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TANULMANYOK

Koérnyezetvédelmi és Energetikai Tagozat

HAJDU SANDOR
A KOZUTI KOZLEKEDES MIATTI GORDULESI ZA|
ES A KORNYEZETI ZAJTERHELES KAPCSOLATA

Osszefoglalé: A koziti kozlekedés esetében a kdrnyezet zajterhelését a gordiilési zaj és
a motorzaj (ideértve a teljes hajtaslancot és a kipufogé rendszert) egyiittesen hatarozza
meg. Emiatt, ha a gordiilés miatti zajterhelés megvaltozik, az ered6 kornyezeti zajterhelés
ennél kisebb mértékben valtozik meg, miutan a motorzaj mindig jelen van valamilyen mér-
tékben. A cikk attekinti a gordiilési zaj miatt fellépé kornyezeti zajterhelés sajatossagait a
stratégiai zajtérképek, valamint az intézkedési tervek készitésének részletes szabalyairol

sz616 25/2004. (XII. 20.) KvWM rendelet 2. sz. mellékletében szerepld, a szerzé altal kidolgo-
zott kdzlekedési zajmodell felhasznalasaval.

1. Bevezetés

A gordilési zaj miatti zajterhelés-jarulék alakulasanak ismerete a gyakorlat szempontjabdl két eset-
ben lehet fontos. Egyik esetben a koporéteg cseréjével dsszefliggésben merilhet f6l, hogy ennek
milyen hatasa lesz a kdrnyezeti zajterhelésre, a masik esetben a kopodréteg leromlasi folyamata
eredményezi a gordlilés miatti zajkibocsatas megvaltozasat. Cikkiinkben attekintjik a gordilési
zaj miatt kialakuld kdrnyezeti zajterhelés sajatossagait, és ennek alapjan értékeljik a kilénb6zé
tipusu koporétegek, illetve a leromlasi folyamat befolyasat a kérnyezeti zajterhelésre.

2. Kornyezeti zajterhelés

A kornyezet zajterhelésén (immisszid) ,az idében valtozé hangnyomasszint logaritmikusan atlagos
értéke” értendd. A zajterhelés tehat fogalmilag kiilénbozik a zajszint pillanat-értékétdl. A zajterhelés
fogalma szabvanyban van régzitve. Az atlagoldsi id6é (szakmai kifejezéssel: megitélési idé, jele: T)
tartamat jogszabaly régziti. A szabvanyos atlagolasi id6szak nappali id8szakban (06-22 éra kozbtt)
T=16 ora tartamu, az éjszakai id6szakban (22-06 6ra kozott) T=8 ora tartamu. A zajterhelést az
aldbbi 6sszefliggés hatarozza meg:
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T T »
L apeqr = 1012 ;flOO’ILP(t)dt = 10lg ;pr(t)dt dB (1),
0

2

o Po
ahol:
Lpeqr az egyenértékl A-hangnyomasszint a t,-tél t,-ig tarté T megitélési id6tartam alatt,

dB-ben;

P, a vonatkoztatasi hangnyomas, (20 pPa);
P, a hangjel pillanatnyi A-hangnyomasa.
3. Zajmodell

A fuvottabroncsu kdzlekedés esetén a valdésagos helyzet igen j6 kozelitése, ha a zajforrast
(fuvottabroncsu kozuti jarmd) pontszerlinek tekintjik. Az elhaladd jarm(vek ilyenkor inkoherens
monopodlus pontforrasok sorozataként modellezhetd zajforrasoknak tekintheték. A vonalforras
hosszegységére esé akusztikai teljesitmény a pontforrasok hosszegységre es6é szamatdl, azaz a
forgalomslirlségtdl (j/km), ezen bellll az egyes pontforrasok zajteljesitményétdl fligg. A pontforras
altal létrehozott zajszint az adott jarmdpark és forgalmi helyzet altal meghatarozott, jellemzd&en
megvaldsuld, pillanatnyi motorteljesitmény, illetve a sebesség és a kerék-ut kapcsolat jellemzéi
altal meghatarozott gordulési zaj fliggvénye.

A jarmifolyam okozta egyenértékl referencia zajterhelés, ami mas néven a forgalom zajemisszidja :
n-d,

w-d,
Ll @),
ref

Leq,TR=LmQX+101Og Q =L, +10log l%] +10log

t}’ef -V

A zajmodell felsd becslést ad. A jeldlések értelmezése:

L.. 1 = [Az elhaladasi zajszint pillanat értékének maximuma (L__)] +
eq, max

+ 10log [Forgalom s(irliség (D) j/km] + 10log [a |atdszbg radianban] +

+ 10log [referencia tavolsag (d,) km] — 10log [vonatkoztatasi id6 (t,=1) 6ra]

ref
Mivel a forgalom egyedi jarmUelhaladasokbdl éplil fel, és ezen elhaladasok egyedi zajhatasanak ener-
gia szerinti atlaga a keresett zajindex, nyilvanvald, hogy a forgalom alapjellemzdéi (Q elhaladas idéegy-
ségenkeént, illetve az elhaladasok v sebessége) kodzvetlenll is meg kell jelenjenek a zajmodellben,
nem pusztan az L___elhaladasi zajszintmaximum befolyasolasan keresztil. Valoban, a jarmifolyam
okozta egyenértéku zajterhelés kdzvetlendl is fligg jarmdstiriségtdl, amit a zajmodellben a 10 Ig(Q / v)
tag fejez ki. Itt D [jarm / km] = Q [jarm(i / 6ra] / v [km / éra], ami a forgalmnyagysagot, a forgalom-
slirliséget és a forgalom lebonyolédasanak a sebeségét 6sszekapcsold un. fundamentadlis egyenlet.

A jarm(folyam okozta egyenértéki zajterhelés természetesen valtozik az L értékének lzemalla-
pot fliggésén keresztll is, amennyiben a jarmUs(rlség megszabja a haladasi sebességet és igy
a motorfordulatszamot, illetve az id6egységre esé gyorsitasok szamat és mértékét, ezzel pedig a
jarmdmotor részterhelését.
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Az 1. dbran az elhaladasi zajszint maximumanak a lehetséges értékeire vonatozo jellegmezé (ferdén
vonalkazva) elvi felépitése lathatd egy adott jarmi esetében. A diagram jellege minden belséégést
motorral szerelt kdzuti jarm( esetében ilyen, beleértve a motorkerékparokat, a haszonjarmuveket és
az automata sebességvaltoval szerelt jarmUveket is. Az eltérések az emlitett esetekben a diagram
aranyaiban, a diagramnak az L (v)-sikon elfoglalt helyét illetéen és a sebességfokozatok szamaban
jelentkeznek. A modellben a gérdilési zaj mint az L egyik ésszetevdje jelenik meg. Az L és a

gordulési zaj (RN) kapcsolata leolvashato az 1. abrardl. Az utburkolat jellemz&inek ereddje, a burkolat
allapota a gérdulési zajon keresztll kézvetlenul befolyasolja L értéket, illetve a zajterhelést.

Osszehasonlitasul a 2. 4bran a nagyszamu elhaladési zajmérés esetén adédo, hasonlé diagra-
mot szemlélteti. A méréssel adodé értékekre rarajzoltuk (azonos léptékkel) a 25/2004. (XII. 20.)
KvVM rendelet 2. sz. mellékletében szerepld kdzlekedési zajmodell altal meghatarozott zajgorbé-
ket is, két kildnb6z6 zajhatasu kopdréteg esetén.

& Felui burkola 10 o 1ORN0L ] HFN m)
- o

Legmekgasabi 1m0t zaj

S

Legalacsamyaldy i rzaj (LIPN) —
a =10, nmstar a jarmii moegislan
TartAsALGE sEORSCEES minlmalis
teljesitményt adja be.

- (HPN)
E ~ - A= dmas Amator az "
] - adott fordulatszammon
) A Iehetséges legnagyobh
i teljesatmenyi adja le.
s . N,
- Al burkoli A =
V. / _ 10 log 107104 1gPN10)
/,f' o Ghirdillést zaj (RX)
/
/ C

1 1 1 1 1 1 1 1 1

4

Alap]drat
Sebesség ——»

1. abra: Zajszint maximum jellegmezé elvi felépitése
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2. abra: Zajmérés jellegmez6 diagramja

A zajmodell szempontjabdl a goérdilési zajosszetevd egyik fontos jellegzetessége, hogy a gordiilési
zaj és a motorzaj jarulékat a haladasi sebesség fliggvényében szemléltets 1. dbra szerint a lehet-
séges haladasi sebességek felsé tartomanyaban a gordillési zaj meghaladja a motorzajt, mig az
alacsony sebességek tartomanyaban a gérdulési zaj akkor is kicsi, ha ,,zajos” burkolatrdl van szé.
Ennek az az oka, hogy adott Utburkolat/gumiabrocs konfiguracié esetében a goérdullési zajaz L =
A + B log (V) 0sszefliggéssel jellemezhetd. (Az 1. és a 2. dbran is megfigyelhetd, hogy a goérdilé-
si zajosszetevd logaritmikus menete adja a jellegmezé jellegzetes alakjat és egyben jelentésen
befolyasolja a helyzetét.) A fenti sszefliggésben az A allandé az egységnyi sebességhez tartozo
zajszintérték. Ekkor ugyanis log(1) = 0, tehat L = A.

Tovabbi figyelemre méltd jellegzetesség, hogy az (A,B) adat-parok egymasnak is kozel linedris
fliggvényei. A szamos mérés eredményét feldolgozé 3. abran minden fehér kdrdcske egy ilyen
(A,B) adatparost, azaz egy utburkolat/gumiabroncs kombinaciét jelent.

60

50

40

A 30

20 -

10

3. abra: A gordiilési zaj L = A + B log (V) 6sszefiiggésében szerepl6 allandék
kozel linearis kapcsolatban vannak egymassal
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A diagram szerint az egyes gumiabroncs-utfeliilet kombinaciok az alabbiak szerint itélhetéek meg.
Nagy sebességli esetben Az ,A” pont korlli értékek reprezentalnak megfelelé Ut/gumiabroncs
kombinacidkat, ilyenkor a ,D” pont korili konfiguraciok kertilend6k (nagy sebességnél a B allando
hatarozza meg elsésorban a zajkibocsatast). Kis sebesség esetén ugyanigy a ,,C” pont koruli kon-
figuraciok megfeleléek, a ,,B” pont koriliek pedig kertilenddk (kis sebességnél az A allando hata-
rozza meg elsésorban a zajkibocsatast).

Végul vegylk szemugyre a gordllési zaj és a miszaki fejlédés dsszefliggését. Ehhez tekintsik a
4. abrat, amely az 1. abra szerinti elméleti jellegmezd megvaltozasat szemlélteti a miszaki fejlédés
hatéasara. Az abran a szlirkén rajzolt gorbék szemléltetik, hogy a mlszaki haladas eredményeként
elsésorban a kérnyezetbe kijuté motorzaj mérsékelhetd, a gordiilési zaj ehhez képest sok-
kal kevésbé befolyasolhaté.

Ennek fizikai okai vannak: az adott fuvottabroncsu kerék-konstrukcio esetében a gérdiilési zajkeltd
mechanizmusok altal képviselt gerjesztd teljeitmény éppen ugy nem korlatozhatod, ahogyan a bel-
s6égésli motor zaja esetében sem. A keletkezett zajteljesitmény kdzvetlenll fliigg a gerjesztés
mechanikai teljesitményétél. Azonban amig a motorzaj hatékonyan arnyékolhaté (a kipufogas zaja
pedig a gazaram egyenletesebbé tételével és a gadzsebesség mérséklésével csdkkenthetd), addig
a gordilési zaj esetében az arnyékolas egyaltalan nem jon széba.

Mindezek miatt, ahogy a mUszaki fejlédés eredményeként javuld jarmikontstrukcié egyre haté-
konyabban elimindlja a motorzajt, a gérdiilési zaj egyre jelentésebb jarulékot ad az eredd zajkibo-
csatashoz, és igy az alsé és felsé hatargorbék egyre kdzelebb kerlilnek egymashoz. Ez megfelel
annak, hogy a motorzaj egyre kifejezettebben csak a kis haladasi sebességek tartomanyaban ad
érdemi jarulékot a kdrnyezeti zajterheléshez.

Falsd burks s

1o |og|.l|.‘”"'”" |._-|Hh¢J!|03

Legmagasshh moierea)
y (HPK)

s & = amend msisr an

T adlent fard e pkeoen

. leheireges gnagyobh
\ M talperitmangt ad jo be
10 lag( | ORFAGS | QL PRI

N il Uik wa (RN
Y Legalacssnysdh meiarzaj LPN)

&5 B, & e ter & jirmi merphiban
taridraber reiketger minimake
el minyt sdja b

L 1 L 1 1 I I L I

o M-!; ‘l.r‘h‘l.l
PP e ey ;
S ';r o

Lt i
S

Sebesség — &
4. abra: A gordiilési zaj és a miiszaki fejlédés 6sszefiiggése
4. Az utburkolatok befolyasa a forgalom miatt kialakulé kdérnyezeti zajterhelésre

Az Utburkolatok befolyasa a forgalom miatt kialakulo kdrnyezeti zajterhelésre szamos hatas eredd-
jeként alakul ki.

A kerék-ut kapcsolat miatt keletkez6 zajt (gérdulési zaj) befolyasold legfontosabb jellemzék és a
befolyasolas mértéke az alabbi tablazat szerint alakul. A felsorolt tényez6k maguk is 6sszetett ha-
tasmechanizmuson keresztil fejtik ki az eredd zajszintet befolyasolé hatasukat.
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A ZAJSZINT SZORASTARTOMANYANAK

JELLEMZO MEGNEVEZESE A SZELESSEGE (dB)
. 25 dB (30-130 km/6 haladasi sebesség
Sebesség L
tartomanyban)
jellemzéen:
A kopéréteg kialakitasa 9 dB a széls6éségesen alacsony, illetve magas zaju

kopéréteget is figyelembe véve: 17 dB

A teherabroncs tipusa 10dB

A személykocsik gumiabroncsanak tipusa 8dB

5 dB (+ 25% eltéréstartomanyban

A terhelés és a légnyomas az abroncsban anévleges adathoz képest)

Szaraz/nedves Gtfeliilet 5dB
Hémérséklet 4 dB (0-40 °C hémérséklet tartomanyban)
Gyorsitonyomaték az abroncson 3 dB (0-3 m/s? gyorsulas-érték tartomanyban )

A kopodréteg maradé hézagtartalma alapvetéen befolyasolja a burkolat hangelnyelé képességét.
A maradd hézagtartalomnak 10% felett kell lennie ahhoz, hogy az elnyelé hatas a forgalom okoz-
ta zajterhelés mérséklédése révén egyaltalan kimutathaté legyen, és 20% felett kivanatos lennie
ahhoz, hogy a burkolat hangelnyelé képessége érdeminek legyen tekinthet6. A minél nagyobb
maradé hézagtartalom tehat akusztikailag elényds, de nyilvanvaléan ellentétben all a szilardsagi/
allékonysagi kovetelményekkel.

A burkolat hangelnyel6 képessége a frekvencia fliiggvényében is valtozik. Nagysebességl
forgalom esetén optimalis hangelnyel6 hatast eredményez az, ha a legnagyobb elnyeléshez tartozo
frekvencia 1000 Hz koril van, mig alacsonysebességU forgalom esetében ez a frekvencia 600 Hz
kornyékére esik. A maximalis elnyeléshez tartozé frekvencia a rétegvastagsagtol fligg legjobban,
ezért javasolhato a legalabb 40 mm vastag réteg. Kétrétegli koporéteg esetében is ugyanez az
érték a kivanatos, amennyiben az also réteg anyaga beton.

Kivalé eredménnyel alkalmazhat6 az olyan kétrétegi kopoéréteg, aholazalsé réteg durvaszemcseés,
a felsé finomszemcsés aszfaltkeverék. Ebben az esetben mindkét réteg hatassal van az elnyelési
tulajdonsagokra. Az elnyelési spektrumon belll a hatasos savszélesség a szemcsemérettél fligg
a legnagyobb mértékben. Optimadlis, legnagyobb csillapitasi savszélességet a 10-11 mm-es szem-
cseméret ad. Lehet8ség van un. nyitott porusu beton burkolat alkalmazasara is, amelynek a hang-
elnyel6 képessége mgkozelitheti a pordézus aszfaltok hangelnyel6 képességét, és a kialakuld zaj-
hatas ugyanolyan kedvez&en alakul, mint a mastic-aszfaltok esetében

A zajszintet szintén alapvetéen befolyasolja a felllet mikro- és makro-érdessége (5. abra). A hul-
lamossagtél mentes, a makroérdesség szempontjabdl simabb felszin kisebb gerjesztési teljesit-
ményt realizal, ezért alacsonyabb zajszintet eredményez. Erre j6 példa az ISO 10844 szerinti refe-
rencia kopéréteg, amelyen a jarmlvizsgalatokat kell végezni. A burkolat a nagy fellleti simasaga
miatt az extrém alacsony marado hézagtartalom ellenére is az egyik legalacsonyabb zajszintet
produkald koporéteg.

Betonburkolat esetében a finom longitudindlis textlra adja a legjobb eredményt, a burkolaton zajlé
forgalom miatt a kdrnyezetbe jutd zaj ilyenkor alig nagyobb (0,8-1,8 dB), mint a mastic-aszfaltok
esetében. Altaldban azonban a nem pordzus beton burkolat miatti zaj szignifikdnsan nagyobb az
aszfalt burkolatokénal (2-4 dB).
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Mikroérdesség skala

Erdes
Mikroérdesség: Mikroérdesség:
Erdes Erdes
Makroérdesség: & Makroérdesséq:
Sima AR T ; p T Erdes
Makroérdesség skala  wa AT AR~ M Wmakmérdesség skala
Sima Erdes
Mikroérdesség: Mikroérdesség:
Sima Sima
Makroérdesséqg: Makroérdesséqg:
Sima Erdes
Mikrosdrdeiidg
Standard deviandca: 0,0001-0,1 mm

M\ Mikroérdesséqg skala
- Sima

Makrodrdessig
Standard deviancia: 0,1-10 mm

5. abra: A kopéréteg mikro- és makroérdessége
5. Az utburkolat leromlasanak hatasa a forgalom miatti kdrnyezeti zajterhelésre

A leromlasi folyamat nem valtozatja meg az Gt anyagmindségét, és a fellilet mikroérdessége a
kopas miatt csokken. Az akusztikai viszonyok megvaltozasat a leromlas miatt eléallé repedezett-
ség, folytonossagi hianyok miatt megvaltozé makroérdességre lehet els6sorban visszavezetni
(ilyen Utkdzéses helyzetben a B dllandd értéke viszonylag magas, a zajhelyzet a 3. abran a “D”
pont korili tartomanyban alakul). A zajszint nOvekedést tehat alapvet&en a kerék-ut kapcsolatban
az litk6zés miatt keletkezé zajtobblet okozza (a razésavok, illetve a diszburkolatok esetében is
hasonld a jellegzetes tdbbletzajt eredményezd zajkeltési mechanizmus).

Az Utkdzés jelensége a teherabroncsok esetében a nagyobb méretek miatt Iényegesen kevés-
bé kifejezett, mint a kisebb méretli személygépkocsi abroncsok esetében. Vegyilk tovabba figye-
lembe, hogy a nehéz jarmUlvek forgalma esetében a motorzaj a jellemz8, mivel az alacsony tel-
jesitménydotacié miatt a jarmd eleve nagyteljesitményl motorjanak a terhelése atlagosan magas.
Emiatt a nehézjarmivek esetében altalaban is, de kiiléndsen olyankor, amikor a nehézjarmi emel-
kedén halad, illetve gyorsulé forgalmi szituacidban van, az Ut leromlasa miatti kdrnyezeti zajterhelés
tébblet elhanyagolhato.

Nagy sebességnél (70-130 km/¢) a gordiilési zaj hatarozza meg a kdrnyezeti zajterhelést, amely ekkor
a motor részterhelése fliggvényében alig valtozik (1. dbra). llyen sebességviszonyok mellett a zajhatas
az ut kisebb mértékd leromlasa esetén is értékelhetéen megnd, mivel a kisebb mértékl leromlas még
lehetévé teszi a viszonylag nagy utazasi sebességet, amely az itk6zés miatti gerjesztési teljesitményt
jelentésen megndveli. Ez a B allando viszonylag magas értékében nyilvanul meg, amely miatt a sebe-
séggel egyltt rohamosan né a zajkibocsatas, de mindez csak nagyobb egybefliggé Utfelliletet érin-
t6 allagromlas esetében jelenti az utra egyébként jellemzd kdrnyezeti zajterhelés megndvekedését.
A szérvanyos uthibak csak az uUthiba szlkebb kornyezetében okoznak zajterhelés ndvekedést.
A nagysebességu forgalom azonban jellemz&en nem a lakott, belteriileti Utszakaszokon bonyolddik le.
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Az alacsony sebességl tartomanyban azonban mar a motor valtozo részterhelésével a gordilési zaj
jaruléka igen nagy mértékben 6sszefligg. Az alacsony haladasi sebesség (varosi kdrnyezet, 50 km/é
alatt) a logaritmikus fliggés miatt egyébként is alacsony zajszint gérdlilést eredményez, a varosi
viszonyok kdzott kialakulé sebességek mellett tehat a leromlasi folyamat csak kifejezetten alacsony
motorzaj mellett adhat érdemi jarulékot a kdrnyezeti zajterheléshez.

A leromlasi folyamat tehat csak akkor vezetne a lakott teriiletek kdrnyezeti zajterhelésének a sza-
mottevé megvaltozasahoz, ha az Ut hossza mentén jelentés szakaszon és kiterjedt keresztiranyu
tartomanyban jelentkezne a leromlas eredményeképpen a makrotextira érdemi valtozasa anélkul,
hogy ez a balasetveszélyt érdemben ndvelné. Az ilyen helyzet azonban egyaltalan nem jellemzd,
mivel a leromlas és az ezzel egyttjard baleseti kockazat ilyenkor az idé mulasaval mar rohamosan
ndvekszik és az ut allapota legkésébb ebben a stadiumban, tdbbnyire azonban mar ezt megel8z6-
en kikényszeriti a javitast, a felujitast. Lakott, belterlleti kdrnyezetben a felsorolt okok miatt az ut
leromlasa miatt az egyenértékl zajszintben varhatd névekedés mértéke csak ritkan haladja meg
az 1 dBA értéket, és csak szérvanyosan lehet 2 dBA, vagy nagyob mértékd, jelentésnek tekinthetd
zajterhelés ndvekedésre szamitani.

Osszefoglalva, az Gt leromlasi folyamaténak a lakott kdrnyezet zajterhelését néveld hatdsa (ritkan
eléforduld széls6ségektdl eltekintve) kismeértékd. Az Uthibak zajhatasanak a lakossag részérdl torte-
nd szubjektiv megitélése azonban igen rossz lehet, mivel az titkdzéses jellegl gérdilési zaj igen jol
elktlénll a kommunalis hattérzajtél és emiatt nagyon zavaré lehet. Az éjszakai szérvanyos forgalom
kortlményei kdzott és az emiatt kialakuld alacsony zajszinttel jellemezheté helyzetben ez a zavaras
kiemelkedéen nagy mértéklivé és igy sulyos panaszok forrasava valhat még akkor is, ha a kdrnyezeti
zajterhelés alig ndvekszik.

Az Ut karbantartasa tehat els6sorban kdzlekedésbiztonsagi szempontbdl és a jarmuvek, valamint
az ut-vagyon allaganak a megdévasa szempontjabdl fontos. Természetesen a karbantartas egyéb
terlleteken is el6nydket biztosit, igy, mintegy raadasként, kismértékben a zajhelyzeten is javit.
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HAJDU SANDOR
A STRATEGIAI ZAJTERKEPEZES
L., ZAJJELLEMZOJEROL

Osszefoglalé: A stratégiai zajtérképezésben alkalmazott zajindexet az Eurépai Parlament és
Tanacs 2002/49/EK szamu, 2002. junius 25-i irdanyelve a kdrnyezeti zajterhelés értékelésérdl
és kezelésérdl (Environmental Noise Directive [END]) régziti. A cikk a kdérnyezeti zaj meg-
itélésére alkalmazott zajjellemz6k rendszerében vizsgalja az END-ben el6irt zajjellemzét.
Bemutatjuk tovabba, hogy az L, zajterhelés ismeretében hogyan becsiilhet6 elére az egyes

kozlekedési médok (kdzuti-, vasuti-, Iégikozlekedés) miatti zajterhelés zavaré hatasa.
1. Bevezetés

Magyarorszag 2004 folyaman a jogrendjébe iktatta a stratégiai zajtérképezésre vonatkozé jog-
szabdlyokat, amelyek alapja az Eurépai Parlament és Tanadcs 2002/49/EK szamu, 2002. junius
25-i irdnyelve a kornyezeti zajterhelés értékelésérdl és kezelésérdl (Environmental Noise Directive
[END]). Az iranyelv célja olyan k&zds megkdzelitési méd meghatarozasa, amelynek révén elkerul-
het6k, megel6zhetbk vagy csdkkenthetdk a kdrnyezeti zaj okozta karos hatasok. E célbol az alabbi
intézkedéseket kell fokozatosan végrehajtani:

a) a tagallamok kozds értékelési mdédszereinek alkalmazasaval készitett zajtérképek révén a kor-
nyezeti zajnak valé kitettség mértékének a meghatarozasa (megitélési zajjellemzé: L, és L, )

b) annak biztositasa, hogy a kdrnyezeti zajra és annak hatdsaira vonatkozé informaciok a kdzvéle-
meény rendelkezésére alljanak;

c) intézkedési tervek készitése (a zajtérképek alapjan) a kdrnyezeti zajnak a sziikséges helyeken
torténd megelézése és csokkentése érdekében, kiildndsen ott, ahol az expozicids szintek karos
hatast gyakorolnak az emberi egészségre, tovabba a kdrnyezeti zaj szintjének megdérzésére azo-
kon a helyeken, ahol az jelenleg megfeleld.

A cikkben részletesen bemutatjuk az L zajjellemzét.
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2. A zajjellemzokrdl altalaban

A kézlekedési kdrnyezetvédelemben alkalmazott zajjellemz8k az adott kdzlekedési mdédok sajatos-
sagainak és a felhasznalas szempontjai szerint adédé igényeknek megfeleléen keriiltek meghataro-
zasra. Az elmult 50 év alatt nagyon sokféle zajparaméter kertlt kidolgozasra és van alkalmazasban
mind a mai napig [1]. A sokféle zajjellemzd 3 f6 osztalyba sorolhatd, ettél fliggetlenll azonban
mindegyik jellemzd a szerint is osztalyozhatd, hogy milyen frekvencia-korrekcio vonatkozik ra. Az
»A-sulyozas” az ISO 226, 2003 szabvany szerint meghatarozott 40 dB paraméterl azonos-han-
gossag gorbén alapul. A kérnyezetvédelemben alkalmazott szabvanyokban és jogszabalyokban
az A-sulyozas alkalmazasa kertil a leggyakrabban el8irasra. A ritkabban alkalmazott egyéb sulyo-
zasok (B, C, D) szintén az ISO 226, 2003 szerint meghatarozott, adott paraméter(i azonos-han-
gossag gorbén alapulnak. Az A-sulyozast az indexben szerepld A bet( jelzi. A frekvencia szerinti
sulyozas (szlirés) az emberi fiil (standardizalt) frekvencia valaszat képezi le kildnb6zé zajszinttel
jellemezheté akusztikai kbrnyezetek esetén.

A zajjellemzdék 3 f6 csoportja:

A) Logaritmikus id6atlag (egyenértékii zajszint, zajterhelés): L,

2 T .2
L., =A*lg % flOo’lL"(t)dt — A*lg pr (t)dt dB (1),

eq,T 2
ref % ref 0 0
ahol:
Lot az id6 szerint atlagolt hangnyomasszint a t,-tdl t,-ig tarté T=T _, vonatkoztatasi
idétartam alatt, dB-ben (zajterhelés)
Lp () a pillanatnyi hangnyomasszint idéfliggvénye
P, a vonatkoztatasi hangnyomas, (20 pPa);
p() a pillanatnyi hangnyomas idéfliggvénye.
a
A A= 12Q2) az un. ,trade-off” faktor (nincs elterjedt magyar megfeleldje).
A trade-off tényezd szamértéke ,a” fliggvényében:
a= 3 4 5
A= 10 13,3 16,6

Amennyiben A = 10, akkor a zajforras teljesitményének a megkétszerez6désekor
a zajterhelés is megkétszerezédik és ekkor ,energia szerinti egyenértékl zaj-
szint”-rél beszéllnk. Ekkor tehat a zajterhelés szint a = 3 dB értékkel né meg.
Diszkrét esetben, ha a zajesemények altal képviselt atlagos zajteljesitmény nem
valtozik, akkor a zajesemények szamanak a megkettézédésekor kétszerezddik
meg a zajterhelés.

A zajterhelés Lo alapu jellemzéi a fentiek szerint a trade-off faktor, és a megitélési id6 alapjan, va-
lamint az alkalmazott frekvencia-sulyozas szerint osztalyozhatdak. A megitélési idétartam napszak
fliggése szerinti sulytényezdék alkalmazasaval tovabbi Leq—alapu zajjellemzdék konstrudlhatdak.

Kulénleges szerepli a SEL [dBA] ,,zajesemény” szint. A SEL specidlis A-sulyozasu egyenértékd
hangnyomasszint, amikor T . = 1 sec:

ref t1

t2
SEL =1o*1g[i flOO’le(t)dt} 2),
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A SEL az egymastol eltéré T=t, - t, értékekkel és id6fliggvénnyel jellemezhetd zajesemények zaj-
terhelését 6sszehasonlithatéva teszi azaltal, hogy dézissa (,zajadag”) alakitja azokat. Amelyik zaj-
eseménynek magasabb a SEL-értéke, az magasabb dézist képvisel.

B) A-sulyozasu maximumértéken alapul6 zajjellemzék: L,
Az A-sulyozasu pillanatnyi zajszint érték maximuma viszonylag kdnnyen mérhetd, emiatt a korai
idékben a méréstechnikai korlatok miatt tdbb, a repllési zaj jellemzésére |étrehozott zajparaméter
erre volt alapozva (Noise and Number Index (NNI), Kosten index (Ke)). Az LAmax alapu jellemzd8k
specidlis esetekben ma is hasznalatban vannak.

C) PNL tipusu zajjellemzék

Ide tartoznak a PNL-skalara alapozott zajjellemz&k. A PNL-skalat még az 1960-as években dolgoz-
tak ki, akkor a sugarhajtasu replilégépek rohamos elterjedésével kapcsolatban felmerilé ,,zajossag”
kezelésére. A PNL (perceived noise level, érzeti zajszint) az akusztikai energia spektralis eloszla-
san alapul a hallhaté frekvenciak tartomanyaban, ennek megfeleléen a PNL szamitasa mért zaj
komplex frekvencia analizisét igényli. Minden vizsgalt frekvenciasav zajszintje konvertalasra kerdl
egyfajta ,,zajossag értékke”, és ezeket a frekvencia fliggvényében adddo ,zajossag” értékekeket
Osszegezve egy specialis algoritmussal nyerjik az adott spektralis intenzitassal jellemezhet6 hang
»zajossagat”. A PNL alapu zajjellemzd6k direkt mérése a mai szamitastechnikai eszk6zokkel meg-
oldottnak tekinthetd, de tavolrél sem elterjedt. A PNL alapu zajjellemzdk kozlil az EPNL elsésorban
a replilégépek zaj-tipusbizonyitvanyaban alkalmazott jellemzé, és altaldban is, a PNL alapu zajjel-
lemz8k a replilési zaj specialis feladatai soran kertilnek alkalmazasra.

Néhany elterjedten alkalmazott PNL-alapu zajjellemzd:
e NEF-- Noise Exposure Forecast
e EPNL-- Effective Perceived Noise Level
* Maximum PNLT-- Maximum Tone corrected Perceived Noise Level
e WECPNL-- Weighted Equivalent Continuous Perceived Noise Level

3.Az L zajjellemzd

Az L, értékét dB-ben az aldabbi egyenlet definidlja (a zajjellemzd az EU-tagallamokban kerdl kéte-
lezéen alkalmazasra a stratégiai zajtérképezésben):

1 Lapkss LegtetS Lgjjer+10
Lag =10°1g2212:10 1 +4:10 10 4810 © | 3)
ahol:
® L oks, @2 1SO 1996-2:1987 szerinti hosszu idejli egyenérték(i A-hangnyomasszint egy
naptari év 6sszes napkdzi idészakara;
e L . azISO 1996-2:1987 szerinti hosszu idejd egyenértékl A-hangnyomasszint egy nap-
tari év 0sszes esti idészakara;
* L. az ISO 1996-2:1987 szerinti hosszu idejl egyenértékl A-hangnyomasszint egy nap-
tari év 0sszes éjszakai idészakara;
és:

e a napkdz 12 6rabdl, az este 4 6rabdl, az éjjel 8 6rabdl all.

® a napkoz (valamint az este és az éjjel) kezdetét (minden zajforrasra azonosan) a tagal-
lam valasztja meg; az alapértelmezés szerinti id6szakok: 07.00-19.00, 19.00-23.00 és
23.00-07.00 6ra, helyi id6 szerint (hazankban: 06.00-18.00, 18.00-22.00 és 22.00-06.00
o6ra),
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Az L, tehat Leq alapu zajjellemzd, a trade-off faktor = 10. Az alkalmazott frekvencia-sulyo-
zas az A-szUrd szerint torténik. A teljes megitélési id6 24 éra, azonban megitélési id6tarta-
mon bellll az egyes napszakok szerinti sulytényezdk kerlinek alkalmazasra.

Az L, , mint homlokzati zajterhelés, korrelaciéban van a varhaté lakossagi zajpanaszok
szamaval

A lakossagi zajpanaszok felmérése kérdéivvel térténik, azonban az egyes kutatasok egymastdl
jelentds eltéréseket mutatnak az adott felmérés soran alkalmazott, a zavaras mértékét jellemzé
kategoriak szamaban. A kilonb6zé felmérések 6sszehasonlithatésaga ugy biztosithatd, hogy egy
0-100 kozotti skalara képezzik le a kategdridkat azzal a feltételezéssel, hogy az adott felmérés
altal alkalmazott kategériak egyenkdzl részekre bontjak a 0-t6l 100-ig terjedd skalat. A felméré-
sek eredbjeként adédod pontozasos eredmény ezek utan tébbféleképpen képezhetd. Az EU altal
rogzitett moédszer [2] szerint a 0-100 kozotti skalan rogzitésre kerul egy ,,cut-off” pont (ennek a
»KUszbb érték” lehet egy értelemszerld magyar megfelel§je) és a felmérések dsszesitett eredménye
ugy adodik, hogy az dsszes valasznak a cut-off pont félé esé szazalékos aranya lesz jellemzé a zaj
miatt zavart személyek szazalékos aranyara. Ha a cut-off érték 72, akkor az igy adoédd %HA érték
a ,,zaj miatt sulyosan zavart” populdcié szazalékos aranyara lesz jellemzd. Ha a cut-off érték 50,
akkor az igy adodo %A érték a ,,zaj miatt zavart” személyek szazalékos aranyat adja, és végll, ha
a cut-off érték 28, akkor %LA a ,,zaj miatt kismértékben zavart” személyek szazalékos aranyat adja
meg L fliggvényeében (1.abra).

Légikdzlekedés Koniti kddekedés Vasutl kddekedés

g | Tl = ]
45 S0 55 60 65 T 75 45 S0 55 60 &5 TO TS 45 SO B m T
Laen

1. abra: A zaj miatti zavaras alakuldsa az L zajjellemzé fiiggvényében
a 95%-os konfidencia intervallum feltiintetésével Forras: [2]
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4. Osszefoglalas

A lakossagi zajterhelés jellemzeseére az EU a stratégiai zajtérképezés szamara az L, zajjellemzé
alkalmazasat irja el6. Az L zajjellemzé kifejezetten alkalmas erre a feladatra, mert Ugy konstrual-
tak meg, hogy

e _energia szerinti egyenértékl” jellemzd legyen, tehat olyan egyszamadatos jellemzd,
amely logaritmikus id6atlag és amely olyan leképezést biztosit, amelyben a zajforras
teljesitményének a megkétszerezddésekor a zajterhelés is megkétszerezddik

® a megitélési idGtartam napszak fliggése szerinti sulytényez6k alkalmazasaval az esti és
az éjszakai id8szakban fellépd zajterhelés nagyobb mutatészamot eredményez az eredd
zajterhelésre, mint a sulyozas nélkiili helyzetben adédd mutatészam. Ezzel a lakossag
érdekeit képviseli az EU, mivel a zavaras lakossagi megitélése napszakfliggo.

e az A-sulyozas alkalmazasa javitja a zajterhelésre adédd mérészam realitasat, mivel az
A-szlir6vel figyelembe vehetd az emberi hallas érzékenységének a frekvenciafliggése.

A jol megkonstrualt L, zajjellemzé korrelal a valtozo zajterhelésre adott lakossagi reakcioval, igy
mod van a reakciok trendjének elérebecslésére is. A felmérések szerint a jellemz8 spektrumok
kildonb6z8sége és a zajesemények intenzitasaban és gyakorisagaban fellépd jellegzetes eltérések
miatt az egyes kdzlekedési médok zavard hatasat a lakossag eltér6 modon értékeli még azonos
zajterhelés esetén is.

Felhasznalt szakirodalom:

[1] EUROPEAN ORGANISATION FOR THE SAFETY OF AIR NAVIGATION: Specification of
Environmental Metrics and Methoologies in ATM Trials and Simulations (INTEGRA Final Report)
April 2000

[2] Position paper on dose response relationships between transportation noise and annoyance
/ Office for Official Publications of the European Communities, 2002 ISBN 92-894-3894-0°
European Communities, 2002

[8] Az Eurépai Parlament és Tanacs 2002/49/EK szamu, 2002. junius 25-i iranyelve a kornyezeti
zajterhelés értékelésérdl és kezelésérdl (Environmental Noise Directive [END])
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JAKAB ATTILA - SCHMELZ TAMAS
A STRATEGIAI ZAJTERKEPEZES
FELULVIZSGALATANAK SPECIALIS KERDESEI

Osszefoglalé: A stratégiai zajtérképezés Il. iitemében az Eurdpai Parlament és Tanacs
2002/49/EK szamu, 2002. junius 25-i iranyelve a kdérnyezeti zajterhelés értékelésérdl és ke-
zelésérdl (Environmental Noise Directive [END]) szerint nemcsak az évi 30 000 vasuti sze-
relvény athaladast meghaladé forgalmu vasutvonalak és az évi 3 millié jarmii forgalmat
meghaladé kézutak stratégiai zajtérképei készitendbek el, hanem az I. iitemben elkészitett
zajtérképek feliilvizsgalata is. A cikk attekinti e két feladat hasonlésagait, és bemutatja a
probléma kezelésének egy hatékony maédjat.

1. Bevezetés

Napjaink kiemelkedd koérnyezetvédelmi problémadja a lakossagot éré kornyezeti zajterhelés. A 6
zajforras a kdzlekedés, ezen belll a legtdbb problémat a kdzuti forgalom zajhatasa okozza, azon-
ban Budapest térségében jelentds a Iégi forgalom zaja miatt kialakulo zavard hatas is.

A KTl a kozlekedés miatt kialakuld kornyezetterhelési problémak tudomanyos igényl elemzésével
évtizedek 6ta jelentds eredmeényekkel jarul hozza a hazai kérnyezetvédelem feladatainak megoldasa-
hoz. A kdzlekedési zaj miatt kialakuld kérnyezeti problémak kezelésének korszer( és igen hatékony
segédeszkdze a zajtérképezés. A zajtérképezéshez a mUiszaki hattér megléte mellett a megfeleld
felkészlltségl human eréforrds megléte is alapvetéen fontos. A KTl rendelkezik ezzel a szilkséges
hattérrel és az eréforrasokkal. A stratégiai zajtérképezés a zajtérképezés technikai lehetéségeire
épit. A KTl napjainkig kézel 4000 km &sszhosszusagu vonalas kdzlekedési létesitmény (Ut, vasut),
valamint 2007-ben az akkori Budapest-Ferihegy replilétér (BFNR) stratégiai zajtérképeit készitette el.

A stratégiai zajtérképezés szakmai el6zményei 1997-ig nyulnak vissza. Fontos mérfoldkd volt, hogy
Magyarorszag 2004 majusaban EU-tag lett, és még 2004 folyaman a jogrendjébe iktatta a stra-
tégiai zajtérképezésre vonatkozod jogszabalyokat, amelyek alapja az Eurdpai Parlament és Tanacs
2002/49/EK szamu, 2002. junius 25-i irdnyelve a kornyezeti zajterhelés értékelésérdl és kezelésé-
rél (Environmental Noise Directive [END]). Az iranyelv célja egy olyan k&z6s megkdzelitési mod
meghatarozasa, amelynek révén elkerllheték, megel6zhetdk vagy csékkenthetdk a kérnyezeti zaj
okozta karos hatasok.
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A stratégiai zajtérképezés I. ltemére vonatkozéan a 8002/2005. (V.24.) GKM miniszteri kbzlemény
tartalmazza az évente 6 millié jarmd athaladasanal nagyobb forgalmat lebonyolité, nagy forgalmu
koézutak és az évente 60 000 szerelvénynél tébbet ateresztd, nagy forgalmu vasutvonalak, valamint
a fé repUllSterek listajat, tovabba a stratégiai zajtérkép és intézkedési terv készitésére kotelezett
szervezet megnevezését (KTI).

A stratégiai zajtérképezés Il. itemére vonatkozéan a 8003/2008 (HE 46.) KHEM tajékoztaté tartal-
mazza az évente 3 millid jarmU athaladasanal nagyobb forgalmat lebonyolitd, nagy forgalmu kdz-
utak és az évente 30 000 szerelvénynél tébbet ateresztd, nagy forgalmu vasutvonalak, valamint
a fé repllSterek listajat, tovabba a stratégiai zajtérkép és intézkedési terv készitésére kotelezett
szervezet megnevezését (KTI).

A cikkben részletesen bemutatjuk a Il. Gtem feladatait és az I. Gtem felllvizsgalatahoz kapcsolédo
feladatok racionalis elvégzésének lehetéségeit.

2. A stratégiai zajtérképezésrdl altalaban

A ,stratégiai” jelz6 az END kdvetelményeit kielégitd, ezen belll az END-ben elirt specialis zaj-
jellemzdére vonatkozo zajtérképezést kilonbozteti meg az egyéb célu zajtérképek jogallasatol.
A jogkdvetkezménnyel jaré esetekben a zajterhelés megitélésére ugyanis az uniés gyakorlatnak
megfeleléen Magyarorszagon sem a stratégiai zajtérképezés mddszertana és zajjellemzdje alkal-
mazandd, hanem a magyar jogrendben is az eurépai normaknak megfeleléen kialakitott, a kdzle-
kedés miatti kdrnyezeti zajterhelésre vonatkozé hatarértékekhez (27/2008. (XIl. 3.) KvWM-EUM
egyuttes rendelet és az dltala hivatkozott jogszabalyok, kapcsolddo elbirdasok és zajjellemzék al-
kalmazandoak. A széban forgo zajjellemzd az A-sulyozasu egyenértékl hangnyomasszint, az un.
nappali és az éjszakai megitélési id6tartamra (rovidebben: nappali- és éjszaki zajterhelés). Ezektd|
eltéréen a stratégiai zajtérképezésben alkalmazandé L, zajjellemz6t az alabbi egyenlet definidlja:

=10-lg 12:10 ' +4-10 ' +8-10 " |

1 Lnapkisz Lege S Lgjer +10

L

den

ahol:

az ISO 1996-2:1987 szerinti hosszu idejd egyenértékld A-hangnyomasszint egy
naptari év 6sszes napkozi idészakara;

napkéz”

L. az ISO 1996-2:1987 szerinti hosszu idejli egyenértékli A-hangnyomasszint egy
naptari év 0sszes esti idészakara;
Lot az ISO 1996-2:1987 szerinti hosszu idejd egyenértékld A-hangnyomasszint egy

naptari év 0sszes éjszakai idészakara;

a napkdz, az este és az éjjel kezdetét (minden zajforrasra azonosan) a tagallam
valasztja meg; hazankban: 06.00-18.00, 18.00-22.00 és 22.00-06.00 éra.

3. A stratégiai zajtérképezés modszertana

A stratégiai zajtérképek elbdllitasa teljes egészében elektronikus Uton torténik. A ,stratégiai zajtér-
képezés” fogalma a mUszaki tartalom szerint egy folyamatra utal. E folyamat keretében megtorté-
nik a térinformatikai adatbazis épitése. Az adatbazis lekérdezésével generalhaté az emisszios és a
terjedési modell részére szilkséges bemend adatrendszer.
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Ennek felhaszndlasaval allithatd elé a zajterhelés terlileti eloszlasa, majd erre, valamint az épule-
teket osztalyozasara tdamaszkodva és a lakossagi adatok felhasznaldsaval generdlja a rendszer az
érintettség adatokat. A folyamat az alabbi:
1. Emisszios modell elGallitasa

¢ kdzlekedési forgalmi adatok és jellemz&k adatbazisanak eléallitasa

® emisszid szamitas

e akusztikai k6zépvonal objektum el6allitasa, vizsgalt tertlet meghatarozasa

2. Térinformatikai adatbazis épités (haromdimenziés objektumok adatbazisa)
A zajterjedést befolyasolo elemeket (Ut, vasut, zajarnyékolo fal, ndvényzetsav, épullet, magassagvonal,
magassagpont) a szimulacids szoftver objektumokkal modellezi. A térinformatikai adatbazis a szi-
mulacids szoftver objektumainak specialis attribdtum rendszerét figyelembe véve kerUlt kialakitasra.

3. Zajterjedés modell elGallitasa
e domborzat modell elkészitése
e haromdimenzidés objektumok szimulaciés kérnyezetbe integralasa
4. Epiiletek osztalyozasa, lakos szam meghatarozasa
5. Zajtérképek elGallitasa
6. Konfliktus térképek eldallitasa

7. Erintettség meghatarozasa

Megjegyzés: a fenti 1-7. pontok szerinti adatok fogaddsa és azok feldolgozasa teljesen elektronikus Gton
torténik. Ezt a (jogszabalyi el6irasoknak is megfeleld) rendszert nevezzik ,,zajmodellezé rendszernek”.

8. Dokumentalas

A 8. pont szerinti dokumentalas soran készllnek el a stratégiai zajtérképezés keretében elballitan-
do, a jogszabalyok szerinti adattartalommal rendelkezé és megfeleléen rendszerezett dokumentu-
mok. A dokumentumok rendszerét az aldbbiakban foglaljuk dssze.

4. Dokumentalas

Az elektronikus dokumentumok fa-struktiraju rendszere a Kérnyezetvédelmi Felligyel&ségek ille-

tékességi terlilete szerinti bontasban tartalmazza a széveges, PDF és DOC kiterjesztésd, és a tér-
képeket tartalmazdé PDF kiterjesztés( fajlokat (1. abra).
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2012. Stratégiai zajtérképek

b Kornyezetvédelmi feliigyeloség (KTVF)
L1 Altalanos leiras
11> Altalanos leiras.pdf
1> Miiszaki dokumentacid

1] I Miiszaki dokumentacid.pdf
1 b Miiszaki dokumentacid 2. sz. melléklete
1] b Miszaki dokumentacio 2. sz. melléklete.pdf
b Kozut
- Megye

15 Dokumentacid
15 Telepiilésnév.doc
b Térképek
115 Telepiilésnév L .pdf
L5 Telepiilésnév L, .pdf
15 Telepiilésnév L, K.pdf
- Telepiilésnév L, | K.pdf
b Gyorsforgalmi ut
- Gyorsforgalmi it szama
15 Dokumentacid
1 Gyorsforgalmi it szama.doc
& Térképek
1115 Gyorsforgalmi Gt szdma L, .pdf
L1 Gyorsforgalmi Gt szama L, .pdf
15 Gyorsforgalmi t szama L, K.pdf
= Gyorsforgalmi ut szama Lo Kpdf
& Vasiit )
— Vasutvonal szama
15 Dokumentacid
1 b Telepiilésnév.doc
 Térképek
111> Telepiilésnév L, .pdf
115 Telepiilésnév L.-pdf
15 Telepiilésnév L, K.pdf
b Telepiilésnév L. K.pdf

Sjjel
1. abra: Az elektronikus dokumentumok fa-strukturaja
A feliilvizsgalat beillesztése a stratégiai zajtérképezés Il. itemének technoldgiai folyamataba

A nagyforgalmu kozutak és vasutak esetében a kovetkezd zajtérképek késziltek el:

* A kdzuti, vasuti kozlekedés okozta zajterhelés az L, mutatéra

* A kozuti, vasuti kézlekedés okozta zajterhelés az L, mutatora

* A kdzuti, vasuti kdzlekedés okozta konfliktushelyzetek bemutatasa az L, mutatéra

* A kozuti, vasuti kézlekedés okozta konfliktushelyzetek bemutatasa az L mutatora
A stratégiai zajtérképeket a 280/2004.(X.20.) Korm. r. 8. § (1) bek. szerint ,.... 6tévente feliil kell
vizsgalni, és sziikség szerint médositani kell.”, a (2) bek. szerint ,,A stratégiai zajtérkép feliil-
vizsgalatara és modositasara a stratégiai zajtérkép készitésére vonatkozo szabalyokat kell
alkalmazni”. A rendelet tehat a jelenleg a rendelet hatalyaba tartozé utszakaszok esetében a
stratégiai zajtérképezés elsé tUtemében, 2007-ben elkésziilt zajtérképeknek a mar idézett jogsza-
balyoknak megfeleléen t6rténd ismételt elkészitését irja elé. Ez a kérlilmény hatarozza meg a feliil-
vizsgalat modszertanat.
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Fentieknek megfelel&en a felllvizsgalat attekintését kiilén csoportot képezé dokumentumok bizto-
sitjak. Ezekben a zajtérképek dokumentalasi rendszeréhez hasonléan rendszerezett dokumentu-
mokban az elsé Utemben zajtérképezett szakaszoknak az elsé ltem idején érvényes szelvényezés
melletti azonosithatésagat biztositd adatok, valamint ugyanezen szakaszoknak a felllvizsgalat ide-
jén érvényes szelvényezés melletti azonosithatdsagat biztosité adatok szerepelnek. A dokumentacio
1. abra szerinti fa-strukturaja kiegészil a 2. abra szerint:

2012. Zajtérképek - fellilvizsgalat

b Kornyezetvédelmi feliigyeloség (KTVF)
I Kornyezetvédelmi Feliigyel6ség (KTVF)
1> Azonosito feliilvizsgalat.doc

- Osszefogliilé
b Osszefoglalo tablazat.xls

2. abra: A fa-struktura kiegészitése

A 2. dbra szerint szervezett dokumentumokban szereplé segédtérképen lathatd az elsé lGtemben
zajtérképezett nagyforgalmu utszakasz (6 millié j/év, vagy ennél nagyobb forgalomnagysagu utak)
elhelyezkedése a 3 millio j/év, vagy ennél nagyobb forgalmat lebonyolité Utszakaszokon belil, ami
egyUttesen biztositja a Il. Gitemben elkésziilt zajtérképeken a széban forgé szakasz feliil-
vizsgalt allapotat mutaté részlet azonositasat (3. abra). A felllvizsgalt szakaszoknak a fellil-
vizsgalatnal figyelembe vett adatait kilon 6sszefoglald tablazat is tartalmazza. A Il. item stratégiai
zajtérképén (4. dbra) a szoéban forgd szakasz j0l azonosithato. (A bemutatott részlet a kdzuti kozle-
kedés okozta zajterhelés az L, mutatéra vonatkozé zajtérképe).

Stratégiai zajtérképezés (2007) 6 millié jarmii/év feletti forgalmd utak
Feliilvizsgalat
Telepiilés adatok Pécs

Telepiilés neve: Pécs
Igazgatdsi rang: Megyeszékhely, megyei jogu varos
Megye: 02 Baranya
Illetékes kornyezetvédelmi feliigyel8ség: Dél-Dundntili Krnyezetvédelmi,
Természetvédelmi és Viziigyi Feliigyel8ség
Lakéovezeti jelleg az titszakasz ~ Csalddi hdzas; Vdrosias; Lakételepi; Egyéb
kornyezetében: lakdédvezet jellegti

2007 2012 Viltozds
Kizit | 1 | kezdé km | végkm | hossz | Kozt | | kezdé km | végkm | hossz
szdm | Utkategdria szelvény | szélvény | (km) | szdm Utkasegbria szelvény | szélvény | (km)

6 | Lrendtac |193+693 | 1944725 | 1,032 | 6 I-;ggfﬁ 1934693 | 1944687 | 1,017 -

6 I rend(i Gt | 194+725 | 196+430 | 1,705 6 I~§§g§ﬁ 194+687 | 196+452 | 1,701 -

6 L. renddi Gt | 196+430 | 197+145 | 0,715 6 I~§§g§ﬁ 196+452 | 197+170 | 0,714 -

6 | Lrendtide | 197+145 | 1974625 | 0,480 | 6 I-;ggfﬁ 1974170 | 1974651 | 0,481 -

6 L rendd Gt | 197+625 | 198+630 | 1,005 6 I~§§g§ﬁ 197+651 | 198+641 | 1,006 -

II. rendti
féut
II. rendti
féut

58 | IL rendt 4t | 0+000 1+215 1,215 58 0+000 14243 | 1,215 -

58 | Il.rendti Gt | 1+215 2+950 1,735 58 1+243 24950 | 1,735 -
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A feliilvizsgalt szakaszok helyzete (tiirkiz)
(a 3 millié jarmd/év forgalmat lebonyolitéd kdzatszakaszok fekete szinnel szerepelnek)

&

g |

[ relepilés kozigazgatasi teralete

H WVizsgdlt utak (évente 6 000 000 jirmi
ithaladisdindl nagyobb forgalmat lebonyoling)

6. 52, Ut 1934693 - 198+630 6.5z, 0t 1934693 - 1984641
Vizsgalt utak (évente 3 000 000 jérmd . = X 3 e
Athaladisandl nagyobb forgalmat lebonyelitd) 38, 57. Gt 0+000 - 24850 H, 5z (L0000 24950

3. abra: Stratégiai zajtérképezés (2007), 6 millié jarmii/év feletti forgalmu utak feliilvizsgalata

4. abra: A ll. iitem stratégiai zajtérképe
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Felhasznalt szakirodalom:

[1]1 Az Eurépai Parlament és Tanacs 2002/49/EK szamu, 2002. junius 25-i iranyelve a kornyezeti
zajterhelés értékelésérdl és kezelésérdl (Environmental Noise Directive [END])

[2] Stratégiai zajtérkép NFM |. (Stratégiai zajtérképek el6készitése az allami kezelésben Iévé nagy
forgalmu koézutak és vasutvonalak vonatkozasaban, az allami kezelésben lévé nagyforgalmu
kdzutak — I. rész) 2111-001-2-1 KTI Nonprofit Kft, 2011-2012.

[3] Stratégiai zajtérkép NFM II. (Az allami kezelésben Iév6 nagy forgalmu vasutvonalak és kdzutak

vonatkozasaban, az allami kezelésben Iévé nagyforgalmu kdzutak - Il. rész) 2111-135-2-2 KTI
Nonprofit Kft, 2012.
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UHLIK KRISZTIAN - BODOR PETER - PENZES LASZLO

A LEGSZENNYEZETTSEG KORLATOZASA

A KOZUTI GEPJARMUFORGALOMRA VONATKOZ0
INTEZKEDESEKKEL

Osszefoglalé: Az egészségre és a természeti, valamint épitett kérnyezetre artalmas anyagok
hely- és idofiligg6 feldusulasa a leveg6ben az iparosodas és az urbanizacio kifejezett veleja-
réja. A szennyez6anyagok hatasaival, valamint keletkezésiikkel és terjedésiikkel kapcsola-
tos, egyre fejlettebb ismeretek, tovabba a csékkentésiikre vonatkozé, megfeleléen fogana-
tosithatd, orszagos és nemzetkézi szinten is egyeztetheté jogi szabalyozasi eszk6zok

ugyanakkor lehetévé teszik ezen anyagok mennyiségének, karos hatasainak csékkentését.

A légszennyezésben szamottev6 szerepe van a még ma is névekvé volumenti kozuti kozle-
kedésnek. Tekintettel egyrészt a gépjarmiimotorok miiszaki fejlesztésének karosanyag-ki-
bocsatasban elért eddigi eredményeire és az ebben rejlé tovabbi tartalékokra, masrészt
a kozlekedési modok és alagazatok specidlis helyzetekben egymassal valé bizonyos foku
helyettesithetéségére, a kedvezétleniil magas légszennyezettségi allapotok mérsékelhetdk,
vagy akar ki is kiisz6bo6lhetdk.

Ehhez azonban kovetelmény, hogy a dontéshozok alapos ismeretekkel birjanak a meglévé
avagy varhato légszennyezettség mértékérdl, kivalté tényezdirdl, és ismerjék az egyes 6vin-
tézkedések megtételével elérheté eredményeket és mellékhatasokat is.

1. Légszennyezd forrasok

Alégszennyezd anyagokat az emberi tevékenység juttatja a légkorbe, bar bizonyos megkdzelitésben
természetes forrasok (pl. vulkanok) altal termelt mérgezé gazokat (pl. kén-dioxid) is ide sorolunk.
Az emberi tevékenységet illetéen a forrasokat feloszthatjuk gazdasagi agazatok szerint — igy
beszélhetlink alapvetéen mezégazdasagi, ipari, energiaipari, haztartasi, kdzlekedési forrasokrol.
Ez a felosztas jellemzéen egyes miszaki eszk6zok (kibocsatd forrasok) alkalmazasaval is Ossze-
figg — pl. a kézlekedésben a jarmUivek bels6égésl motorjai dominalnak.
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Hazankban az elmult bd két évtized alatt az alapanyaggyartd ipar dramai leéplilése, a megmaradt,
vagy Uj gyari létesitményeken a korszer( szennyezéscsdkkentd berendezések alkalmazasa az
ipari szennyez6forrasok dominanciajanak elvesztéséhez vezetett. Ahol ma is szamottevé az ipari
szennyez8gaz-kibocsatas, ott dltalaban kevés lako érintett. A haztartasok kibocsatasa a gaz- és
a tavfltés terjedésével szintén mérseéklédott, de a kisvarosias, csaladi hazas tertletekre jellemzé
fa- és széntlizelés ma is jelentds karosanyag-kibocsaté. S6t a gazar névekedése miatt ma sokan
Ujbol attérnek a szilardtizelésre.

A kozlekedés karosanyag-kibocsatasat a gépjarmu-elSirasok szigorodasa ugyan komoly mérték-
ben javitja — az Uj el6irasok alapjan forgalomba |ép6 kocsik nemrég kezdték uralni a futd allomanyt,
emellett az (izemanyag mindsége is sokat javult. Amde hazénkban — a volt KGST-blokk tébbi or-
szagahoz hasonléan — a motorizacié névekedése még ma sem fejez8dott be, és ez késlelteti az
Osszesitett emisszioban el6allo érzékletes javulast. A gazdasagi valsag folyomanyaként némileg
visszaesett a forgalom, ugyanakkor drasztikusan megtorpant az autéallomany frissulése.

A kdzlekedésbdl szarmazo f6 szennyezd komponensek néhany évtizede a korszert(tlen technologi-
aju és eléregedett benzinmotorokbdl szarmazo szén-monoxid, nitrogén-oxidok, formaldehid, 6lom
és kén-dioxid voltak; ma féleg az azéta teret nyert dizelmotorok altal kibocsatott aeroszol részecs-
kék, nitrogén-oxidok és masodlagos szennyezdként az 6zon jatsszak a f6 szerepet.

Erdemes megemliteni, hogy az Eurépai Uni6 &ltal elSirt, az 1990. évi 6ssznemzeti kibocsatasokhoz
viszonyitott csOkkenést Magyarorszag mar joval a 2010-es céldatum elétt elérte, éppen az ipar
szerkezetvaltasabdl adéddan; ugyanakkor a telepliléseken jelentkezd aeroszol-szennyezettséget
tekintve ma is elmaradasban vagyunk az egészségulink okan is megszivlelendd, mindemellett uniés
birsaggal is kikényszeritett kdvetelményekhez képest, féként a lakossagi tlizelésbdl és a kdzleke-
dés kibocsatasabdl adéddan.

2. A légszennyezdk hatasai

Minden légszennyezének mondott anyag tulajdonsaga, hogy bizonyos koncentracio fél6tt heveny
egészségligyi hatasokat valt ki, a hatdsok azonban hosszu tavon altaldban 6sszegzédnek is.
A heveny hatasok az enyhe irritaciotol a kisebb gyulladasos folyamatok kivaltasan, felsé léguti fer-
t6z8dés lehetéségének ndvelésén keresztll a meglévd légzési és keringési korképek atmeneti su-
lyosbitasaig terjed. Evekig, évtizedekig tartd kitettség azonban kimutatott médon egyik f6 kocka-
zati tényezdje is az el6bb emlitett idilt betegségek Iétrejottének.

Az egyes légszennyez8k hatasai igen eltéréek, ezért egyedileg kezelenddk. Példaul a szén-mono-
xid igen alacsony koncentracioban hosszu tavon sem okoz megbetegedést; addig az égési marad-
vanyokat és nehézfémeket is tartalmazé aeroszoloknal nemcsak hogy a hatds, de maguk a részecskék
is akkumulalédnak a tiidében, igy a hosszu tavu kitettség szinte exponencialisan ndvekvé kockazattal
jar. Jellemzd, hogy mig a szokvanyos porlédasi folyamatokbdl gyakorlatilag 0,1 mikrométernél (jéval)
nagyobb részecskék allnak el6, ezek ellen pedig véd a légutak dntisztitd mechanizmusa; addig az égés
utjan keletkezé, féleg pedig a dizelmotorok altal termelt részecskék a 0,001-2,5 mikrométer mérettarto-
manyba esnek, amik igy a légzé&fellletiinket jelentd léghdlyagocskakba is lejutnak, mindekdzben a dizel
égésfolyamatbdl kifolydlag nagy mennyiségu rakkeltd képletet is tartalmaznak.

Az eddig emlitett szennyezé komponensek nemcsak az emberi egészségre, de az élé természeti
kérnyezetre is karosak; tovabba egyes vegylletek — mint NO,, SO, - a légnedvességgel savat
képezve a kézeteket és a mesterséges kodrnyezetet is korrodalni képesek.

Az eddigiekben szandékosan nem szdltunk a szén-dioxidrél, mivel a Iégkor természetes alkotojardl
van sz¢6; a CO, koncentracidjanak hosszu tavi ndvekedése egészen eltéré problémakat vet fel, és
ezek enyhitése is eltéré megoldasokat kivan.
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3. A légszennyezettségi helyzet vizsgalata

Hazankban a regionalis kdrnyezetvédelmi fellgyel&ségek altal lzemeltetett Orszagos Légszennye-
zettségi Méréhaldzat kdveti nyomon a leveg6tisztasagi allapotot. A halézatban kétféle elem muikddik:

e manualis mérdallomasok: altaldban kénnyen mobilizalhatd, félautomata méréberendezésekkel,
napi (Ulepedd por esetén havi) eredmény-szolgaltatassal, pontossaguk mérsékelt;

e automata mérdallomasok: rendszerint telepitett Iétesitményekben, 6ras eredményekkel, online
adatkdzléssel, pontossaguk kielégiti a nemzetkdzi egyezményekben foglalt elvarasokat.

Az automataallomasok mindegyike mérialégszennyezettség szempontjabodl alapveté komponense-
ket (t6bbek koz6tt NO,, NO,, PM,, O,), és az adott helyen varhato egyéb, specialis komponenseket
is. Az allomasok a kritikus helyszinekre — s(rlin beépitett kdzlekedési csomdpontok, lakéterlletek-
hez kdzeli Iégszennyez§ ipari Iétesitmények — kerlltek, lIéteznek tovabba hattérallomasok is.

A nemzetkdzi alapokon nyugvé hazai jogi szabalyozas (4/2011. (I. 14) VM rendelet és 6/2011. (I. 14.)
VM rendelet) az egyes légszennyezd komponensek koncentracidjanak betartasara oras, napi és éves
hatarértékeket ir elé. Természetesen a révidebb tavu hatarértékek enyhébbek, mint a hosszabb tavuak.

A hatarértékek kapcsan kiemelendd, hogy nem az adott komponensbdl veszélytelen mennyiséget
jelolik: egyrészt nem veszik figyelembe a kiilénb6zé komponensek karosité hatasanak dsszeado-
dasat (erre valé egyébként az 6sszevont légszennyezettségi index), masrészt kompromisszumot
kell koétni a technika adta lehet6ségek élvezete és a technika korlatai k6zo6tt. A milszaki fejlédéssel
egyUtt, évtizedes tavon a hatarértékek is szigorodnak.

Az utébbi évek mért adatainak Osszesitésébdl latszik, hogy orszagos atlagban javult a légszeny-
nyezettség, az éves hatarértékek tullépései eltlin6ben vannak. Budapest és Szeged Iégmindsége
Osszességében megfeleld; a tébbi, automata rendszerrel mért telepiilés levegbje pedig j6 vagy
éppen kivalé. A manuadlis méréallomasok adataibol azonban kiadddott néhany romlé tendenciaju
hely is az orszagban. De mindezek mellett a napi, avagy az 6ras hatarértékek tullépése még sirlin
eléfordul, ez er8sen fligg a mindenkori id&jarastol.

A kuldndsen sulyos, tajékoztatast, illetve riasztast megkoveteld Iégszennyezettségi problémainkat
két alapesetbe sorolhatjuk:

¢ A téli félévben gyakori, esetenként tébb napig is eltartd téli szmogot f6ként a finomrészecs-
ke-, néha a nitrogénoxid-koncentracié megndvekedése valtja ki. Egyrészt, mert ilyenkor flitenek,
masrészt az alacsonyan |évé 1égkdri inverzids réteg, 1égkdri stabilitast tart fenn, megakadalyozva
a szennyez8anyag szétoszlasat. Az ilyen szmoghelyzetek el6fordulasa a szilardtlizelésre valo
Ujbaoli attérés és a dizelautok térnyerése miatt sem csdkkent Iényegesen.

e A nalunk ritkan el6forduld, révid lefolyasu, amde felettébb egészségkarositd nyari szmogot a
légkorbe bocsatott szénhidrogének és nitrogén-oxidokbdl erés napfény hatdsara képz&dd
talajkdzeli 6zon okozza. A kétlitemU motorok drasztikus megfogyatkozasabdl és a benzinkutak
gbzvisszanyeréseébdl kifolydlag ezen szmoghelyzetek eléfordulasa csdkkenni latszik.

Eddig a hazai szabalyozasi gyakorlat a rovid tavu riasztasi helyzetek el6fordulasanak, idétarta-
manak, sulyossaganak csdkkentésére iranyult elsésorban; sziikséges, hogy ehelyett — hosszu-
tavon - inkabb a tartés légmindség-javitas kerlljon kézéppontba, mar csak azért is, mert a mar
leirtak alapjan az igazan sulyos egészségi hatasok a tartds kitettséggel vannak dsszefliggés-
ben. Amennyiben pl. az éves PM, -hatarérték betartasara koncentralunk, azzal maris nagy
mértékben cstkkenthetbk a rovid tavu szmogos helyzetek is. A PM, helyett, illetve mellett
pedig kulénésen a PM, , csdkkentésével kellene foglalkoznunk, tekintve annak fokozottabb
egészségjavuldsi vonzatait.
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A mai szabalyozasi kérnyezetnek Ugymond kevés szava van a teleptilések vagy orszagok hatarain
atnyulé szennyezésekhez. Ez esetben elkerlilhetetlen az érintettek egytttmikodése, avagy felsébb
intézmény — orszagos vagy nemzetkdzi szerv — beavatkozasa. Eléfordul akar, hogy egy kisvaros a
hataron tulrél kap szennyezett levegét, mégis egyediil a sajat kibocsatas-csékkentési eszkdzeire
van utalva egy esetleges szmoghelyzet esetén.

4. Kozlekedés és légszennyezettség

A ma is sulyos részecske-szennyezettség enyhitésére a kdzlekedési agazatnak jelentds tartalékai
vannak, tébbek kdzott:

¢ a dizelmotorok emisszio-csokkentésével, akar utdlag felszerelt kipufogogaz-tisztitdé berendezésekkel is;

e (ithalozat-fejlesztéssel és forgalomszervezési intézkedésekkel a forgalom lefolyasanak gyorsita-
sara, egyenletesebbé tételére, a torlédasok és a s(rlin beéplilt helyek elkeriilésére;

* a tOmegkdzlekedés altali elérési lehetéségeknek az egyéni gépkocsihasznalattal versenyképes
szintre emelésével;

e bizonyos, er8sen szennyezd gépjarmlvek hasznalatanak tér-, illetve id6ébeli korlatozasaval.

A teleplléstervezés — megfelelé szélcsatornak biztositasaval, az Uj beépitések erre is odafigyeld
engedélyezésével, a flitési modok szabalyozasaval — szintén sokat tehet a Iégallapotért, még kiala-
kult telepllési kdrnyezet esetén is. Ide tartozik, hogy a varosi fadllomany és egyéb zoldfellletek
megodvasa és kiterjesztése is megszivlelendd lenne.

A kézlekedés légszennyezésbdl vald részesedése hely és id6 szerint is valtozik. A hazaihoz ha-
sonl6 adottsagu telepiilések esetén gyakran hallani pl. 30%-os részesedést a PM,  komponens
kapcsan; azonban egy nagyvaros kdzpontjaban — ahol torlédasos forgalomlefolyas van, viszont
gazzal flitenek, és tavol vannak az ipari forrasok — ez akar 80-90% is lehet. Mig csaladi hazas
Ovezetben - flitési idényben — a jarmdlvek szerepe elenyészd is lehet.

A részaranyt — legaldbb a szmoghelyzetekre vonatkozé tendencidzus jelleggel — meg kell ismerni
ahhoz, hogy tarsadalmi szinten kelléen hatékony legyen egy esetleges évintézkedés, ezzel a kivant
érték ala legyen vihet§ a szennyezettség. Bar a szennyezettség csdkkentése igen kivanatos, de —
mind a kdzigazgatas, mind a tarsadalom oldalan — ennek is ara van, és célszer( a legkisebb be-
avatkozassal a legnagyobb hatast elérni. Enhez el6sz6r is el kell kiiloniteni a szabalyozas hatékorén
kivll esé, esetleg mas modszerekkel mérsékelhetd forrasok szerepét, azaz a természetes eredet(,
valamint a kdzigazgatasi hataron tulrdl érkezd hattérszennyezést. Fel kell mérni a szabalyozhato
forrasok esetén az egyes szektorok (flités, kdzlekedési agazatok) részesedését és beavatkozas
esetén mind a teherviseld képességiiket, mind a kdltségvonzatot.

Mindennek megismerésére, elemzésére kétféle lehetéség kinalkozik:

e a szennyezd forrasok és a légkdri terjedés ismeretén alapuld szamitas;
e a szennyezdanyag anyagi tulajdonsagaibdl valé kdvetkeztetés annak eredetére.

Elsé esetben az egyes forrasokat — a kdzlekedésnél maradva — vonal- és fellileti forrasokként lehet
modellezni. A forrasok intenzitdsanak becsléséhez szilkséges (lenne) a forgalom nagysaganak
ismerete, sok esetben — dnkormanyzati utakon — erre allandé mérések nincsenek, azokat kilon
kell elvégezni. Szintén alapadat a jarmiallomany megoszlasa jarmUlosztalyok, Euro-besorolas és
lzemanyag szerinti bontasban, mindezek (sebességfiiggd) fajlagos kibocsatasaival, erre igen jo
orszagos és regionadlis becslések allnak rendelkezésre. A szennyezés terjedését leir6 modellek
tovabbi adatokat kovetelnek meg: a szélirdny és a szélsebesség megoszlasat, a Iégkori inverzié ha-
tasat a turbulens diffuzidra, egyes anyagi atalakulast, kivalast el6idézé folyamatok ismeretét, mint
a napsugarzas, légnedvesség, csapadék — természetesen nem az éves atlagos értékeket, hanem
a szmoghelyzetek kapcsan relevans mennyiségeket hasznalva.
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Amennyiben a feladat Iéptékéhez képest a terlilet j6 kdzelitéssel siknak tekinthetd, igen eredménye-
sen hasznalhaték az un. flstfaklya-modellek. Erésen tagolt domborzat, pl. volgykatlanban fekvé
varos esetén mar igényesebb mddszerekre van sziikség, amilyen a numerikus (CFD) terjedés-
szamitas vagy kismintas szélcsatorna-modellkisérletek.

Egyszer(ibb esetekben hasznos lehet a tapasztalati kdvetkeztetés is (korabbi esetek, vagy hasonld
méretd, szerkezetd, éghajlatu teleplilések alapjan), de csak megfelel6 adaptalas utan.

A figyelembe nem vehetd, valamennyi (hattér-)forras miatt ezen eljarasok leginkabb a kulénféle
esetek, valtozatok 6sszehasonlitasara alkalmasak, arra viszont szamszer(en.

A légkdri aeroszolokbdl vett minta vizsgalata utjan jo kdvetkeztetés vonhato le az adott helyen
fennalld6 PM-szennyezettség forrasainak egymashoz viszonyitott aranyara. Ehhez a megfeleld ko-
rilmények kdzott vételezett és el6kezelt mintat frakcionaljak (az egyes szemcsemeéret-frakciok mar
eleve tajékoztatnak az eredetrdl), majd (elektron-)mikroszkoppal vizsgaljak (a szemcsék alakja, a
halmaz optikai jellemz6i szintén értékes informaciét nyujtanak feltehetd szarmazasukrdl), végil
pedig kémiai vizsgalat végezhetd§ tdmegegyensuly-modszerrel, az egyes forrasokra jellemzd
nyomijelzék segitségével. Utébbi mddszer bizonytalansaga, hogy egyes, fel nem deritett forrasok
szintén hozzajarulhatnak a nyomjelzékhoz.

5. Forgalomkorlatozas a szmoghelyzetek enyhitésére

Eurépa-szerte széles korben vezettek be forgalomkorlatozé odvintézkedéseket a szélséséges
Iégszennyezettségi helyzetek létrejottének megel6zése, avagy utdlagos mérséklése érdekében.
Ezeket két nagy csoportba sorolhatjuk:

e csak az el6rejelzések, illetve mérések szerint kiugré légminéség-romldsi helyzetek idejére sz6lo
intézkedések (fustkdd-riadok);

e a légszennyezettségi helyzettdl fliggetlendl, allanddan vagy rendszeres idészakokban fennallo
intézkedések (kdrnyezetvédelmi dvezetek).

Hazankban jelenleg a flistkdd-riadok (szmogriaddk) intézménye mikddik. A szmogriadd Eurdpa-
szerte (Romaniatol Nagy-Britannidig) létezd intézkedés, esetenként egymastdl igen eltérd kivitele-
zési modozatokkal.

A kdrnyezetvédelmi zonak az utdbbi években terjedtek el Nyugat-Eurépa egyes nagyvarosaiban,
ahol a lakossag, illetve a vallalkozok tehervisel§ képessége megengedi a jarmdpark ilyen médon
szandékolt megujitasat. Itt megjegyezzik, hogy az altalanos behajtasi korlatozas, vagy behajtasi dij,
Utdij szedése — bar amennyiben mérsékel torlédasokat, ugy helyi szinten maga utan vonhat vala-
mennyi légmindség-javulast — alapvetéen nem kérnyezetvédelmi, hanem torlodascsokkentési, illetve
bevételképzési célokat szolgal; és abban tér el a kdrnyezetvédelmi zénatdl, hogy utébbi esetén —
szelektiv modon - kifejezetten a leginkabb szennyezd kategodriakba sorolt jarm(vek tavol tartasa a
cél. Hazankban kérnyezetvédelmi zéna kialakitasa eddig Budapest esetén merUlt fel mint taviati terv.

6. A hazai szmogriad6-szabalyozasrdl

Magyarorszag jogrendszerében a 306/2010. (XIl. 23.) Korm. rendelet szabalyozza a szmoghelyzetek
kapcsan kdévetendd Iépéseket. A 200 ezer f6nél nagyobb lélekszamu teleplilések mindenképp, a
kisebbek csak akkor kotelezettek helyi szmogriaddterv (6nkormanyzati rendelet) készitésére, ha a
Iégszennyezettségi helyzetiik a mérések alapjan ezt indokolja.

A kormanyrendelet magaban foglalja, mely kiiszdbértékek milyen idétartamu tullépése esetén, mely
kozigazgatasi szerepl6nek milyen felel6sségi, illetve hataskdre van a sziikséges feladatok ellatasara.
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Megklilénbdztetlink tajékoztatasi fokozatot, amikor a lakossagot az egészségligyi kockazatrdl ta-
jékoztatni szlikséges, egyes ipari kibocsatokra nézve korlatozé rendelkezések foganatosithatdk,
am a lakossagra és a koézlekedésre nézve kotelezd erejli intézkedések nem hozhatdk — és riasztasi
fokozatot, amikor utébbiakra is megteheték a kdtelezd erejl intézkedések.

A kormanyrendelet a kozlekedést érinté intézkedések kdziil alabbiakat javasolja a helyi szmogriadé-
tervekbe felvenni:

atmend forgalom korlatozasa, illetve kitiltasa, az elkertld utvonal(ak) kijelélése;

altalanos (kornyezetvédelmi) sebességkorlatozas ideiglenes bevezetése;

a gépjarmUforgalom korlatozasa a megkilonbdztetd jelzést hasznald egészséglgyi és rend-
védelmi szervek gépjarmdvei, tovabba az Ggyeletet ellaté orvosok, haziorvosok, hazi-gyermek-
orvosok, a betegszallitok és a bentlakasos szocidlis intézmények mikddésének érdekében siirgds
szallitasi feladatokat ellatok gépjarmuvei kivételével;

agépjarmliforgalom korlatozasa a gépjarm(ivek kdrnyezetvédelmi besorolasa alapjan, figyelembe
véve, hogy szallé por szennyezettség esetén a dizel, 6zonszennyezettség esetén a benzin izemu
gépjarmuvek fokozottabb korlatozasa indokolt, illetve a legszennyezébb gépjarmdvek hasznala-
tanak megtiltasa;

a gépjarmulhasznalat tovabbi korlatozasa példaul a rendszam paros-paratlan besorolasa szerint,
a 22 oratdl 6 oraig tartd idészak kivételével;

a tdmegkodzlekedés és a nem motorizalt kdzlekedés hasznalatanak elényben részesitésére torte-
né felszolitas;

a parkolasi lehetéségek idéleges bdvitése;

a gépjarmivek indokolatlan — allé helyzetben térténé — alapjarati Uzemeltetésének lehetdség
szerinti mérséklésére t6rténd felszolitas.

Az érintett onkormanyzatok a fenti pontokat alapul veszik sajat szmogriadé-tervik ki- vagy atdolgo-
zasahoz. Egyes esetekben sematikus atvétel tdrténik csak, mas esetekben szofisztikalt médon a
helyi kérilményekre adaptaljak a fent foglaltakat: azokat a pontokat és ugy alkalmazzak, ahogy az
esetiikben a legcélszerlibbnek latszik. Mindazonaltal nem egy esetben komoly kivitelezési hibakat
is tartalmaznak a helyi szmogriadé-tervek:

Gyakorlatilag nem doénthet6 el maganszemélyek esetén, hogy a jarmul célforgalomban vesz-e
részt; a lakcimkartya alapjan térténé engedélyezés pedig igazsagtalanul leszikiti a célforgalomra
jogosultak korét.

Esetenként nem jeldlhetdk ki értelmesen kertil§ utak anélkil, hogy ezzel mashol ne okozzanak
Ujabb problémakat.

A terlleti hataly egyes esetekben csak a legszlikebb varoskézpont: ez a légminéségen csak
akkor javit, ha ezaltal kikliszobdlhetdk a torlédasok.

Valdjaban t6bb esettanulmany is azt mutatja, érdemes lehet az egész agglomeracionak 6ssze-
fognia a kdzponti telepllés légmindségének javitasa érdekében, de erre a kérnyéki telepliilések
Onszantukbol nem hajlandok, a kdzponti teleplilés pedig nem kényszeritheti ket erre.

El6fordul olyan szmogrendelet, amely kivételként megengedi a célforgalmat egyes nevesitett nagy-
aruhazak parkoldihoz, ami igen erésen diszkriminativ a tébbi céggel és a lakossaggal szemben.

A sebességkorlatozasnak csak lakott hely mentén hizédé gyorsforgalmi utakon van pozitiv jaru-
Iéka, ott célszerl lenne ilyenkor 90 km/h-ban maximalni a sebességet a nyugati gyakorlatnak
megfeleléen. Belterlileten a forgalom egyenletesebbé tétele a célravezetd.
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¢ A szabalyozas alapja sok esetben a hatsé rendszamtablan 1évé matrica: automata leolvasérend-
szerek szamara joforman kezelhetetlen, és hiaba nyujt informaciét a motor kdrnyezetvédelmi
korszerliségérdl, a benzin—dizel k6zotti klildnbségtétel a matrica alapjan sem teheté meg, pedig
pl. a legaltalanosabb PM-szennyezettséghez a benzinmotorok gyakorlatilag nem jarulnak hozza
(ezen szempontokbdl a német matricarendelet célravezetébb). Igaz viszont, hogy az auték gumi-
és fékkopasi portermelése (szaraz idében) nagysagrendileg 6sszevethetd a dizelmotorok
koromkibocsatasaval, bar kevésbé esik a kritikus ultrafinom mérettartomanyba.

e Akormanyrendelet a paros—paratlan rendszam szerinti szabalyozast csak tovabbi kiegészitésnek
szanja, de a helyi rendeletek sokszor csak erre alapoznak, nyilvan azért, mert — a gépjarmd meg-
allitasa, papirok egyeztetése nélkill, ami szmoghelyzetben csak tovabb fokozna a torlédast —
nem is tudjak mas alapjan megitélni a jogosultsagot. igy viszont feleslegesen tiltjak ki bizonyos
jarmuvek korét. (Lehetd8ség lenne adatbazis alapjan levalogatasra, de ez on-line kapcsolatot,
vagy naprakészen frissitett adatbazis meglétét igényli a jarérnél.)

e Helyes dolog a tdmegkdzlekedés (dijmentes) igénybevételének tdamogatasa, de a gyakorlatban
a jaratslrités a kapacitas végessége miatt nem megoldhatd. Ugyanigy nyitott kérdés, hogyan
jeldlnek ki tovabbi parkoldhelyeket. Ertelmes megoldas lehet viszont az e célra kijeldlt parkoldk
dijbevételébdl a kdzlekedési tarsasag aznapi dijbevétel-kiesésének kompenzalasa.

e A nem motorizalt kdzlekedésre vald biztatas kialakult szmoghelyzet esetén felel6tlenség.

e Egyes helyi riadotervek ezeken kivil idejétmult megkdtéseket tartalmaznak pl. a benzinkutak
gbzvisszavezetésére vagy az Uzemanyagok minéségére vonatkozoak.

A helyi szmogrendelet sokszor csak azt irja el6, mely intézkedések koziil valogathat a szmoghelyzet
idejére Osszehivott bizottsag. Mivel ilyenkor eléfordul, hogy szakérté nem is vesz részt a munka-
csoportban, célszer(l lenne a rendeletben elére nevesiteni, hogy mely szennyez6 komponens tul-
Iépése esetén mely intézkedéseket vezessék be.

Tovabbi, igen kényes és jogi kérdéseket is felveté probléma, hogy — néhany kivételtdl eltekintve —
a szmoghelyzet és az adott esetben bevezetett intézkedések bejelentésének csatornajaként a
szmogriadéterv minddssze a helyi médiat nevesiti, kdzuti jelzések vagy hivatalos személyek kihelye-
zésér6l nem rendelkezik.

A hazai gyakorlatban tovabbi hiba targya, hogy PM, -tullépés esetén a tullépés kezdete utan gyakor-
latilag harom nappal lehet elrendelni a kdzlekedés korlatozasat, ami gyakorta ,,esé utan képdnyeg”
esete. Célszerli volna megfeleld elbrejelzési rendszert kialakitani, hogy a szmoghelyzetet valéban
meg lehessen el6zni.

7. Kérnyezetvédelmi 6vezetek

A kdrnyezetvédelmi dvezetek (alacsony emisszids zonak, angolul LEZ-ek) éppen az emlitett problé-
makat kiisz6bdlik ki, viszont oly médon, hogy — a szmogriaddkkal ellentétben — a szmoghelyzettd|
figgetlentl hatalyban vannak. Ezaltal szolgaljak a szmoghelyzetek megel&zését, egész évben a
kivant alacsonyabb szint koril tartva a Iégszennyezettséget. Ugyanekkor 6sztdnzik a gépjarmd-
allomany korszerUsitését, ezdltal elényos hatasuk megmutatkozik a zonatél tavolabb is. (Felmerdilt,
hogy a nagyobb flottat tzemeltets fuvarozé cégek a nem megfelel§ gépkocsijaikat az orszag mas
részeire iranyitsak, igy ott ellentétes lenne a hatas, ez azonban nem okoz egy helyre koncentralt,
kimutathaté romlast. Kilénben is, ha tavolabbi telepllésen szintén kritikus lenne a Iégmindségi
helyzet, ott is bevezetnék a kdrnyezetvédelmi zénat.)

Megjegyezzik, hogy a kdrnyezetvédelmi 6vezetek sem feltétlendl ,,izemelnek” egész évben: pl.
Olaszorszagban elterjedtek a csak a téli idényben, illetve kifejezetten a nap csucsforgalmi idésza-
kdban mikodé zéndk, amikor a korszerttlen jarmUvek forgalma maskilénben nagyobb eséllyel
vezetne szmoghelyzethez.
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A kivant emisszids normat nem teljesité jarmuivek forgalmat is tdbbféleképpen kezelik Eurépa varo-
sainak ezen dvezeteiben:

e Egyes helyeken (pl. Németorszag varosaiban, ahol a LEZ-t bevezették) kitiltjak ezeket a jarmuve-
ket: ez radikalisabb Iépés, kétségtelenil a kivant eredményre vezet, viszont egyes (kisebb kere-
setll) maganszemélyeket és (kisebb gépkocsiflottaval rendelkez8) cégeket nehéz helyzet elé
allithat. Eléfordul persze, hogy a helyben lakdk engedményt kapnak, vagy a zénahatarnal ked-
vezmeényes parkolast vehetnek igénybe.

e Mas esetekben (mint Londonban) az érintett jarmdvek dijfizetés ellenében igénybe vehetik a
zénat: ahhoz, hogy a fentivel egyenértékl Iégminéség-javulas legyen elérhetd (tegylk fel, hogy a
varosszerkezeti, meteoroldgiai viszonyok azonosak), tobb jarmire kell alkalmazni a dijasitast, igy
elképzelhet6 pl. egy az Euro-fokozatok szerinti Iépcsdzetes dijfizetési struktura is. Mindamellett,
hogy nem teszi lehetetlenné a meglévé gépjarmi hasznalatat a zonaban kézlekedni kivandknak,
még bevételi forrast is jelent a teleplilésnek.

A korlatozas hatalya ala esé jarmivek kore is széles skalan mozog:

¢ Alegtdbb helyen csak a belfoldi tehergépkocsikra, esetleg autébuszokra vonatkozik, a kulfdldieket
altalaban nem lehet beilleszteni a sajat rendszerbe (ami leginkdbb on-line adatbazis alapjan miiko-
dik), vagy ha igen, az ellen6rzésiik és az esetleges birsag behajtasa akkor is komplikalt volna.

e Németorszag varosaiban a bel- és kilfoldi gépkocsikra egyarant vonatkozik a zéna hatalya, a
személygépkocsikat is beleértve. A rendszerbe torténd regisztralassal egy adott szin( matricat
kap az autd, ami a szélvéddére ragasztva a tovabbiakban automatikusan leolvashato, és a jarmi
a matrica szinétdl figgd dvezetekbe hajthat be (vagy nem hajthat be).

e Olaszorszag nem egy varosaban pedig a motorkerékparokra is alkalmazzak a rendelkezéseket.

Noha szinte az 6sszes rendszer az Euro-besoroldson alapszik, rendszerint elismerik a dizel részecs-
keszUiré utélagos beépitését (megfeleld mindsitést termékek megfeleléen dokumentalt felszerelé-
se esetén), amivel kedvez6bb besorolas ala kerll a gépkocsi. Ha a sz(r6 beszerelésére, vagy akar
gyartasara komoly helybeli iparag alakul ki, az tovabbi elénydket jelenthet a teleplilésnek.

A jogosultsagok ellenérzésére eleinte jaréroket alkalmaztak, amivel a rendszer olcsébban volt be-
vezethetd, azonnali szankcionaldsra van mod, de a nagyvarosok hatalmas jarmtfolyama miatt ka-
pacitasbeli problémak léptek fel. Ezért kés6bb, amikor a megfeleld anyagiak rendelkezésre alltak,
kamerdakat telepitettek, amelyek képeit szoftver értékeli ki, csak a problémas esetek kerlilnek at a
kezel6személyzethez. Londonban mar eleve igy vezették be a LEZ-t (és azt megel6zben a torlo-
dasi dijas 6vezetet is) — mar csak azért is, mert az emlitett mdédon ott dijfizetéses rendszer van, és
a szamitégépes rendszer az adatbazisbdl ellendrzi a dijfizetés megtorténtét, aminek legkésébb
masnap éjfélig meg kell torténnie.

Valamennyi kérnyezetvédelmi dvezet bevezetésének, illetve mikddtetésének alapvetd feltételei:

e az érintettek legszélesebb korével vald kapcsolatfelvétel Utjan (pl. postalada utjan, illetve szélvé-
dékre helyezett hirlevelekkel is).

e Megfelel§ kdrnyezeti hatastanulmanyok alapjan kell kijeldlni a zona(ka)t (I€égszennyezé-terjedési
vizsgalatok és a szennyez&anyagok emberi népességre, kdrnyezetre kifejezett hatasaval kap-
csolatos vizsgalatok, valtozatok vizsgdlata sziikséges).

e A zdnahatart a nagy forgalmu, stirin beépitett varosrésztél joval kijjebb kell meghuzni, hogy ér-
tékelhetben javitsa a légallapotot (és ha van természetes valasztévonal, pl. viz vagy vasutvonal,
célszer( ott létesiteni zonahatart, az ellenérz6 pontok szamanak racionalizalasa miatt is).

e Azoénaelkerlilhet6ségét biztositani kell a nem jogosultak szamara. Fontos, hogy a zéna bevezeté-
sével annak elkertldjén ne j6jjon Iétre olyan megndvekedett forgalom (t6bblet futasteljesitmény),
amivel a zénaval elérhet6 eredmények leromlananak.
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e Azénaba belépni szandékozdk informalasara jelzétablak és kiegészitd utburkolati jelek telepiten-
dék. Ezek ugyan mindenhol megvannak, de sajnos még nincs rajuk egységesen kidolgozott
rendszer, ami a nyelvet vagy a piktogramok jelentését illeti. Nemhogy vilag- vagy Eurépaszerte,
de még adott orszagon belll sem mindenhol koherens a szabalyozas.

¢ A kialakitott kdrnyezetvédelmi 6vezet mikodését a tovabbiakban folyamatosan, szisztematikusan
nyomon kell kdvetni utélag (monitoring) — ez szabhatja meg a késébbi tovabbfejlesztés iranyvonalait.

Kell6en atgondoltan Iétrehozott kérnyezetvédelmi dvezettel 30% korilli mértékben is csdkkenthetd
alégszennyezettség anélkil, hogy a teleplllés gazdasagi életét a zona léte érzékelhetSen hatranyo-
san befolyasolna.
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UHLIK KRISZTIAN - SZABADOS GYORGY - PENZES LASZLO

A GEPJARMUVEK KORNYEZETVEDELMI BESOROLASI
RENDSZERENEK FELULVIZSGALATA, FIGYELEMBE
VEVE AZ UTOLAGOSAN FELSZERELHETO EMISSZIO-
CSOKKENTO BERENDEZESEKET

(A FENNTARTHATO VAROSI MOBILITAST ELOSEGITO INTEZKEDESEK ES
SZABALYOZASOK MEGALAPOZASA ERDEKEBEN AZ ERINTETT JARMU-
ALLOMANY FELMERESE ES ERTEKELESE)

Osszefoglalé: A gépjarmiivek kdrnyezetvédelmi osztalyozasa tébbféle szempont alapjan is
torténhet. A kiilonféle szempontokbol adédéan a besorolas informacio tartalma eltérhet.
Osszeallithaté azonban egy, a gépjarmiire vonatkozé teljes értékelési ,,osztalyzat”, amely
alapjan az egyes gépjarmiivek kérnyezetre gyakorolt 6sszhatasa értékelhetd, illetéleg egy-
massal 6sszevetheté.

1. Bevezetés

A kozlekedés okozta légszennyezés évtizedek 6ta jelent problémat az egyre névekvé varosok, az
azok utjain egyre novekvé — és atstrukturalodd — kozuti forgalom miatt. Ma mar az eurépai moto-
rizacio is sokkal intenzivebben veszi igénybe a varosok teherbiré képességét, mint az az '50-es
években az Amerikai Egyesiilt Allamokban jelentkezett. Erre az idészakra datélhatok az elsé t6-
rekvések, amelyek Kalifornia elviselhetetlenné valé szmogos idészakai nyoman a kdzlekedését,
légszennyezést korlatok kozé akartak szoritani.

Azért, hogy e térekvéseknek érvényt lehessen szerezni, a gépjarmdvek légszennyezésének jellem-
z6it - nemzetkozileg elfogadott, szabvanyos - kdrnyezetvédelmi vizsgalatok altal allapitottak meg.
Az elmult, tobb mint két évtized soran immar eurdpai eldirasrendszer is része ennek a folyamatnak.
Az eurdpai rendszer kdrnyezetvédelmi hatarértékei mindazonaltal — a korabbi standardok eseté-
ben — nem minden tekintetben tikrdzik napjaink sulyosbodd kdrnyezetterhelését és az annak ko-
vetkeztében el6allt kovetelményeket.
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Egy- egy szennyezé-komponens leszoritasa (pl. PM, ) adott esetben egy-egy jelentkez6 probléma orvos-
lasara megfelel eszkdz lehet, ugyanakkor lehetséges, hogy mas probléma esetében nem elegendé.

Az utdbbi évek kutatasai és tapasztalatai mutatjak, hogy példaul a szmog-képz8dés csak a jelen-
leg vizsgalt kipufogdgaz-dsszetevék kozil legalabb harom komponens (PM, NO,, HC) altal is
meghatarozott. Amennyiben az avultabb jarmuiallomany kozlekedtetésével is szamolni kell — és ez
térséglnkben a realitds — olyan kdvetelményeket kell meghatarozni és ehhez olyan miszaki meg-
oldasokat kell keresni, amelyekkel realis és tarthatdé kompromisszumma valik a valdban ,fenntart-
hatd” kdzlekedés.

A komplex kdvetelmények miatt a napjainkban kialakulé besorolasi/mindsitési rendszerek mar
szinte kivétel nélkul ,tdbbdimenzidésak”. A hazai besorolas is — felhasznaldsat tekintve — tobb célt
szolgal. A regisztracios adoé tulajdonképp a még ma is jelentds hasznaltautd import szabalyozasa-
ra, a behozott jarmuvek miszaki szinvonalanak elényds iranyba valé eltolasara is szolgal. Egy olyan
orszagban, ahol a forgalomba helyezés (regisztracio) ,alanyai” dontéen uj gyartasu jarm(ivek, a kor-
nyezetvédelmi célokat kell§ hatékonysaggal szolgalja a CO, alapu besorolas/adéztatas, azonban
ez jelenleg nem szolgalna a hazai érdekeket. Egyes célok — szmogriadd, vagy alacsonyemisszios-
zénak behajtasi korlatozasai — esetében viszont az allomany frissiilését el6segitd korlatozasok mar
nem képesek azonos hatékonysaggal és elégedettség mellett miikddni.

2. A kérnyezetvédelmi besorolas

A gépjarmlivek kornyezetvédelmi besoroldsi rendszereinek célja, hogy valamilyen informaciét szol-
galtasson az adott jarmUegyedrdl. Ennek az informacidnak a hasznosulasa igen sokrét( lehet, attol
figgden, hogy milyen tarsadalmi csoportok, illetve szereplék milyen célok érdekében kivanjak azt
felhasznalni. Nyilvanvaléan mas céllal tekint egy-egy ilyen osztalyozasra a maganember, a cégve-
zet6 és a politikai dontéshozé. A cél azonban minden esetben a kdrnyezetvédelmi osztalyozast al-
kalmazé rendszerek altal nyujtott vagy biztositott hasznok maximalasa, illetve a kéltségek minima-
lasa. Ertve ez alatt mind a kozvetlen, mind pedig a kdzvetett, kiilsé vagy externdlis koltségeket.

Az ilyen jellegl osztalyozasokndl mindig fontos kérdés, hogy azt milyen célra kivanjak alkalmazni,
hiszen ez alapvetéen meghatarozza a kialakitasukat. Egy-egy ilyen rendszernek nemcsak a kialaki-
tasa nagy munka, hanem a bevezetése és a bevezetéséhez kapcsolédd adminisztrativ feladatok, a
fizikai (targyi) vonatkozasu atalakitasok, modositasok is jelentds munkaterhet és kodltséget jelent-
hetnek. Eppen ezért nem engedheté meg a jovSbeni lehetséges alkalmazasok figyelmen kiviil ha-
gyasa, hiszen a késbbb jelentkezd igényekhez térténd igazitas indokolhatatlan és vallalhatatlan
terheket generalhat. Az igazitas elmaradasa viszont azt eredményezheti, hogy egy kényszerlen,
sziikségbdl alkalmazott megoldas sziletik, amely nem képes ol ellatni feladatat.

Megallapithatd, hogy az egyes alkalmazasoktdl figgetlenll csak olyan rendszer kialakitasanak
van értelme, amely egyértelmu és vilagos, tovabba kelléen igazolhaté alapra épit, amely a jelenlegi
gépjarmlvekkel kapcsolatos szabalyozasi kdrnyezetben nem lehet mas, mint az emissziéval kap-
csolatos tipusjovahagyasi elirasok, iranyelvek, illetve rendeletek.

Az emisszids jovahagyasok kdvetelményei a gépjarm(tipusok jévahagyasanak alapjaul szolgalnak.
Jelleglikbdl adddodan, és mivel mas hasonlé jellegl szabalyozas nem létezik, felhasznalhatok min-
den olyan esetben is, amikor lizemben lévé gépjarmUiveket akarunk kérnyezetvédelmi célokra te-
kintettel el6nyben részesiteni vagy hatranyosan megkulénbdztetni, legyen az alkalmazott eszkdz
gépjarmdlado, utdij, behajtasi dij vagy egyéb, szabalyozassal kezelhetd alkalmazas. Ennek megfe-
leléen a gépjarmlvek szabalyozott szennyezéanyag kibocsatas szerinti osztalyozdsanak nem
lehet mas alapja, mint a tipusjévahagyasi eljarasok soran kapott tipusbizonyitvany.

Azon gépjarmivek esetében, amelyek nem rendelkeznek sem ENSZ-EGB, sem EU jovahagyassal
az emisszi6 tekintetében a besorolas alapja az egyedi forgalomba helyezésnél megkdvetelt vizsga-
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latok elvégzése soran kapott eredmény lehet. Erre a besorolas megfogalmazasanal kilon ki kell
térni azért, hogy az ilyen esetek se jelentsenek problémat. Az egyedi eseteknél mindenképpen
szUkitett kbvetelményrendszerben kell gondolkodni, hiszen egy ilyen jarmul esetében nem varhato
el minden egyes vizsgalat elvégzése, avagy példaul olyan kévetelmények teljeslilése, mint amelyek
példaul a gyartas-megfeleléségre vagy az élettartamra vonatkoznak.

3. Utdlagos emisszidcsbkkenté megoldasok

Léteznek olyan miszaki megoldasok, amelyekkel a jarmi lIégszennyezé hatasa — akar utolag is —
érdemben csokkenthetd anélkil, hogy a gépjarmu eredeti emisszids tipusjévahagyasa megvaltoz-
na. Jellemzd példa erre az ugynevezett részecskesz(iré (DPF) utélagos felszerelése, amely bar po-
zitivan hat a CO, HC, PM kibocsatasara, de példaul az NO, kibocsatast érdemben nem csokkenti,
és valtozatlanul hagy szamos, tovabbi konstrukcids kévetelményt, amely pedig sziikséges lenne az
emisszids jévahagyas fokozatanak, az ugynevezett Euro fokozatnak a javulasahoz. Mivel azonban,
a varosi kdrnyezetben nagy gondot okozé PM kibocsatast jelentésen csdkkenti, ezért azt a beso-
rolasi rendszer sem hagyhatja figyelmen kivdl.

Az utdlagos emisszié csdkkentésnek szamos eszkdze van. A gépjarmi kdrnyezetvédelmi besorola-
sara azok azonban csak akkor lehetnek hatassal, ha a beavatkozas valamely olyan mdszaki jellem-
z8 modosulasat eredményezi, amely jelentdsnek tekinthetd, a megléte igazolhato és ellendrizhetd.
Egy adalékanyag hasznalata vagy egy alacsony gordilési ellenallasi gumiabroncs alkalmazasa
ilyen moédon tehat nem érinti a gépjarmd besorolasat. Egy korszer(ibb motor beépitése vagy egy
utdlagos kettds lizemre térténd atalakitds azonban mar igen.

4. Zajszempontu tipusjovahagyasok

Ajelenleg forgalomban Iévé jarmlvek zajszempontu tipusjévahagyasi kdvetelményei 16 év éta azono-
sak, a jarmlvek azonban ennél nagyobb id&tavlatban képviselnek zajszempontbdl kdzel azonos
szinvonalat, a zajszempontu kdrnyezetvédelmi kategorizalasuk ezért nem indokolt. Az alldhelyzeti
(kOzeltéri) zajvizsgalat eredménye igen rosszul korreldl a jarmi kérnyezetet terheld, lzem kdzbeni
zajkibocsatasaval, emiatt az alléhelyzeti zajszint kdrnyezetvédelmi kategorizalas céljara alkalmatlan.

A hibrid és a csak elektromos meghajtasu jarmuvek tipusvizsgalati eljarasanak jogi szabalyozasa
egyeldre hianyzik. Ezt ki kell alakitani, a vonatkozé hatarértékek rendszerével egyltt. A szabalyozas
kidolgozasa soran a tul csendes jarmlvek problémajat is kezelni kell (el6irdsok kidolgozasa a zajta-
lansagot megszintetd ,menethang” kibocsatas szabalyozasara). Az ilyen jarmlvek esetében a
zajkibocsatas miatti kdrnyezetterhelés kisebb, ezért kdrnyezetvédelmi szempontbdl a megitélésik
kedvezd8bb, mint a csak bels6égésli motorral felszerelt jarmUiveké.

5. Kiilfoldi besorolasi rendszerek

A munka soran megvizsgalt kilféldi besorolasi rendszerekben kdzds, hogy azok tipusvizsgalati el6-
irasokon alapulnak. A német és a svajci rendszerek meglehetésen Osszetett megoldasok. Kozds
bennlk, hogy a nemzeti tipusjévahagyast megvalésitd besorolastol eltér a forgalmi engedélybe tor-
ténd besorolas. A forgalmi engedélybe bejegyzésre keriil§ besorolasi rendszer jéval egyszer(lbb,
mint a nemzeti tipus jovahagyasi rendszere.

A nemzeti besorolasi rendszerek kozll a németorszagi az, aminek a megoldasai tébb szempontbdl
is kdvetenddnek tekintheték. A németorszagi rendszer pontosan megnevezi azokat az eurdpai unios
iranyelveket és rendeleteket, amelyek alapjan a gépjarmiivek jovahagyasra kerlltek. A megnevezés
minden esetben pontos és egyértelm(, de a megfogalmazas mégsem zarja ki az egyenérték( jovaha-
gyasi el6irasok szerint mindsitett gépjarmuveket (ENSZ-EGB jovahagyassal rendelkez6 gépjarmuivek).
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A németorszagi rendszer rendelkezik az utdlagos részecskeszlrékkel felszerelt gépjarmuvekrdl is
oly mdédon, hogy nem a gépjarmi besorolasa valtozik, hanem az egyes karosanyag osztalyokba
tartozé gépjarmivek a koromkibocsatasuk alapjan részecskecstdkkentési osztalyokba vannak so-
rolva, amit a kilénb6z8 kdvetelményszinteknek megfeleld részecskeszlirék is befolyasolnak.

6. Jelolések

A hazai kdrnyezetvédelmi vizsgalat soran hasznalatos plakettekrél megallapithato, hogy a plakettek
alkalmazasanak célja nincsen egyértelmlien meghatarozva, a jelenlegi, nem egyértelmd kdrnyezet-
védelmi osztalyokhoz oly médon kertiltek hozzarendelésre kiuldnféle szinek, hogy azok nincsenek
Osszhangban a gépjarmdlvek karosanyag-kibocsatasaval. A plakettek mai formajukban alkalmat-
lanok arra, amire jelenleg hasznaljak éket, példaul arra, hogy szmogriadé idején megfelel6 médon
kildnbdztessék meg a jarmdveket.

F123456789 Z123456789

1.abra: Hazai kérnyezetvédelmi osztalyt is jelz6 plakettek

oy

2. abra: A Németorszagban hasznalt finomrészecske matricak

A plakettek vonatkozasaban a probléma gydkere abban rejlik, hogy szamos rendelkezést hoztak a
koézelmultban, amely 6sszefliggésben van a kornyezetvédelmi osztallyal valamint a vizsgalat soran
megszerzendd plakett szinével, és ezek a rendelkezések szakmailag nem kelléen megalapozottak.
A 77/2009. (XII. 15.) KHEM-IRM-KvVM egytittes rendeletben meghatarozott plakett nem alkalmas
példaul arra, hogy szmogriadé idején megkilonbéztesse a jarmiveket. Megjegyezzik, hogy ilyen
esetekre mas EU tagallamokban is kilon jeldlés rendszert alakitottak ki, amelyre j6 példa a né-
metorszagi finomrészecske matrica, amelyet a varosok alacsony emisszids zénaiban hasznalnak,
és nem azonos a kipufogdgaz vizsgalat érvényességét jeldld matricaval. Nem is lehet azonos,
hiszen a két jeldlés funkcidja is eltér. A finomrészecske matricakra vonatkoz6 szabalyokat Német-
orszagban egy egységes nemzeti keretrendszer allapitja meg. Az abban szereplé emisszids oszta-
lyokat és a megnevezett f6 szabalyokat a varosok szabadon hasznalhatjak az alacsony emisszids
zénak kijeldlésekor, azaz a varosok és, a régiok sajat hataskorikben dénthetnek arrdl, hogy hol
és mikortd| alakitanak ki LEZ '-t, és azokban milyen emisszios kdvetelményeket kell teljesiteni a
jarmdveknek.

" LEZ = Low Emission Zone - csak alacsony szennyez6-kibocsatasu jarmlvek szamara engedélyezett tertlet
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7. Problémakor feltaras

A jelenlegi kérnyezetvédelmi besorolasi rendszer hianyossagainak feltarasara alapozva a kdvetke-
z8 megoldasi, javitasi lehetéségek képzelhetbk el. A legegyszerlibb megoldas az lenne, ha a gép-
jarmuvek forgalmi engedélye V.9 mezdjének tartalma alapjan egyértelmien meg lehetne allapi-
tani, hogy az adott gépjarmi melyik Euro kategdriaba tartozik. Egy ilyen megoldas kielégitené a
Tanacs jarmUvek nyilvantartasba vételéhez kapcsolédd okmanyokrol szélé 1999/37/EK iranyelvét
is, amely szerint a V.9 mezének az EK-tipusjévahagyas koérnyezeti kategoriajanak megjelolését kell
tartalmaznia, illetéleg utalast kell tennie a 70/220/EGK iranyelv vagy a 88/77/EGK iranyelv alapjan
alkalmazando valtozatra. Ennek a kdvetelménynek a jelenlegi rendszer nem felel meg teljesen.

Problémat jelent azonban, hogy a hazai besoroldsi rendszer és az EK? tipusjovahagyéas kornyezeti
kategoridja kdzotti atjaras nem kétiranyu, azaz amig egy EK jévahagyassal rendelkezé gépjarmd
besorolhaté a hazai kdrnyezetvédelmi osztalyok egyikébe, addig a hazai osztaly ismerete alapjan
nem donthetd el az, hogy melyik EK jévahagyasi (Euro) kategdriaba tartozik.

A kdrnyezetvédelem egyre hangsulyosabba valasa és a kdrnyezetvédelmi szempontok megjelenése
az addzas, utdij és mas alkalmazasokban elérevetiti, hogy a jelenlegi hazai rendszer valtozatlanul
hagyasa egy id6 utan nem lesz tarthatd. A gépjarmlivek okmanyaiban, nyilvantartasi adataiban
egyértelmlen szerepelni kell az Euro kategdrianak vagy arra egyértelmlen utald jeldlésnek.
A gépjarmUvek Euro kategodriakba torténé besorolasahoz azonban jelenleg nem all rendelkezésre
Magyarorszagon olyan kézponti adatbazis, amelybdl a tipus, motorkdd, vagy mas pontosan beazo-
nosithaté jellemzd szerint megallapithatd lenne az adott gépjarmd EK emissziés jévahagyasa.

Az Uj rendszer bevezetése felveti a forgalmi engedélyek lecserélésének szilkségességét is, amely
indokolatlan terhet réna az lizemeltet6kre. Megoldast jelenthet a fokozatos bevezetés és az egy-
ablakos Ugyintézés alkalmazasa, amikor is az Uj forgalmi engedélyt a vizsga helyszinén kézhez
kapna a gépjarmu Uzemeltetdje. Ezzel egyiddben felll kell vizsgalni az okmanyok kiallitasanak az
Uzemeltetdre terhelt koltségeit is.

Megoldandé feladat a KOKIR rendszerbe térténé integralés is. Ez csak ligy lehetséges, ha pontosan
meghatarozasra kerllnek azok a kévetelmények, amelyek figyelembevételével a médositasok kivi-
telezhetbek lesznek. llyen lehet példaul egy, az OBD® meglétére utald kildén mezd bevezetése,
hiszen annak kizardlag a felulvizsgalat miatt van jelentésége, a tulajdonost, illetve lzemeltetét az
adodzasi, behajtasi és utdijak, valamint egyéb alkalmazasok tekintetében nem érinti.

Mindezek alapjan megallapithatd, hogy a kérdésben barminemd megoldast kizarélag akkor lehet
elérni, ha az alapelvek és a leendd alkalmazasi kérdok pontosan definialasra keriilnének.
Amennyiben a célok pontos definidlasa hidnyaban is Iétre kivanunk hozni egy olyan, a kdrosanyag
kibocsatasra vonatkozé osztalyozasi és jeldlési rendszert, amely kelléen alkalmas klldnféle alkal-
mazasokra, akkor az alabbi a gépjarmu specifikus tulajdonsagokra kell épiteni:

e a gépjarmi EK tipusjovahagyas kornyezeti kategoérigjanak ismerete (Euro fokozat)
® a gépjarmU hajtdanyaganak, hajtdanyagainak ismerete
e a gépjarmu szerkezeti jellemzd8ire vonatkozo jellemzdk ismerete (kategdria, tdmeg, stb.)

Elméletben a fenti harom tulajdonsag mindegyike ismert a forgalmi engedély bejegyzései alapjan.
Azonban a gyakorlatban ez kizardlag a harmadik tulajdonsagrél mondhaté el. A gépjarmui EK emisz-
szios fokozat meghatarozasa és a forgalmi engedélybe bejegyzésre kerll6 hajtéanyag megneve-
zések kérdéskorének rendezése nélkil j6 megoldast késziteni nem lehet.

2 Az Eurépai Unid hatélyos jogszabalya szerint megadott (tipusjovahagyas)
3 On-Board Diagnostic - elektronikus fedélzeti diagnosztikai rendszer



TANULMANYOK

8. Kovetkeztetések, javaslatok

A kialakitandd, Uj kdrnyezetvédelmi besorolasi rendszer alapelveirdl a kdvetkezé megallapitasok teheték:

¢ a kérnyezetvédelmi osztalyozas rendszerének egyértelm(inek kell lennie. Ennek a szempontnak a
leginkabb megfeleld alapja a gépjarmlvek emisszids tipusjovahagyasi elbirasa,

e a kornyezetvédelmi osztalyozas rendszerének vilagosnak és atlathaténak kell lennie, mert csak
igy lehet elkerllni azt, hogy rosszul alkalmazzak,

e fontos, hogy a gépjarmuvek besorolasa megfeleléen igazolhaté legyen, amire a legjobb megol-
das az, ha a kdérnyezetvédelmi osztalyozas a gépjarmivek forgalmi engedélyében szerepld adat-
ként jelenik meg, ahogyan az jelenleg is van,

e a kdrnyezetvédelmi osztalyozas rendszerének megfelelének kell lennie a kiildnbdz8 alkalmazasokra.

A fenti kévetelményeknek akkor tud megfelelni egy kérnyezetvédelmi osztalyozas, ha:

e a tipusvizsgalati kovetelményeken alapul és egyértelmlen kiderll beléle az adott gépjarmd
Euro fokozata,

e figyelembe veszi a gépjarmu hajtéanyagat és

e megfeleléen képes kezelni a retrofit problematikajat.

Az osztalyozas (besorolas) és jel6lés kérdésében megoldas csak ugy képzelhetd el, ha a jelen-
legi osztalyozasi rendszer helyett fokozatosan egy uj, az EK tipusjovahagyas kdvetelményeinek
teljestilését egyértelmien jeldld besorolasi rendszer kerll bevezetésre, és a vitatott, még a régi
rendszer szerint besorolt gépjarmUivek az Uj besorolas megszerzéséig a rosszabb jeldlést kapjak.
Természetesen lehetéséget kell adni a tulajdonosoknak arra, hogy kérelem esetén az atsorolas
korabban megtoérténjen. Az atsorolas alapfeltétele viszont a korabban emlitett tipus-jéovahagyasi
adatbazis megléte.

Amennyiben sziikséges, mindezek utan ki lehet dolgozni, egy kilon jel6lési rendszert, amelynek
varhatdan csak a nagyvarosi kdrnyezetben jelentkezik a haszna, vagy masik megoldasként a pla-
kett rendszert célszerl kiterjeszteni és atalakitani olyan médon, hogy az alkalmas legyen a kildnfé-
le célok szerinti kategorizalasokra, ahogyan azt jelen munka keretein belll részletesen bemutattuk.

A fenti problémak kdvetkeztében az e tanulmanyban lefektetett elvek nyoman még szamos olyan
nyitott kérdés maradt, amely mélyrehatd, kdzgazdasagi szamitasokat sem nélkil6zd, tovabbi
elemzéseket igényel.
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UHLIK KRISZTIAN - PENZES LASZLO
GEPJARMUVEK EGYEDI JOVAHAGYASARA
VONATKOZO ELJARAS KORSZERUSITESE

Osszefoglalé: Egyedi épitésii kozuti jarmiivek mindig is jelen voltak az utakon. Az egyedi
épités indokai jarmiikategoriatdl fliggéen valtozéak. Szinte az automobilizmus kezdeteitdl
voltak, vannak olyan igények, amelyek egyedi, vagy a besorolas tekintetében egyedinek
tekintendd jarmiivek alkalmazasat kivanjak meg.

1. EI6zmények

Az elmult évtizedek tapasztalatai azt mutatjak, hogy a Nemzeti Kézlekedési Hatésag (NKH) felada-
tai ellatasanak hatékonysaga érdekében rendszeresen elemezni és értékelni sziikséges a hatésag
engedélyezési eljarasaival kapcsolatos hazai jogszabalyokat. A napi rendszerességgel, jellemz&en
el6forduld eljarasok hatésagi gyakorlata kell6képpen megalapozott, kimunkalt. Az ettdl eltérd,
~egyedi” elbirdlast igényld eljarasok esetében — azok eseti volta miatt — viszont gyakran hianyzik a
hatékonysagot segité, egyértelmi metddus és utmutatd. Ezek hidnya viszont jelentésen neheziti
a hatésag munkajat. Mi sem bizonyitja ezt jobban, mint a — jelenleg mar — a Kormanyhivatalokhoz
tartoz6 megyei NKH szervezetek hasonld Gigyekben hozott eltéré dontései, amelyekhez sok eset-
ben a Kozlekedéstudomanyi Intézet (KTI) allasfoglalasat kérnék. A hatdsagi jogkdr azonban az
NKH-¢, a KTl szerepe ilyen esetekben a miszaki szakszolgalat tevékenységére korlatozodik. Mint
a mindenkori, kdzlekedésért felelds tarca szakmai hattérintézménye azonban mar készithet olyan
javaslatokat, amelyek az elébb emlitett, nem egyértelm( esetekben t6rténé eljarasokat késdébbi
jogszabalymodositasok utjan tisztazzak. Mindezek miatt a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium meg-
bizta a Jarmdtechnikai, Kérnyezetvédelmi és Energetikai Tagozatot a ,GépjarmUivek egyedi jovaha-
gyasara vonatkozé eljaras korszerlsitése” ciml munka kidolgozasaval.

A munkat az atalakitasok és 0sszeépitésekre vonatkozé jelenlegi hazai jogszabalyok elemzésével
kezdtik, majd &sszevetettiik mas, eurdpai uniés (EU) tagallamok szabalyozasaival. Els6sorban
azon tagallamok szabalyozasi elvei voltak érdekesek, ahol az egyedi jarmivek forgalomba helyezé-
sének jol és régota mikddd rendszere van. Ezért tanulmanyoztuk a holland, a német, az egyesiilt
kirdlysagbeli, az irorszagi és a svéd egyedi jovahagyasi rendszereket, illetve azok sajatossagait, és
részletesen megvizsgaltunk kézulik harmat: Hollandiaét, Nagy-Britanniaét, Németorszagét.
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2. Elvek és célok

Az engedélyezési eljarasokra korszerd, atlathatd és jol miikddé rendszert kell kidolgozni, hiszen a
szabalyzatok, jogszabalyok feltételi rendszerének jelenlegi allapota az NKH egységes jogalkalma-
zasat nem képes biztositani. Tovabbi problémat jelent, hogy a rendszer bonyolultsaga és az egysé-
ges feltételrendszer, valamint a jogkdvetd magatartas hianya miatt sok esetben kdzlekednek a
maodositott és atalakitott jarmlvek hatésagi engedélyek nélkil. Ez a helyzet mind kdzlekedésbizton-
sagi, mind kdérnyezetvédelmi szempontbdl hatarozottan kifogasolhato.

Az M, N és O kategdridba sorolt jarm(ivek esetén az egyedi jovahagyas rendszerének dsszhangban
kell lennie a 2007/46/EK iranyelvvel, a gépkocsi tipusjovahagyasokra vonatkozo, ugynevezett kere-
tiranyelvvel is. Amikor egyedi jévahagyasroél beszéllnk, tudnunk kell, hogy annak az egyedi gyar-
tas, Osszeépités és atalakitas mellett létezik még egy fajtaja. Ez nem mas, mint az Eurépai Unidn
kivlli, ugynevezett ,harmadik” orszagbdl importalt jarmlvek jovahagyasa, illetve az ahhoz kap-
csolédo forgalomba helyezése. A kézelmultban az ilyen gépkocsik vizsgalatardl szolo keretiranyelv
modositas szlletett. A probléma hasonlésaga miatt az elemzésnél nem hagyhattuk figyelmen kivdil
az abban szerepl6 rendelkezéseket' sem.

Az L kategdridba sorolt jarmUvek, azaz a motorkerékparok esetén viszont mas megkozelitést alkal-
maztunk. A 2002/24/EK? iranyelv ugyanis az egyedi jovahagyasokra nem vonatkozik. Kézlekedés-
biztonsagi és kérnyezetvédelmi szempontokbdl viszont e kategodria (kategoriak) esetében is fontos
a megfelel szabalyozas az atalakitott vagy épitett jarmtveknél.

Az atalakitassal/6sszeépitéssel valamint az egyedi gyartassal kapcsolatos szabalyozasok felllvizs-
galatat ezen elvek és célok alapjan végeztik el.

3. Hazai jogszabalyok

Magyarorszagon a gépjarmivek forgalomba helyezésére és forgalomban tartasara a tdbbszér moé-
dositott 5/1990 (IV.12.) és 6/1990 (IV. 12.) KSHEM rendeletek (ER és MR) vonatkoznak. A jogszaba-
lyok, attekintése soran egyértelmlien megallapithatd volt, hogy a hazai szabalyozas altalanosan
véve joval szigorubb, mint a legtdbb eurdpai unids tagallam hasonlé teriletet érint6 szabalyozasa,
azonban a részletes szabalyozas tekintetében vannak a hazainal pontosabb szabdlyozasok is.
Mindezek megerdsitették, hogy az egyedi jovahagyasokra vonatkozo terllet revizidra szorul.

Kozati jarmiives miiszaki eljarasok

Forgalomba helyezés el6tti

engedélyezési eljarasok

« tipusjévahagyas, altalanos
forgalomba helyezés

« sorozatszer(i forgalomba helyezés

* 0sszeépités

« egyedi és kissorozatu gyartassal
létrehozott jarmiivek

« egyedi forgalomba helyezés

« atalakitas

Forgalomba helyezés
el6tti miiszaki vizsgalatok

" Az Eurdpai Parlament és a Tandcs 2007/46/EK iranyelve ( 2007. szeptember 5. ) a gépjarm(ivek és pétkocsijaik, valamint az
ilyen jarmuvek rendszereinek, alkatrészeinek és 6nallé mliszaki egységeinek jovahagydasardl (keretiranyelv)

2 HIVA - Harmonised Individual Vehicle Approval

3 Az Eurépai Parlament és a Tanacs 2002/24/EK iranyelve (2002. marcius 18.) a motorkerékparok és segédmotoros kerékparok
tipusjévahagyasardél és a 92/61/EGK tandcsi iranyelv hatalyon kivil helyezésérdl
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4. Elemzés és értékelés

Az elemzés és értékelés soran megdllapitottuk, hogy a vonatkozé hazai jogszabaly* jelenlegi for-
majaban er6teljesen piackorlatozo hatasu, mert kizarélag olyan egyedi vagy kis sorozatu jarmdvek
forgalomba helyezését engedélyezi, amelyek a rendeletben nevesitve vannak. Ezzel tulajdonképpen
meghatarozza, hogy egy jarmigyartd tevékenységre bejegyzett vallalkozas mit gyarthat és mit
nem. Hasonlé probléma, hogy a jelenleg hatélyos hazai szabalyozdsban nincsen markansan szét-
valasztva az 6sszeépités (egyedi gyartas), valamint kis sorozatu gyartas. Ez az egész problémakdr
elsésorban onnan ered, hogy a gépjarmlvekre vonatkozé EU rendeletek és iranyelvek, valamint az
ENSz-EGB?® el6irasok tipusjovahagyasi eléirasok, még akkor is, ha az EU keretiranyelvben szere-
pel egy olyan megjegyzés, hogy rendelkezéseit egyedi jovahagyas esetén is alkalmazni kell. Nem
mindegy azonban, hogy az egyedi jovahagyas egyedi gyartasu jarmuvet jelent, vagy a korabban
emlitett harmadik orszagokban, vagy harmadik orszagok szamara nagy sorozatban gyartott jar-
mUtipus egyedi forgalomba helyezése el6tti vizsgalatot takarja.

A munka soran kiemelten fontos szempont volt, hogy az érintett hazai jogszabalyok csak minimalis
mértékben kerlljenek médositasra, jéllehet bizonyos részek teljes Ujrafogalmazasa jobb eredményt
adott volna, azonban a sz(ikos hatarid6 és a rendeletek volumene ezt most nem tette lehetévé.

Az elemzés természetesen az el6z6ekben emlitetteknél joval részletesebb volt, azonban a fébb
elemeit a javaslatok bemutatasa tartalmazza.

5. Javaslataink

Avégsé javaslat kialakitasanal tigyeltlink arra, hogy az Uj, javasolt rendelkezések ne csak szabalyosak
és az unids jognak (is) megfeleléek, hanem a gyakorlatban is alkalmazhatoak legyenek. A javasolt
modositasokat egyeztettiik a TUV-Nord KTl és a Nemzeti Kézlekedési Hatésag szakembereivel.

Az el6z6ekben emlitetteknek megfeleléen megallapitottuk, hogy az egyértelmliség érdekében pon-
tosan szét kell valasztani egymastél az 0sszeépités és a gyartas fogalmat, mert az értelmezési prob-
Iémakat és az alkalmazas korlatait elsésorban az okozza, hogy a két definicié egymast hivatkozza meg.

Kulon foglalkoztunk az atalakitas kérdésével is, mert sok esetben nagyon hasonlo lehet az dssze-
épitéshez, még akkor is, ha a rendelet alkalmazasaban nem oda tartozik. Mégis szamos olyan eset
fordulhat el6, amikor az engedélyezés sordn az dsszeépités esetében megkovetelt vizsgdlatokat
szlkseéges elvégezni.

A muzedlis jarmlvek 0sszeépitése esetében javasoltuk, hogy a kérelemhez ne jarm{ miszaki szak-
ért6 altal ellenjegyzett mliszaki dokumentdciét kelljen csatolni, hanem a Magyar Veteran Autds és
Motoros Szévetség (MAVAMSZ) Muzedlis Mingsité Bizottsaganak el6mindsité igazolasat, hiszen
ebben az esetben egy régi, meglévd jarmutipus alkatrészekbdl, fédarabokbdl térténd dsszeszere-
Iésérél van sz, nem pedig egy minden tekintetben Uj, sohasem létezett jarmdrdl.

Javaslatunk szerint jarmUgyarto tevékenységre jogosult vallalkozasok esetében az engedélyezési
kérelemhez csatolt, a gyarto altal készitett mliszaki dokumentacio is elfogadhato, amenynyiben az
meggy6z8en igazolja a hatdsag szamara az eldirt kdvetelmények teljestilését. Hasonlé ez a tipusjo-
vahagyashoz, amikor a kdvetelmények teljeslilését ellenérzi a hatésag, de ez nem a gyartast meg-
eléz6en a mérndkirodaban toérténik, hanem tébbnyire a vizsgalatra benyujtott jarmlvén végeznek

46/1990. (IV. 12.) KSHEM rendelet a kézUti jarmUvek forgalomba helyezésének és forgalomban tartasanak muszaki feltételeirél

5 Az ENSz-EGB 1958-as egyezményéhez tartozo elirdsok jarmui miszaki kdvetelményeket tartalmaznak. Amennyiben egy
jarmtipus megfelel a benniik szereplé kdvetelményeknek, Ggy az adott elirdshoz csatlakozott szerz6dé felek (orszagok)
az adott kdvetelmény tekintetében nem utasithatjak el a gépjarm( forgalomba helyezését. Magyarorszag 1960-ban csatla-
kozott az egyezményhez, de az egyes eldirasokhoz tartozé szerzédési datumok ettdl eltérhetnek.
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fizikai vizsgalatokat. Véleménylink szerint hibas felfogas az, amikor a hatésag a jarmdgyarto tevé-
kenységet végzd cég jarmligyartassal kapcsolatos szakértelmét ellendrzi a termék megfelel6sége
helyett. Természetesen a jelenlegi gyakorlatban sem ez torténik, a jogszabalyokban meghatarozott
folyamatok mégis ezt az Gizenetet hordozzak magukban.

A kis sorozatu gyartassal elédllitott jarmdvek korét javaslatunk szerint nem hatarozna meg a jog-
szabaly, azonban ebben az esetben hangsulyosabban jelenne meg, hogy kis sorozatu gyartassal
jarmuveket kizarolag koézuti jarmUlgyartd tevékenységet folytato, egyéni véllalkozé és gazdalkodo
szervezet hozhat létre.

Az Osszeépités kategdriaba javasoljuk sorolni a prototipus jarmiveket, valamint a tdbblépcsds
gyartassal létrehozott — nem sorozatban készll8 — jarmUveket, tovabba az ugynevezett kit-carokat,
azonban a kit-car (idegen) megnevezést a meghatarozasbdl elhagynank.

Lényeges valtozas, hogy javaslatunk szerint amennyiben az atalakitas a gépjarmu alvazszamat vi-
seld szerkezeti elem megvaltoztatasaval, kicserélésével vagy a gépjarmu egyéb, jelentés moédosi-
tasaval jar, akkor az engedély iranti kérelemhez csatolni kell az ER 1. szamu melléklet 1. Jarmdi
Osszeépitéséhez sziikséges miiszaki dokumentaciok részében meghatarozott, a kdzuti kdzle-
kedésrél szol6 torvény szerint szakért8i tevékenység folytatasara jarmdtervezés miszaki szakteri-
leten jogosult szakért6 altal ellenjegyzett mlszaki dokumentaciét, vagy az ezzel egyenértékd gyar-
t6i dokumentécidt. llyen kévetelményt a jelenlegi szabalyozas nem ir el. Ugy gondoljuk, hogy ez a
maodositas, vagy ha ugy tetszik szigoritas kiildndsebb magyarazatot nem igényel.

Meg kell jegyeznlink azonban, hogy a szabalyozas gyakorlati alkalmazhatésagat nagymértékben
meghatarozza az engedélyezési eljarasok soran fizetend6 dijak mértéke, ezért a javasolt médosita-
sok hatalyba |éptetése el6tt javasoljuk a kapcsolodé dijrendelet, azaz a kézuti jarm(ivek forgalom-
ba helyezésével és forgalomban tartasaval, kérnyezetvédelmi felllvizsgalataval és ellenérzésével,
tovabba a gépjarmufenntartd tevékenységgel kapcsolatos egyes kozlekedési hatosagi eljarasok
dijardl sz6l6 91/2004. (VI. 29.) GKM rendelet felllvizsgdlatat e tekintetben.®

6. Hatasok

Az egyedi jovahagyasok rendszerének a tanulmanyban javasolt médositasai esetére megvizsgaltuk
azok varhatoé kozlekedésbiztonsagi, kdrnyezeti és gazdasagi hatasait. Az altalunk javasolt médo-
sitdsok nem alakitjak at gyokeresen a jelenlegi szabdlyozast, csak minimalis médositasokkal atlat-
hatova és egyértelmiveé teszik, amelynek célja els8sorban az NKH, mint jogalkalmazé munkajanak
konnyitése. Ezért a hatasvizsgalat soran azt vizsgaltuk, hogy a médositasok soran, az egyes szem-
pontokbdl a helyzet rosszabb lesz, jobb lesz, vagy nem valtozik.

A hazai jarmigyarté cégeket a fétevékenységik alapjan megvizsgalva megallapithaté, hogy tébb
mint 60%-uk gépjarmu karosszéria és potkocsi gyarto. Ez az esetek tébbségében potkocsi-, utan-
futd- és lakokocsigyartast jelent, mert ennek az engedélyezése folytathato le olyan gazdasagossa-
gi szinten, hogy a végtermék versenyképes maradjon. Motorkerékpar gyartassal mintegy tizenegy
cég foglalkozik, ami az 6sszes jarm(igyarté alig 6%-a. Ez igen alacsony arany figyelembe véve azt
is, hogy a pétkocsik utan a motorkerékparok készitése igényli a legkisebb anyagi beruhazast. Ez a
jelenleg hatalyos szabdlyozas el6z6ekben emlitett korlatozasai miatt lehet igy.

8 A dijrendelet médositasara vonatkozé jogszabalytervezet id6kdzben elkésziilt, azonban tanulmanyunkban szereplé moédosi-
tasok tovabbra is csak javaslati statuszban vannak. Mindazonaltal az alkalmazhatésagot a tervezett dijak varhatéan nem
befolyasolnak olyan mértékben, hogy azokon a kezdeti alkalmazas idején feltétlentl valtoztatni kelljen.
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6%

motorkerékpar gyartas
(11 cég)

gépjarm( karosszéria
és potkocsi gyartas
(107 cég)

. kdzuti gépjarmi gyartas
(52 cég)

63%

1. abra: Hazai jarmiigyarté cégek tevékenységenkénti megoszlasa

Feltételezhetd, hogy vilagos és atlathatd szabalyozas mellett az emlitettnél Iényegesen t6bb cég
tudna jarm(igyartasi tevékenységet folytatni. A szabdlyozas moédositasa tehat munkahelyeket is te-
remtene. Figyelembe véve a hazai jarmlgépész-mérndk képzés sok éves hagyomanyait, valamint
azt, hogy nem a szabalyozasban szerepld kdvetelmények enyhitésérél van sz6, hanem a vallalkoza-
si kdrnyezet médositasardl, amely a nemzeti jovahagyas altal lehetévé teszi a kdrnyezetvédelmi és
kozlekedésbiztonsagi kovetelményeknek megfeleld egyedi és kis szérias jarm(ivek gyartasat és
piacra kerilését, kijelenthetjik, hogy a modositas hatdsa pozitiv mérlegi lenne.

A kdzlekedésbiztonsagi hatasok vizsgdlatanal a két alapvetd szempont az volt, hogy a szabalyozas val-
tozasa milyen Uj lehet6ségeket rejt magaban a jarmligyartok, dsszeépiték szamara illetve, hogy ezek
a lehetéségek mennyire képesek legdlis mederbe terelni, és ez dltal csdkkenteni azt a kockazatot,
amelyet az eddig is létez§ illegdlis at- és Osszeépitések jelentenek. A szabalyozas modositasakor fi-
gyelemmel voltunk arra, hogy a jelenlegi kdvetelményrendszer szigorisagat ne csdkkentsiik, azonban
a nyilvanvaldan tulszabalyozott esetekre olyan megoldast talaljunk, amely egyrészrél a kdzlekedésbiz-
tonsdg szintjét nem veszélyezteti, masrészrdl viszont az eljards gymenetét jelentésen konnyiti. llyen
koénnyité médositas példaul a muzedlis jarmUivek esetében a jarmi miszaki szakértd mell6zése, hiszen
egy létez6 jarm(tipus esetében f6l6sleges szerkezeti kvetelményeket ellendriztetni.

A vérhaté kornyezeti hatdsok esetében elmondhatd, hogy az altalunk javasolt médositasok nem
hoznak szamottevd valtozast a jelenlegi helyzethez képest.

Az Osszeépitett és kis sorozatban gyartott jarmlveknek a rendeletekben eldirt legujabb kdve-
telményszinteknek kell eleget tennilk, itt tehat semmilyen kovetelményszint-csékkenés nem
jelentkezik. Az atalakitasok esetében pedig a hatas elenyész8. A vazcserével jard atalakitasok
jellemzéen azokat a kit-carokat jelentik, amelyeket egy regisztralt, forgalomban levd alapjarmi
alkatrészeinek felhasznalasaval készitenek. Ezek a gépjarmUvek tébbnyire korabban gyartott, am
az allomany atlaganal nem rosszabb jellemzékkel rendelkezé személygépkocsik felhaszndlasaval
készlinek. Altalanosan elmondhatd, hogy az évi néhany (tizes nagysagrend(l) atalakitas utan
tovabb Gzemeld jarmi 6sszemisszidra gyakorolt hatdsa nem kimutathaté. Hasonlé megallapi-
tas teheté a motorkerékparokra is, azzal a kildénbséggel, hogy ezeken a jarmliveken a jelenlegi
szabdlyozas ellenére is gyakran nem engedélyezett atalakitdsokat végeznek.

Fentieket figyelembe véve az altalunk javasolt Uj szabalyozas, amennyiben életbe Iép, varhatdan
kedvezd hatast fog gyakorolni a jarmlvek miszaki allapotara.
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UHLIK KRISZTIAN - SZABADOS GYORGY - DR. TOROK ADAM
TISZTA ES ENERGIAHATEKONY KOZUTI JARMUVEK
HASZNALATANAK ELOMOZDITASAROL SZOLO
2009/33/EK IRANYELV VEGREHAJTASAT ELOSEGITO
PROGRAM KIDOLGOZASA

Osszefoglalé: Az energiafogyasztas, valamint a széndioxid és mas leveg6szennyezd anya-
gok kibocsatasa a gépjarmiivek esetében jelentés mértékben csdokkenthetd kiilonféle — az
utébbi években kifejlesztett - miiszaki megoldasok révén. Ezeknek az uj technolégiaknak
az alkalmazasa a jarmiivek aranak névekedését eredményezi, amely nem kivant gazdasagi
terheket r6 a gépjarmii beszerzdkre. A jarmiigyartok kézo6tti piaci verseny megkoveteli az
alacsony arakat, igy az 0j, nagyobb hatékonysagu technoldgiak széles kérii piaci bevezeté-
sét gyakran a magas beruhazasi kéltségek akadalyozzak. Ezt a problémat kivanja orvosolni
a nemrégen életbe Iépett szabalyozas, amely a tiszta és energiahatékony kozuti jarmiivek
beszerzésének el6mozditasat tiizte ki célul.

1. Bevezetés

2011. marcius 30-an jelent meg , A kdrnyezetkimél6 és energiahatékony kdzuti jarmUivek beszerzé-
sének elémozditasarol” szélo 48/2011. (111.30.) Kormanyrendelet, amely az Eurépai Parlament és a
Tanacs 2009/33/EK iranyelvének (“Tiszta jarmi iranyelv”) hazai jogrendbe illesztését, illetve alkal-
mazasat hivatott ellatni.

A jogharmonizacids folyamat soran a kézlekedési tarca a KTl Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit
Kft.-t bizta meg az iranyelv végrehajtasat el6segité program kidolgozasaval. A feladat elvégzése soran:

e a szilkséges jogszabalymoddositasok megalapozasanak megfeleléen értékeld elemzést készitet-
tlink a 2009/33/EK iranyelv hatalya ala tartozo, a kdzuti jarmlvek beszerzésével kapcsolatos ha-
talyos hazai és unios jogszabalyokrol;
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e meghataroztuk az iranyelv hazai alkalmazasba vételéhez sziikséges jogszabalyi feltételeket, és
azok alapjan javaslatot dolgoztunk ki a sziikséges torvényi, rendeleti és kdzigazgatasi rendelkezé-
sekre a jogharmonizéaciés javaslatnak megfelelen;

¢ a szlikséges hattér informaciok alapjan hatasvizsgalatot készitettiink a javasolt intézkedések le-
hetséges kdrnyezeti és gazdasagi hatasairol.

2. El6zmények

A kozuti kdzlekedés kdrnyezeti terhelésének csdkkentése mar régota napirenden van a Bizottsag-
nal. A 2001. majus 15-i ,Fenntarthato fejl6dés Eurépaban egy jobb vilagért: az Eurdpai Unio fenn-
tarthaté fejlédési stratégiaja” [COM(2001)264] cim( bizottsagi kdzlemény az liveghéazhatast okozé
gazok kibocsatasat és a kdzlekedés altal okozott szennyezést a fenntarthaté fejlédés egyik legfébb
akadalyaként jeldlte meg. Az ,Energiahatékonysagi cselekvési terv: a lehetéségek kihasznalasa”
[COM(2006)545] cimd, 2006. oktéber 19-i bizottsagi kézlemény megerdsitette azt a szandékot,
miszerint tovabbra is térekedni kell arra, hogy a kdzbeszerzéseken keresztll és a tudatossag foko-
zasa utjan folyamatosan bdéviljon a tisztabb és energiahatékonyabb gépjarmlivek piaca, kiilénds
tekinettel a kdzpénzekkel gazdalkodd allami szerveknél. Mindezek mellett a Bizottsag ,,Eurdpai
energiapolitika” [COM(2007)1] cimd 2007. januar 10-i kdzleményében az EU részérdl olyan ko-
telezettségvallalast javasolt, amely szerint 2020-ig 20%-kal kell csdkkenteni az Uveghazhatast
okozé gazok kibocsatasat az 1990-es értékhez képest. ,A varosi mobilitas Uj kulturaja felé”
[COM(2007)551] cimdi, a varosi kdzlekedésrél szolo, 2007. szeptember 25-i bizottsagi ,,zold kdnyv”
is tartalmazta azt a gondolatot, hogy a tiszta és energiahatékony jarmUivek piaci bevezetésének
elésegitését U.n. ,z0ld” kdzbeszerzéseken keresztil kell megvaldsitani. A javaslat szerint lehetsé-
ges megkozelitésként felmerilhet az externdlis kéltségek internalizalasa. Ez azt jelenti, hogy az
odaitélési szempontok kézétt a jarmd ara mellett szerepelnek a beszerzés targyat képezé jarmu
egész életciklusara a mikddtetéshez kapcsolédéan megallapitott, az energiafelhasznalasbdl, a
szén-dioxid-kibocsatasbdl és a szennyezéanyag-kibocsatasbol eredd koltségek.

A cél vilagos és egyértelmii: a tiszta jarmiivek hasznalatanak mihamarabbi bevezetésével
elésegiteni, els6sorban a telepiilések levegominéségének javitasat.

Hosszas egyeztetd folyamat eredményeképpen szlletett meg végil az Eurdpai Parlament és a Ta-
nacs 2009/33/EK iranyelve ,a tiszta és energiahatékony jarmlvek hasznalatanak elémozditasarol”
cimmel (“Tiszta jarmd” iranyelv).

Az Eurdpai Parlament és a Tandcs tiszta és energiatakarékos kozuti jarmuvekrél szolé 2009/33/EK
iranyelvének célja kettds. Egyfeldl eld kivanja segiteni az EU azon célkitlizéseinek megvaldsitasat,
amelyek az energiahatékonysag novelését, valamint a kdrnyezet védelmét célozzak a kdzlekedési
agazatban a jarmlvek szén-dioxid és levegészennyezés kibocsatasanak csokkentésével. Masfeld|
0szténdzni kivanja a piaci szereplbket tisztabb és kedvezdbb energiafelhasznaldsu jarmuvek be-
szerzésére. A piaci szerepl6k elvarasain keresztil a jarmligyartokat is érdekeltté kivanja tenni a kor-
nyezetet kevésbé karositd technoldgiak gyorsabb és hatékonyabb kifejlesztésére, hogy azok minél
el6bb széles korben el tudjanak terjedni. Céljai megvaldsitasa érdekében az iranyelv eldirja az ajan-
latkéréknek, ajanlatkérd szerveknek és az érintett piaci szerepléknek, hogy jarmu beszerzéseik soran
vegyeék figyelembe az energiafogyasztast és a jarmivek altal okozott egyéb kdrnyezeti hatasokat.

A szabalyozas tobbféle lehetéséget ad meg a kdrnyezeti hatdsok figyelembevételére. Az egyik le-
hetéség szerint az ajanlatkér6 meghatarozhat olyan miszaki kévetelményeket a beszerzési kiiras-
ban, amelyek a jarmivek energiafogyasztasara és mas kornyezeti hatasaira vonatkoznak. Ebben
az esetben a kételez8en megadott kdvetelmények mellett tetszdleges szamu egyéb kdvetelmény is
belefoglalhaté a dokumentaciéba. A masik lehetéség szerint a jarm( lzemeltetése soran keletkezd
kornyezeti és energetikai hatasokat szerzédés odaitélési kritériumként kell figyelembe vennie. A har-
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madik lehet6ség szerint a jarmu teljes élettartamara vonatkoztatott energetikai és kdrnyezeti hata-
sokat pénzben kell kifejezni az iranyelvben meghatarozott mdédszer szerint é€s a vételarral egylttesen
kell figyelembe venni, azaz a két 6sszeg az értékelés soran dsszeadando.

3. A hatasvizsgalat moédszertana

A hatasvizsgalat elvégzéséhez szlikséges, hogy rendelkezésre alljanak azok a adatok, amelyek se-
gitségével a szamitasok elvégezhetéek. A szlikséges adatok rendelkezésre allasat megvizsgalva
kiderilt, hogy a 2007-es év vonatkozasaban all a legtébb és legrészletesebb adat rendelkezésre,
tovabba a “Tiszta jarmd” iranyelv a kdzuti kozlekedésbdl szarmazd kibocsatasok kdltségvonzatat is a
2007-es arak alapjan hatarozza meg. Ennek okan a hatasvizsgalatot a 2007-es bazis évre alapoztuk.

Az iranyelv kozuti jarmu alatt a kdvetkezd jarmufajtakat érti: a személygépkocsik (M1 kategoriaba
tartozo jarmuvek), a kdnnyl haszongépjarmivek (N1 kategdriaba tartozo jarmivek), a nehéz teher-
gépjarmuvek (N2 és N3 kategodriakba tartozo jarmdvek) és az autdobuszok (M2 és M3 kategoridkba
tatozé jarmdvek). A rendelkezésiinkre allé hazai kozbeszerzésekre vonatkozé statisztikai adatok-
bdl nem lehetett egyértelmlen meghatarozni a fenti jarmikategdriankénti évente atlagosan le-
bonyolitott kdzbeszerzések szamat és értékét. Ezért ugy dontottlink, hogy a hatdsvizsgalat soran
kizardlag az autdébusz beszerzések vizsgalatara szoritkozunk. Ez az a jarmU kategoria, amelyrél
elegendd adat és informacid all rendelkezésre ahhoz, hogy kelléen megalapozott vizsgalatokat
lehessen végezni.

A dontés meghozatala elétt a COPERT4 (COmputer Programme to Calculate Emission from Road
Transport) emisszidoszamitasi program segitségével megvizsgaltuk, hogy a nem maganszemélyek
tulajdonaban allé gépjarmuivek esetében hogyan alakul az orszagos emisszio az iranyelvben foglalt
komponensek vonatkozasaban, jarmikategorianként (1. tablazat). Ezen adatok mellé rendeltik a
magan és céges személygépkocsik orszagos allomanyi megoszlasat. A diagrambdl (1. abra) ki-
olvashato, hogy az autdbuszok esetében szinte mindegyik jarmu céges, mig a személygépkocsiknal
ez az arany kevesebb, mint tiz szazalék.

NMHC NO, PM 0SSZES | PMKIPUFOGO co,
[t] [t] [t] [t] [kt]

Szemely- 21800 22500 1600 1000 7140
gépkocsi
B 2000 13400 1400 1100 2840
gépkocsi
Nehéz. . 1500 20000 800 650 1720
tehergépkocsi
varosi 750 6400 350 300 500
autébusz
Tavolsagi 150 2400 80 60 232
autobusz

1. tablazat: Eves karosanyag kibocsatasok jarmiikategérianként 2007-ben
[forras: sajat szerkesztés]
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1. abra: A céges gépjarmiivek aranya az dsszes gépjarmiihoz viszonyitva
[forras: sajat szerkesztés]

Jollehet az éves karosanyag kibocsatasok tekintetében az autdobuszok kevésbé tlinnek jelentésnek,
azonban azt is figyelembe kellett venni, hogy a hatasvizsgalat a kdzbeszerzések altal érintett jarmu-
vekre kell, hogy vonatkozzék. Az autébusz jarmikategdria — kiildndsen a varosi autdbusz — esetében
azonban helyes az a felvetés, hogy szinte a teljes allomany kézbeszerzés utjan kerll beszerzésre.
Eléfordulhat olyan eset is, hogy egy magancég kdzszolgaltatasi szerz8dés keretében kdzlekedteti
jarmuveit, azonban mindkét esetre vonatkoznak a “Tiszta jarmui” irdnyelv rendelkezései.

A hatasvizsgalat soran el6sz6r megvizsgaltuk a hazai orszagos autébuszallomanyt, majd két lehet-
séges szcenario szerint meghataroztuk azokat az orszagos allomanyi darabszamokat, amelyekre
a KTI 2007. évre vonatkozé orszagos emisszidszamitasat alapul véve a kdrnyezeti vizsgalat elvé-
gezhetd volt. Az egyik szcenarid esetében a legéregebb, korszer(tlen, cserére érett autdobuszokat
hasznalt, de még korszerlinek mondhaté autdébuszokkal valtjak le, a masik esetében pedig azt
feltételeztiik, hogy ezek helyett a jarmivek helyett teljesen Ujakat szereznek be.

Az orszagos jarmuallomanyi vizsgalat utan végeztiink egy szlkitett szamitast, ahol kizardlag az
autdbuszos kozszolgaltatast végzdé kodzlekedési vallalatok jarmdveit vettlk figyelembe. Ebben az
esetben mindkét szcenarion belll két valtozatot vizsgaltunk. Az egyik esetben kizardlag a legore-
gebb u.n. Pre Euro jarmUvek kerlltek lecserélésre, a masikban pedig mind a Pre Euro, mind pedig
az Euro . kategdriakba es6k. Ennél a szamitasnal tehat 6sszesen négyféle valtozatot vizsgaltunk.

A szamitdsokban az iranyelvben a karosanyag kibocsatashoz meghatarozott kéltségvonzatokat
hasznaltuk. A konkrét szamitasokat a beszerzés soran minimalisan figyelembe veendé karosanyag
kibocsatas komponensekre végeztik el, azaz a szén-dioxid kibocsatasra, valamint a NO,, NMHC
és részecske kibocsatasra.

Ezek utan egy dinamikus hozzarendelési modell segitségével megvizsgaltuk, hogy milyen hatassal
jarhat a kdrnyezeti szempontok beépitése a beszerzési dontésekbe, ha ismerjik a hazai vallalatok
gépjarml beszerzésre rendelkezésre allé anyagi eréforrasainak korlatozottsagat, valamint a z6ld
kbzbeszerzés jegyében a kdrnyezetvédelmi szempontoknak a beruhdzasok értékelésében jatszott
egyre névekvd szerepét.
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4. A kornyezeti vizsgalat eredményei

A szamitasok eredményeibdl egyértelmUien kiderilt (lasd a 2., 3. tablazatot; valamint a 2. abrat),
hogy akar a hasznalt autdbuszok beszerzését, akar Uj buszok vasarlasat valasztjak az autébuszos
tarsasagok, az izemben lév6 nagyszamu kedvezétlen karosanyag kibocsatasu jarmu korszerlibbre
cserélése a legtobb szennyezé komponens esetében jelentds emisszidcsdkkenést eredményezne.
A szamitasok ugyanakkor ramutattak arra is, hogy a jarmUlvek lecserélésénél legalabb kettSvel
jobb emissziods kategoriaba esé jarmuveket kell valasztani, mert ellenkez6 esetben az is eléfordul-
hat, hogy bizonyos szennyezd komponensek esetében nem jelentkezik javulas, igy akar ellenkezé
hatast is eredményezhet a korszer(sités. A modell alkalmazasa rdmutatott tovabba az Ujabb tipusu
autébuszok magasabb fogyasztasabol eredd CO, névekedésre, amely szélséséges esetben akar
a tiz szazalékot is megkdzelitheti.

SZENNYEZO ‘ - HASZNALT HASZNALT ) )
KOMPONENS AUTOBUSZOK 1. | AUTOBUSZOK 2. | AUTOBUSZOK 1. | AUTGBUSZOK 2.
NMHC [t] 320 227 190 207 105

NO, [t] 4586 4247 4291 4252 3567
Zr,\:d(zz;?{] 150 13 80 107 53

PM (total) [t] 180 143 109 140 85

Co, [kt] 437 420 412 461 450

2. tablazat: A karosanyag kibocsatas alakulasa a négyféle szcenarié esetében
[forras: sajat szerkesztés]

KIBOCSATAS VALTOZAS

Szennyezé hasznalt hasznalt 0j 0j
komponens autébuszok 1. autébuszok 2. autébuszok 1. autébuszok 2.
NMHC [t] -93 -130 -113 -215

NO, [t] -339 -295 -334 -1019

PM

(motoreredet) [t] =7 7L 2 =

PM (total) [T] -37 -71 -40 -95

CO2 [kt] -17 -25 +24 +13

3. tablazat: A karosanyag kibocsatas valtozas a négyféle szcenario esetében

[forras: sajat szerkesztés]
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2. abra: A karosanyag kibocsatas valtozasa légszennyezdé komponensenként
anégyféleféle szcenarié esetében [forras: sajat szerkesztés]

5. A gazdasagi vizsgalat eredményei

A beszerzési dontésekben megjelend koérnyezeti szempontok gazdasagi vizsgdlatara egy olyan di-
namikus modellt hasznaltunk, amely alkalmas a gazdasagi paramétereken tul szamszerUsithetd
kornyezetvédelmi és tarsadalmi paraméterek vizsgalatara. A szamitasokhoz az optimalis dontések
linearis programozasi eszkdzparkjat hasznaltuk fel. Feltételeztik a gépjarmi beszerzés anyagi eré-
forrésainak korlatozottsagat, valamint a zold kozbeszerzés jegyében a kdrnyezetvédelmi szempon-
toknak a beruhazasok értékelésében egyre névekvd szerepét. Ennek megoldasa érdekében elsé
Iépésként definidltuk a megvaldsitandé beruhdzasokat, melyek elsédleges célja tovabbra is a jarmu-
allomany életkoranak csékkentése és mUiszaki szinvonalanak emelése. Ezt kdvetéen kivalasztottuk a
beruhazasok értékelési szempontjait, a hatékonysagi kritériumokat és peremfeltételeket.

Célfiiggvénykeént (1) definialtuk az 6sszes beruhazasi projekt kdltségfliggvényét, amely tartal-
mazza a beruhazasi koltségeket, valamint a diszkontalt zemeltetési kdltségeket és az kdrnyezet-
terhelést, valamint az energiafelhasznalast az idé fliggvényében.

Z=i i(kit.xit +mE i IS_:Yl'xn M
(1+7)

=0 \ i=I 1=0 \ i=1
ahol:

Z - aberuhdzasi projektek megvaldsulasi kdltségei [Fi]

k, - azi-edik projekt beruhazasi kdltsége a t-edik évben [Fi]

X, - at-edik évben megvaldsulé i-edik projektek darabszama [db]

s, - azi-edik projekt éves lizemeletetési kdltsége a t-edik évben [Ft/év]

r - aberuhazas egységére szamitott diszkontlab [%], modelliinkben 5%
t - avizsgalat id6tartama [éV]
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Célunk a célfiggvény minimalasa a korlatozo feltételek kielégitése mellett:

%i =0 (i=1,2, ..., n) és (t=0.1, ..., m) (2)
Vagyis a t-edik évben megvalosulo projektvaltozatok szama nem negativ.

Ya,x, = A (=120 @

t=0

a; - egyltthatok, amelyek az i-edik valtozat hatékonysagat jel6lik a j-edik jellemzével szem-
ben (példaul a ,,z6ld buszok” hatasara CO, kibocsatas cstkkenés érhetd el [CO,e/év/
busz]).

A, - ahatékonysagi mutaték hatarértékei

A modell lefuttatédsa utan nem kaptunk értelmezheté eredményt. Megvizsgalva ennek okat, azt
lehet megallapitani, hogy bar a modell j6, a bemend paraméterek is rendben voltak, azonban a tul
sok és tul szigoru szikitd feltétel miatt a modell nem adott ki egyetlen megoldast sem. A modell
alkalmazasa tehat bemutatta, hogy a jogi és intézményi hattér hidnya valamint a gazdasagi és
politikai kérnyezet problémai miatt a peremfeltételként megadott sz(ikds gazdasagi eréforrasok
mellett a probléma sajnos nem oldhaté meg.

Mindezek elérevetitik, hogy a kozeljovében esedékes autdbusz-beszerzéseknél varhatéan nem a
kornyezetvédelmi és energetikai megfontolasok lesznek elsédlegesek. Mivel az iranyelv nem hata-
roz meg konkrét kbvetelményeket a figyelembe veendd hatasokra, feltételezhetd, hogy a beszerzés
kiiréja olyan modon fogja a sulyozé tényezéket meghatarozni, hogy azok az elsédlegesnek vett
gazdasdagi szempontokat érdemben ne befolyasoljak. Még kevésbé tudnak érvényestlilni az irany-
elv altal megfogalmazott elvek a hasznalt autdbusz beszerzések esetében, hiszen itt altalaban
az éppen aktualis piaci kinalat alapjan szoktak meghatarozni a beszerzendd jarm(i(vek) miszaki
paramétereit.

6. Eltérések, hazai sajatossagok

Ritka az olyan szabalyozas, amely els@ valtozataban mar teljes mértéken képes ellatni feladatat, ha-
talyba Iépésével azonnal megoldja a problémakat. Természetes hat, hogy a szabalyozék idérél idére
felllvizsgalatra kerlljenek. Nincs ez masképp az Eurépai Unid iranyelveivel, rendeleteivel sem. A
“Tiszta jarmU” iranyelv, a rendeletektdl eltéréen nem kdzvetlenll alkalmazando, a tagallamok szama-
ra iranymutatast adnak, minimumot hataroznak meg, amelyek alapjan kidolgozasra kerlinek a tag-
allami jogszabalyok.

A hatasvizsgalatokbdl kiderUlt, hogy a “Tiszta jarm(” iranyelv altal biztositott szabadsagnak lehetnek
negativ hatdsai, ami egyben azt is jelenti, hogy a szabalyozas nem éri el céljat. Példaul barmely ajan-
latkéré meghatarozhat olyan sulyozasi tényezdket, amelyek a szerz6dés odaitélési kritériumok kdzott
megjelenitik ugyan a kdrnyezeti hatdsokat, azonban ez az egyes ajanlatok kdzotti dontést nem képes
érdemben befolyasolni, mert az egyéb szempontok (a teljesitmény, megbizhatésag, vételar) lénye-
gesen nagyobb sullyal szerepelnek. Ennek elkerllésére a hazai rendelet minimumot hataroz meg a
kornyezeti szempontok figyelembe vételére. Ez a 10%-0s érték azon megvizsgalt, mar kiirasra kertlt
kozbeszerzések alapjan kerllt meghatarozasra, amelyek kiterjedtek a kornyezeti tényezékre is. Ek-
kora mértékl beszamitas semmilyen gondot nem okoz a beszerzés kiiréjanak, ugyanakkor elegendd
biztositékot ad a rendelet ,komolytalan” alkalmazasa ellen.

A hazai rendeletbe — javaslatunkra — beépitésre kerlilt tovabba a tarca iranyaba térténé koétele-
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z§ adatszolgaltatas, amelyben a beszerzést kiironak részletes leirast kell adnia arrdl, hogy milyen
maodon vette figyelembe a kormanyrendelet alapjan meghatarozott, CO, kibocsatasi, kérnyezetve-
delmi és energetikai szempontokat. A jelentések alapjan lehet majd megallapitani, hogy elegendé-

ek-e az iranyelv kévetelményei, és ha nem, milyen médon és milyen iranyban szikséges azokon
valtoztatni.
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Kozlekedésbiztonsagi Kézpont

BERTA TAMAS - TOTH VIKTORIA - WEIDINGER ANTAL

A KOZLEKEDESRE FELKESZITES TELJESITMENY-
MUTATOINAK ES MONITORING RENDSZERENEK
MEGHATAROZASA

A célunk olyan monitoring rendszer kialakitasa volt, amely alkalmas a biztonsagos és
kulturalt koézlekedésre torténd felkészités kévetelményeinek valé tényleges megfelelés
ellenérzésére. A kutatas soran kidolgoztunk egy javaslatcsomagot a monitoring rendszer
kialakitasara, amelynek alapja, hogy olyan motivaciés kérnyezetet teremtsen, és olyan egy-
szerii felmérést javasol, mellyel a leheté legnagyobb mintan végezheté el a felmérés. A
motivacios rendszer segitségével ebben a gyerekek, a pedagogusok, az iskolak és a sziil6k
is megtalalhatjak a sajat ,,hasznukat”. Ahhoz, hogy a monitoring rendszer teljes korii képet
adhasson, sziikséges a szakemberek felkésziiltségének mérése is, illetve emiatt az isko-
lakkal valé szoros kapcsolattartas, egyittmiikodés; és elengedhetetlen a sziil6k tudasanak
felmérése is, hiszen a gyermekek szamara a sziil6i minta meghatarozoé.

Tovabblépésilehetéségek: monitoring rendszer validalasa, az els6 felmérés megvalésitasa,
kiértékelése, javaslatok megfogalmazasa; kapcsolattartas szakmai, civil szervezetekkel és
oktatasi intézményekkel; kézlekedésre felkészitési programok megvalésitasaban koézre-
miikédés, koordinacio.

1. Bevezetés

Az elmult évben szamos program, intézkedés kiemelt hangsulyt fektetett az oktatasra, nevelés-
re, kdzlekedésre felkészitésre és az élethosszig tartd tanulasra. A legatfogobb intézkedés az
ELET UTON program elinditasa volt, melyhez az allami és hattérintézmények, a szakmai és civil
szervezetek mellett mara mar szamos gazdasagi szervezet is csatlakozott, ami a program fon-
tossagat mutatja. Az elmult id6szak kdzlekedésbiztonsag terén elért sikerei mellett vildagosan
kell 1atni, hogy az elkdvetkezendd évek, évtizedek rendkivil nehéz feladata lesz az eredmények
tovabbi javitasa, azok megtartdsa, a pozitiv valtozasok tarsadalmi normava alakitasa. Hosszu
tavon (és némi tulzassal) dnfenntartd eredményekhez a szemlélet és tarsadalmi normak valto-
zasa, ezek eléréséhez pedig tudatos nevelés sziikséges. A jelenlegi rendszerben viszont gyen-
ge a visszacsatolas, hianyzik a megfelel6 értékeld rendszer, az indikatorok, a mutatok, melyek
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alapjan értékelni lehet az ilyen jellegl intézkedések hatékonysagat, a valds ismeretszintet, illet-
ve annak valtozasat.

Kutatasunk célja olyan monitoring rendszer kialakitdsanak megalapozasa volt, amelyen keresztiil
elvégezhetd a kozlekedésre felkészités vizsgalata, és végrehajthatdak a szlikségesnek vélt valtoz-
tatasok a rendszer jobb miikodése érdekében.

2. A jelenlegi hazai gyakorlat

Magyarorszagon a kodzlekedésre nevelés allami feladat, a tevékenység végzésérdl — ajanlott, de
nem kotelezé 6raszammal — jogszabaly rendelkezik. A gyermekek és fiatalok kozlekedésre felkészi-
tését tdbb szerv, szervezet, intézmény, érdekképviselet stb. végzi, s a rendszerben jelenleg fellel-
het6 hianyossagok ellenére az alkalmazott munkamodszerek valtozatosak. A kdzlekedésre felkeé-
szit6 tevékenység egyik alapveté jellemzdje (egyben hianyossaga), hogy az elvégzett feladatokkal
kapcsolatban nem torténik hataselemzés, hianyoznak a sziikséges teljesitménymutatok.

Jelenleg a gyermekek biztonsagos kozlekedésre valo felkészllését csak a felmend rendszer(
kozlekedési vetélked6kon keresztil, illetve a nyari kdzlekedésbiztonsagi taborokban lehet mér-
ni. A felmend rendszer( kdzlekedésbiztonsagi vetélkedbk esetében a hataselemzést megneheziti,
hogy a rendezvények a gyermekeknek csak egy korlatozott, szlikebb kérét érintik (vetélkedénként
eltéréen, legfeljebb néhany ezer f6t), tovabba csak azok a gyerekek jutnak el a terileti, valamint
az orszagos dontbkbe, akik a legjobban felkésziiltek, s atlag feletti ismeretekkel, illetve gyakorlati
készséggel rendelkeznek. A vetélkedbkre jelentkezék szamanak alakuldsa tobb év viszonylatdban
egyértelmden jelzi a rendezvény népszerliségét (vagy éppen annak a hianyat), utal a minéségre és
az esetleges valtoztatasok sziikségességére, ugyanakkor a kézlekedésre neveld hatasa reprezen-
tativan nem mérheté.

A nyari kdzlekedésbiztonsagi tabornal valamelyest mas a helyzet, hiszen amennyiben az egyhetes
tabor elsé és utolsé napjan kdzel azonos szintl felmérésre kerlilne sor, abban az esetben a tabor-
ban végzett kdzlekedésre felkészitési munka hatasa mérhetd lenne.

A gyermekek tudasanak mérése sziikséges ahhoz, hogy megfelel6 képlink legyen a hazai kézleke-
désre nevelés rendszerének mikddésérdl, eredményeirdl és hianyossagairol.

Erdemes megvizsgalni az egyes eurdpai orszagokban mar bevalt gyakorlatok tanulsagait, tapaszta-
latait. Példaként emlithetd egy holland bevalt gyakorlat — a Kdzuti biztonsagi jelvény iskolaknak —,
amelyben a program soran a kozlekedésre felkészitésben atlag felett teljesité tanintézetek egy
megkuldnbodztetd jelvényt, valamint a minéségi képzést tanusitd bizonyitvanyt kapnak.

A nyari tabor alapgondolatat kévetve hasonléan lehetne mérni a tanintézeti keretek kdzott végzett
kozlekedésre nevelés hatasat: a tanév elején és végén, pl. szeptemberben és junius elején hasonld
jellegli és nehézségi foku tesztlap kitoltése és értékelése. A gyermekek és iskolaskoruak kozleke-
désre felkészitése keretében megjelend kiilénb6zé kiadvanyok és tankonyvek esetében a vissza-
csatolas lehet6ségét ellen6rzd kérdésekkel is meg lehet teremteni.

3. Megalapozas

Megvizsgaltuk, hogy milyen lehetséges mddszerek vannak ilyen jellegl projektek, intézkedések
értékelésére, melyek azok a gazdaséagi eljarasok, amelyek alkalmasak erre. Attekintettiik a jellemzé
és legjobb eurdpai gyakorlatot, hogyan zajlik a kdzlekedésre felkészités (kdtelezd-e), és hogy
milyen értékelési lehetéségek allnak rendelkezésre. Megvizsgaltuk, hogy Magyarorszagon jelenleg
milyen lehetéségek adottak, 6sszegydjtéttik a hazai felmend rendszerl versenyeket.
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4. Fejlesztési iranyok meghatarozasa

A fejlesztési iranyok meghatarozasahoz a kdzlekedésre felkészitéssel foglalkozé szakemberek vé-
leményét mértik fel a témakdrrel kapcsolatban; illetve 8sszehivtunk egy szakmai munkacsoportot,
amelynek tagjai a kézlekedésre felkészitésben dolgozé szakérték: évoda- és iskolapedagogus,
pszicholégus, szociolégus, renddr, jarmlvezet6-képzésben dolgozd szakemberek és kutatok. A
munkacsoport munkajanak lezarasaként elkészilt egy komplex javaslatcsomag a kdzlekedésre
felkészités lehetséges monitoring rendszerérdl.

Mit kell ismerni ahhoz, hogy meg tudjuk allapitani a magyarorszagi kdzlekedésre nevelés szinvona-
lat? Természetesen tudnunk kell a gyermekek ismeretszintjét, de ugyanilyen fontos, hogy képlnk
legyen arrdl, hogy a felkészitéstikért felels felnSttek (szUl6k, csaladi kérnyezet) és a szakemberek,
valamint az intézmények milyen felkésziliek és mennyire nyitottak a témakor irant. Ezért olyan
rendszert kell kialakitani, ami segiti és motivalja az iskolakat, képet ad a pedagdgusok és szlldk
attit(idjérdl és ismereteirdl, és természetesen mérhetévé teszi — évrdl évre azonos modszerrel — a
gyermekek tudasat.

4.1. Az interjuk tapasztalatainak 6sszegzése

A megkérdezett szakértdk a hazai kdzlekedésre nevelést kdzepesre vagy annal rosszabbra mindsi-
tették. Szamos hianyossagot felsoroltak. Tébben is emlitették, hogy a rendszer nem mukédik
o0sszehangoltan, és amennyiben valahol van is kdzlekedésre felkészités az évodakban, iskolakban,
az inkabb az adott szakember elhivatottsaganak kdszénhetd.

Alapvet6 fontossagu, hogy a kdzlekedésre nevelés jol kdriilhataroltan megjelenjen a helyi nevelési
programokban. Legszerencsésebb természetesen az volna, ha 6nallé tantargy keretében jutnanak
el az ismeretek a gyermekekhez. Ekkor lehetne vizsgdlni igazan annak hatékonysdagat. A valaszok-
bdél megallapithatd, hogy a szllék viselkedése, példamutatasa nagyon fontos a gyermekeknél.
Emellett természetesen fontos szerep harul a pedagégusokra és a kllsés szakemberekre (szakok-
tatdkra, renddrokre) is.

A legjobb korosztaly a kdzlekedésre nevelés megkezdésére egyodntetlien az évodas, vagy az azt
megel6z8 korszak, mikor a gyermek mar tud jarni. A legfontosabb, hogy a felmérés a korosztalynak
megfeleld tipusu feladatok (jaték, beszélgetés, rajz, vizualis dbrak) alkalmazasaval térténjen. A szak-
érték nagy hanyada ugy véli, hogy fontos a gyakorlati ismeretek vizsgdlata életszer( kortilmények
kozott, de a 12 éves kort megel6z6en.

Szlkségesnek tartjuk a felkészitést végz6 pedagdgusok tudasszintjének mérését, hiszen fontos,
hogy naprakész informacidkkal rendelkezzenek. A képzés hatékonysaganak fellilvizsgdlatat isko-
las gyermekek esetén évente, vagy az adott korcsoport lezarasakor érdemes végezni. Mindenki
egyetértett abban, hogy csak megfelel6 reprezentativitas (orszagos, korcsoportok, nagy és kis
iskolak stb.), illetve korrekt szociolégiai médszertan alkalmazasaval érdemes a diakok és az intéz-
mények felmérése.

4.2. A munkabizottsag megallapitasai

A munkabizottsag altal kidolgozott koncepcid alapjan a monitoring rendszer gerincét a gyermekek
felkészlltségének évenkénti felmérése adna. A felmérés az iskola keretei kdzott térténne, hang-
sulyos szempont volt, hogy az a lehetd legegyszeriibben és legolcsdbban megvaldsithaté legyen!
Fontos, hogy a feladatok értékelhetéek, teljesitésik jol mérhetd legyen. Az iskolai, illetve az 6vodai
felmérés jelentené az értékelési rendszer bemend adatait a gyerekek altalanos tudasszintjére néz-
ve. Az egyes iskolakban, 6vodakban elért eredményeket osztalyonként, illetve csoportonként tol-
tené fel a kdzponti szamitdégépes rendszerbe a vetélkedd adott forduldjat lebonyolité évoda- vagy
iskolapedagdgus, aki az intézmény kdzlekedési referense.
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A munkabizottsag tagjai egyetértettek abban, hogy szerencsésebb az iskolai fordulét alacsony kolt-
ségvetéslre tervezni, hiszen igy valdszinileg sokkal t6bb iskolaban megszervezik majd a helyi versenyt.

Sziikség van emellett a szakemberek tamogatasara is, és a motivalasuk szintén lényegi kérdés. A
kozlekedésre felkészité pedagdguson tul szilkséges az iskola aktivitasa is — motivalni kell ket a
nevezésre, hogy minél tdbb gyermek felkésziltségét mérhessuk.

A monitoring rendszerben sziikség van a szUl6k mérésére is. A kutatasok alapjan bebizonyosodott,
hogy a gyermekek kozuti baleseti sériiléseiket leggyakrabban nem 6nalldan kbzlekedve, hanem
gépjarmi utasaként szerzik, s tdbbnyire igy valnak kozlekedési baleset aldozatava, mikdzben pe-
dig a gyermekek szamara a szll6i minta meghatarozo. A szil6k elérése azonban nehéz, ezért a
tervezet id6szakos orszagos reprezentativ felmérésekben gondolkodik.

A munkabizottsag tagjai kiemelten fontosnak tartottak a kommunikacios csatornak fokozott alkalmazasat.

Mindenki egyetértett abban, hogy nagyobb nyereményekkel lehet igazan motivalni az iskolakat,
szll6ket és a nagyobb gyerekeket (kdzépiskolasokat).

5. Javaslat a monitoring rendszer felépitésére

Ajavaslatcsomag alapja, hogy olyan motivaciés kdrnyezetet teremtsen, mellyel a lehetd legnagyobb
mintan végezhetd el a felmérés. A motivaciés rendszer segitségével a gyerekek, a pedagégusok,
az iskolak és a szlil6k is megtaldlhatjak a sajat ,hasznukat”. Ahhoz, hogy a monitoring rendszer tel-
jes korl képet adhasson, szikséges a szakemberek felkészliltségének mérése is, illetve emiatt az
iskolakkal vald szoros kapcsolattartas, egylittmikddés, tovabba elengedhetetlen a szilék tudasa-
nak felmérése. A szlil6ket a legnehezebb elérni: nem jarnak jarmUlvezets-képzésre, sem iskoldba,
és nagyobb anyagi motivacié nélkll kevésbé érdeklédnek a kdzlekedésbiztonsaggal kapcsolatos
versenyek, palyazati lehet6ségek, rendezvények irant.

A monitoring rendszer gerincét egy palyazati rendszer adja, a gyermekekre vonatkozé mutatok
elédllitasa pedig egy negyedoras felmérés eredményeként valdsul meg.

MEGSZOLITOTT MOTIVACIO TEVEKENYSEG MOTIVALO
Gyerekek Egyéni dij EU iskolai verseny Tanar
2 Személyes ) . :
Pedagégus nyeremények E-learning lgazgato

Palyazati kiiras

A kiiras feltételei:

Palyazat
Iskola (igazgat6) Nagyértéki nyeremény | koézlekedésbiztonsagi Kozlekedesi referens
rendezvényre kijelélése

EU iskolai vetélkedd
lebonyolitasa

3 évente orszagos

Sziil6k . L
reprezentativ felmérés

1. tablazat: Az alkalmazott monitoring rendszer
(Megjegyzés: EU -, Elet Uton” program)
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Az 6vodai, iskolai éves felmérések mellett lehetéség van a tudas- és motivacids szint felmérésére
a rendezvényeken is. Az iskolai szint( felmérés tekintetében

e alapvetd fontossagu, hogy a lehetd legegyszerlbben és legolcsdbban megvaldsithatod legyen,

e fontos, hogy a feladatok értékelhetéek, teljesitésiik jol mérhetd legyen,

e az dltalanos iskola alsé tagozatdban ez a tanarok vezetésével, tantermi ,,foglalkozas” keretében
valésul meg,

e az altalanos iskola fels6 tagozataban elérhetd lesz az als6 tagozatban hasznalt médszertan és
stavoktatasi eszkdzbkkel” megvaldsithatd vetélkedd,

e a kozépiskolasoknak ,tavoktatasi eszkdzokkel” megvaldsithatd megmérettetés all rendelkezésre.

A felmérés feladattipusai az alabbiak szerint éplinének fel:

e Totd, kviz: pedagdgus, neveld hangosan felolvassa a kérdést és a valaszokat, a gyerekek Ures
papirra jegyzik a helyes valaszokat, irni nem tudé gyerekek szimbdlumokat rajzolnak.

e Rajzverseny: nem szépségre, hanem megoldas-orientaciora mér. Képregényszer( rajzokat va-
runk egy szdveges feladat megfejtésére (pl. négybe hajt egy Ad-est, és mar meg is van a négy
rajz helye), vagy kiegészitendd rajzot varunk, hogy vajon mi lehet a pozitiv kimenetel, vagy ,,volna”
rajzot, vagyis a szoveges résznek rossz a kimenetele, hogyan lehetne pozitiv a kimenetel?

e Online memériajaték: hibazasi mutaté mérése az elméleti tudas igazolasara / online finommozgas
és reakcioidd mérése.

Szakemberek felkésziiltségének mérése:

e Palyazati lehetdség

e Kérddives felmérés — e-learning segitségével
Motivacié: személyes nyeremény

Iskolak felkésziltségének mérése:
o Kdzlekedésbiztonsagi/kdzlekedésre nevelési programokra palyazati lehetéség
Palyazati feltételek:
e Kdzlekedési referens megnevezése, kontaktszemély megadasa
e Orszagos verseny helyi forduléjanak megszervezése, lebonyolitasa
Motivacié: nagy értékl nyeremények

Szul6ék felkésziltségének mérése:
e Haromévente orszagos reprezentativ felmérés

6. Monitoring rendszer mutatéinak meghatarozasa (lasd a 2. tablazatot is)

Az ELET UTON program elsé négy korcsoportja (0-5 év — 6vodaskor; 6-10 év — kisiskoldskor,
11-14 év —iskolaskor, 15-18 év — kdzépiskolaskor) kdzlekedésbiztonsagi tudasanak mérésére szol-
galé monitoring rendszer mutatoi a kdvetkez6k szerint keriiltek meghatarozasra: a rendezési elv
elsésorban a négy korcsoport kompetenciai és sajatossagai, masodsorban pedig a gyermekek
kozlekedésben betoltétt szerepe (gyalogos, utas, kdzlekedési eszkdz vezetdije).

A monitoring rendszer alapegységeiként hasznalt mutatokat az alabbi okokbdl fontos meghatarozni:

e egyrészt, hogy egy orszagos mintan lathatéva valjon, milyen tudasbeli erésségek és
hianyossagok vannak, amelyek mértékét a mérés ismétlésével lehet megjeleniteni,

e masrészt, hogy a korcsoportonként specifikus és eltéré tudasszintben tapasztalt hia-
nyossagok fényében ramutasson a fejlesztésre szoruld terlletekre.

Az er8sségek és hianyossagok feltarasa a kdzlekedésben vald felelsségteljes részvétel kulturaja-
nak atadasara és gyakorlasara fokuszal.
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Célunk, hogy a gyerekek ismerjék a kdzlekedési szabalyokat és a kézlekedési jelzéseket, képesek
legyenek ezt a tudast a forgalomban is hasznositani a kdzvetlen kérnyezetiikben. A gyerekek képe-
sek legyenek biztonsagosan és 6nalléan részt venni a kdzlekedésben gyalogosan, kerékparosan,
tovabba tdmegkdzlekedéssel.

A felméréseknek arrdl kell informaciot szolgaltatniuk, hogy milyen korcsoportonként és terileti
megoszlasban a gyermekek tudasszintje, illetve az erre haté szakembereknek, sziléknek, intéz-
ményeknek a felkészlltsége. A kdzlekedésbiztonsag hatékony javitasahoz pedig ismernilk kell e
jellemzék, mutatdk valtozasat.

Felhasznalt szakirodalom:
[1] GRSP - Biztonsagi 6vek és gyermekilések

[2] Az ORFK - Orszagos Balesetmegel6zési Bizottsag tradicionalis gyermek- és ifjusagi programijai
[3] Magyar Autéklub — Ki a mester két keréken?
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BERTA TAMAS - KISS AGNES ORSOLYA - TIGYI SZABOLCS
ITTAS JARMUVEZETES ELLENI KAMPANY GYORBEN

Osszefoglalé: A SOL (SOL - Save Our Lives) projektben a GRSP Magyarorszag Egyesiilet és
a Kozlekedéstudomanyi Intézet harom, els6sorban a szemléletformalas eszkozeit felhasz-
nalé kampanyt szervezett. A gyermekek biztonsagos iskolaba jutasa és a kerékparozo
gyermekek biztonsaga mellett kiemelt fontossaguként kezeltiik az ittas vezetés elleni kam-
pany megvaldsitasat. Ennek apropdjat az adta, hogy a mintarégiéként kijel6lt Gy6rben, a
rendéri ellenérzések tapasztalatai szerint az orszagos atlagnal magasabb az ittasan volan
mogé vagy kerékparra iil6k szama. A vizsgalat megallapitasaira épitkezve megvaldsult egy
olyan kampany, amely soran 4000 darab tajékoztato szérdélap késziilt az ittas vezetéssel
kapcsolatos veszélyekrél, amelyet a rendéri ellendrzések soran kaptak meg a soférék, ke-
rékparosok. A feltart sajatossagok tiikrében javasoltuk, hogy a fiatalok esetében az akcidk
a szoérakozo helyekhez kétddjenek, az ott elfogyasztott alkohol veszélyeirdl és a ,,diszko
balesetekrdl” széljanak.

Az id6sebb kdzlekedbk esetében (kiilondsen, mint kerékparosok, mopedesek) a meggyo6-
zésre, informalasra kellett nagyobb hangstilyt helyezni; sajnos nem elsésorban a szabaly-
ismereti hianyok okoznak problémat, hanem - sokszor az életvitellel 6sszefiiggé — maga-
tartasi jellemzdk és mintak.

Altalanossagban elmondhaté, hogy minden olyan lehetéség nagyon hasznos, amely segit
abban, hogy a jarmiivezet6 ellendrizhesse, hogy hat-e még az elfogyasztott alkohol.

1. El6zmények

A KTl és a GRSP Magyarorszag Egyesllet 3 éve 10 kdzép-kelet eurdpai partnerrel egylttmikddve
dolgozik a SOL ,Save Our Lives — Atfogo kézlekedésbiztonsagi stratégia a kdzép-eurdpai régiora”
elnevezésli projekten’, amely 12 mintarégiét tamogat a térség 8 orszagdban annak érdekében,
hogy fejlessze kozlekedésbiztonsagi szemléletiiket a fenntarthatd kozlekedés jegyében, ezzel

1 A kutatasban részt vettek: Dr. habil Holl6 Péter, Berta Tamas, Kiss Agnes Orsolya —a KTl Kézlekedéstudomanyi Intézet munka-
tarsai és Pausz Ferenc, Bognar Maria, valamint Alféldi Miklés a GRSP Magyarorszag Egyestlet munkatarsai
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csOkkentve a kozuti kdzlekedés soran bekdvetkezd balesetek, sériilések és haldlesetek szamat.
A magyarorszagi mintarégié Gyér varosa, amelynek a hazai partnerek a helyi érdekelt felekkel ko-
z6sen elkészitették a 2012-2020-as id6szakot feldleld kozlekedésbiztonsagi stratégiajat.

A helyzetelemzés és értékelés soran kiderilt, hogy Gydr varosaban a kdzuti kozlekedés egyik ki-
emelkedd riziko faktora az ittas jarmUlivezetés a statisztikai adatok és a renddri ellenérzési tapaszta-
latok szerint. A SOL projekt keretében a szakmai konzultacidk soran ezért dontés szlletett arrdl,
hogy az egyik mintaprojektnek is ezzel a kérdéskorrel kell foglalkoznia. Az érintettekkel vald szak-
mai egyeztetéseket kdvetéen megvaldsitasra kerlil egy kampany, ami a témara iranyitja a figyelmet,
és szembesiti a kdzlekedbket a veszélyekkel.

A kampany kdzponti elemeit, valamint a korcsoportot azonban nehéz volt a rendelkezésre all6 ada-
tok alapjan meghatarozni, ezért a renddérségi un. ,kisjelentések” elemzésével késziilt vizsgalattal
tartuk fel a baleseti adatok moégott meghizodo részletesebb kdrlilményeket, a valddi okokat. A 6
kérdések, hogy mely kdzlekedési mdédokra, illetve korcsoportokra jellemzd, hogy ittasan vezetnek,
illetve milyen kérilmények kézott kdvetkezik ebbdl baleset, mik lehetnek a motivalé tényezok,
melyek lehetnek a beavatkozas leghatékonyabb maodjai és terlletei, lehet-e és kell-e ugynevezett
diszkobalesetekrdl beszélni.

2. A kampany kidolgozasat megel6z6 vizsgalatok

Az alkoholos befolyasoltsaggal 6sszefliggé megyei kdzuti kdzlekedési balesetek vizsgalata azt mu-
tatta, hogy a nagyobb teleplléseken, belterlileten torténik ezen balesetek tébb, mint kétharmada.
(Az 6sszes vizsgalt baleset 68%-a tortént valamely teleplilés hatarain belll és a Gy6r varosaban
tértént balesetek ebbdl 37,5%-0s aranyt képviselnek.) Jellemzé kbzlekedési méd a motorkerékpar,
illetve a személygépkocsi, de jol korilhatarolhato kdrilmények esetén tipikusnak mondhaté az ittas
kerékparozas is. Lakott terlileten belll jellemzébb, hogy a balesetnek tobb résztvevéje van (azaz
az ittas jarmdvezeté masokat is veszélyeztet), mig kiltertleten jellemz6bbek a maganos balesetek.
A varosban toértént balesetek mind a motoros, mind a személygépkocsi ittas vezetésére vissza-
vezetve ugyanazt a jellegzetességet hordozzak magukban. Ennek megfelel6en a telepiiléseken és
a kulterlletek esetében mas szempontokat kell el6térbe helyezni a kampanyokban, ellenérzések-
ben. Mas a szerepe és kdvetkezménye a baleset bekdvetkezésében és kimenetelében a sebesség-
valasztasnak, a nyomtartasnak, a periférikus latas szdkilésének stb.

Sajnos a ,diszké-balesetek” kifejezés tovabbra is tartalommal t6ltédik meg. Az elemzés és értéke-
|&s rdmutatott arra, hogy a fiatalok az éjszakai, hajnali 6rakban ittasan tilnek volan moégé. Altaldban
nem egyedil Ulnek az autéban és a véralkoholszintjik viszonylag magas. Ezek a kériilmények
jellemzik azt a baleseti csoportot, amit diszk6-balesetként szoktunk emlegetni. A vizsgalat alapjan
javasoltuk, hogy ezzel a baleseti ,tipuscsoporttal” és jelenséggel kiemelten foglalkozzanak a helyi
kozlekedésbiztonsagi programok, akciok.

Azittas gyalogosokrdl dltalanosnak mondhato, hogy az Uttesten vald szabalytalan atkelés, vagy a ta-
karasbol az Uttestre Iépés soran szenvednek balesetet, ami egyértelmdien a koncentracidképesség
romlasaval hozhato 6sszefliggésbe.

Az ittas kerékparozas, illetve az abbdl kdvetkez6 baleset az idésebbek kdrében, nappaliidészakban
jellemz6, ami életmdédbeli, életviteli jellemzdékre utal. Ez nehezen ,,megfoghatd” és befolydsolhatd
célcsoport a kdzlekedésbiztonsagi akcidk tekintetében.

A robogot, vagy elektromos meghajtasu kerékpart hasznald kdzépkord, illetve idésebb emberek
csoportja és kdzlekedésbiztonsagi kockazatuk nagy hasonlésagot mutat az ittas kerékparosokkal.
Jellemzd8en a kora délelétti érakban, a leggyakrabban egyediili szerepl6ként okoznak és szenved-
nek balesetet ittasan.
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Az ittas személygépkocsi vezetésbdl adddod balesetek esetében figyelemre méltd, hogy egy-egy
eset kivételével 35 év alatti okozordl van szé, és jellemzéen az éjszakai, hajnali 6rakban szenvednek
balesetet. Az éjszakai idészak sulyos sérlléssel jaré baleseteinek szama a dupldja a nappalinak,
azon belll pedig 50% a maganos balesetek aranya. Az esetekbdl lathato, hogy az éjszakai széra-
kozast kdvetéen sokan vallalkoznak arra, hogy alkohol fogyasztasa utan iljenek a volan mégé. Fel-
tételezhetden két csoport kilonll el, az egyik sok alkoholt fogyaszt, és mégis kocsiba (l, a masik
csoportba tartoznak azok, akik kis mennyiségli alkohol fogyasztasa utan (feltehetéen azt vélel-
mezve, hogy az mar nem befolyasolja képességeiket) indulnak haza jarmdvet vezetve. A prevencio
szempontjabdl Iényeges ez a kulénbség, hiszen egyik esetben tudatossagrol, a masik esetben
talan hianyos ismeretekrél kell beszélni.

3. A kampany elemei

A vizsgalat megallapitasaira épitkezve megvaldsult egy olyan kampany, amely soran 4000 darab
tajékoztatd szérolap készlilt az ittas vezetéssel kapcsolatos veszélyekrél, amelyet a rendéri ellen-
Orzések soran kaptak meg a gépkocsivezetdk, kerékparosok. A szordlap tébbek kézétt informaciot
nyujt arrél, hogy adott mennyiségl alkohol elfogyasztasa utan mennyi idével lehet biztonsaggal
gépjarmlvet vezetni, mindehhez egy egyszer hasznalatos alkohol-teszter is rendelkezésre allt,
amely segitségével 6nellenérzés végezhetd.

SO0HA NE IGYON, HA VEZET!

Felelsségteljes kulturalt alkoholfogyasztas

Kulturilt, feleldsségteljes alkoholfo- hdrom egység alkohol elfogyasz-

gyasztasrol akkor beszélink, amikor tasat jelenti

alkoholt csak mértéhkel, az egészsé-

get nem kirositd mennyiségben fo-

gyasztunk

« N6k esetében ez naponta leg- + TABU! Soha nem szabad alkoholt
feljebb két egységnyi alkohol fo- fogyasztani gépjarmivezetésnél,
gyasztasat jelenti gyogyszerak hatasa alatt és varan-

« Farfiaknal ez naponta legfeljabb

(SOL Ommm=s 6 .=

1. kép: Az ittas vezetés veszélyeirdl tajékoztaté szordlap
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A kampany lebonyolitasat részben 8sszekototték, részben tamogattak intenziv kdzuti ellenérzések-
kel, rend6rségi akciokkal.

2. kép: A kampany soran a gy6ri rendérkapitanysag munkatarsai adtak at a tajékoztato szérdlapot

Az akcid részeként, a kampany kdvetését szolgalo online kérddives felmérés is elindult, ami egy-
részt a témahoz valé hozzaallast, a lakosok és kdzlekeddk vélemeényét, attitlidjét vizsgalta, mas-
részrél pedig azoknal, akik talalkoztak a kampannyal az arrdl alkotott véleményiiket mérte fel,
visszacsatolast adva a késébbi akcidk kidolgozasahoz.

4. A kampany alatti és az azt kéveto felmérések eredményei

Az online kérd6ivre 0sszesen 547 értékelhets valasz érkezett. A valaszaddk csaknem haromnegye-
de férfi volt (72%). A férfiak felll reprezentaltsaga nem csak a véalaszadasban, de az ittas
vezetésben vald érintettségben is igaznak minésult.

Korosztalyokat tekintve a valaszaddk csaknem fele a 28-45 éves korcsoportba esett, ami a fia-
tal felnétteket és az aktiv felnétteknek a legveszélyeztetettebb korcsoportjat is magaba foglalja.
A korcsoportnak igen nagy a felel6ssége, hiszen a csoport alsé harmadaba tartozék még ahhoz
a korosztalyhoz sorolhatok, amely tagjai még nem szakadtak el azoktdl az eseményektdl melyek
jellemzéen kétédhetnek a fiatalok ittas jarmUivezetéshez, ugyanakkor mar példat és kontrollt kell
jelentenilik a fiatalabbaknak. A csoport tovabbi résztvevéi pedig a csalddalapitas, az egzisztencia
teremtés azon szakaszaba lépnek, ahol mar nem csak sajat magukért tartoznak felel6sséggel.
A valaszaddk masodik legnagyobb csoportja a 45 és 65 év kdzottiekbdl kerilt ki. Ez az a csoport,
melynek tagjai mar olyan koru gyermekekkel rendelkezhetnek, akik éppen a legveszélyeztetettebb
korcsoportba tartoznak, s az altaluk mutatott minta, illetve kontrolljuk kulcskérdés a megelézés-
ben. A harmadik legtébb valasz a 21 és 28 év kdzottiektdl érkezett. Ez a csoport rendkivil fontos a
késbbbi megel6zést szolgald akcidk kidolgozasanal is, mivel az ittas jarmUivezetés szempontjabdl,
de egyéb magatartasmdédok szempontjabdl is a legnagyobb kockazat tarsithaté hozza. Raada-
sul nehéz megszdlitani ,korlatozast” tartalmazé lzenetekkel, pedig az ittas autdvezetés tiltasat
gyakran igy értelmezik, hiszen ez is ,,egy Ujabb tilalom”. Ez a harom csoport a valaszok 82%-at
szolgaltatta.
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28-45
45-65
21-28
16-21
65 feletti

16 év alatti

1. abra: Az online kérdéivre valaszaddk korcsoportonkénti megoszlasa

A valaszadok tdbb mint 40%-a Gydr varosaban lakik. A valaszadok 6tdde Gydr kdrnyéki telepilésen él,
Ok alkotjak azt az agglomeraciot, melynek tagjai jellemz8en ingaznak lakhelylk és munkahelylk kdzott.

A felmérés soran a valaszaddk 93%-a mondta azt, hogy szokott alkoholt fogyasztani. Az alkoholt
fogyasztok kb. 47%-a ritkan, 37%-a néha és megkdzelitéleg 15%-a pedig gyakran fogyaszt alko-
holt. Az elemzéseknél ez a csoport killondsen érdekes, hiszen az ittasan okozott balesetek elem-
zése azt sejteti, hogy a rendszeresen alkoholt fogyaszté kdzépkoru (jellemzéen Gyér kdrnyéki)
lakosok az egyik legkockazatosabb csoport az ittas jarmUlvezetést illetéen (bar jellemzden nem
gépkocsit, hanem kerékpart, vagy segédmotor-kerékpart vezetnek).

A kérddiv talan legkényesebb kérdése volt, hogy szokott-e a valaszadé alkohol fogyasztasat kdve-
t6en gépkocsit vezetni. Megddbbentéen magas aranyban, a valaszadék tébb, mint 40%-a
nyilatkozott ugy, hogy mar el6fordult vele, hogy alkoholos befolyasoltsag alatt vezetett jar-
miivet. A gyakrabban, vagy rendszeresen ittasan vezet6k aranya szerencsére ebbdl csak 3%-ot
tesz ki, de ez az érték sem tekintheté megnyugtatonak.

A két kategodriat 6sszevontan elemezve:

SZOKOTT ALKOHOLT FOGYASZTANI? VEIZ.IF:AE;;'\:\/;AR
ritkan 260 76 29
néha 201 105 52
gyakran 86 58 =

1. tablazat: A valaszadékbél az alkoholfogyasztok koziil, hanyan vezettek mar ittasan

Az adatok tanulsdga szerint az alkoholfogyasztasi szokdsok és az ittas jarmlivezetés kozott 6ssze-
figgés talalhatd. A gyakoribb alkoholfogyasztas nagyobb valoszinliséggel tarsul ittas jarmdvezetés.

Sajnos a tettenérés valdszinlisége nagyon alacsonynak mutatkozik az adatok alapjan. Ez a szint
elégtelennek tlinik az érdemi visszaszoritashoz. Kiléndsen annak ismeretében aggodalmat kelté
ez az adat, hogy az ittas jarmivezet6k csaknem fele 2-nél tébb pohar italt fogyaszt el, miel&tt
vezetni kezd.
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A ,Mennyi alkohol elfogyasztasa utan szokott vezetni?” kérdésre a kdvetkez6képp valaszoltak:

tébb, mint 3 pohar

2-3 pohar

1 pohar

0 10 20 30 40 50 %

2. abra: Mennyi alkohol elfogyasztasa utan szokott vezetni?

Az ittas jarmUvezetéshez valé hozzaallast vizsgald kérdés lehetséges valaszokat kinalt fel, melyek
kozil valaszthattak a valaszadok, vagy megfogalmazhattak sajat szavaikkal véleményuket. A vala-
szok megoszlasabdl leszlirhetdé az a kdvetkeztetés, hogy sajnos az ittas vezetéssel kapcsolatos
visszatartd erd elsésorban nem moralis kérdés, hanem a szankcidktoél valé tartds. A valaszadok
csaknem harmada kizarolag ezt az okot jeldlte meg, mint visszatarto erét, tovabbi 18% nyilatkozott
ugy, hogy szokott ittasan vezetni, de vagy nagyon korultekinté (15%), vagy ugy itéli meg, hogy itta-
san is képes biztonsagos jarm(ivezetésre (3%). A valaszaddk egynegyedénél a szankciok mellett a
kdzlekedésbiztonsagi megfontoldsok is megjelentek. Mindéssze 17 % azok aranya, akik elsésor-
ban, vagy kizarélag a kdzlekedésbiztonsagi kdvetkezmények miatt nem vezetnek ittasan, talan ez
a csoport tekinthetd moralisan (erkdlcsileg) motivaltnak.

A kérd@iv ravilagit arra is, hogy jelentds hozzaallasbeli kiilénbség van a gyakran, vagy rendszere-
sen, illetve alkalmanként, vagy olykor ittasan vezet6k kdzétt. Mig a ritkan alkohol hatasa alatt veze-
ték tisztaban vannak azzal, hogy képességeik ilyenkor gyengébbek, fokozottabban figyelnek és
felismerik a szituacié veszélyét, a gyakran, vagy rendszeresen ittasan kozleked6k nagyobb, vagy
tulnyomo részben képességeiket tulbecsllik, a veszélyeket pedig alul. A moralis gat esetlikben
sokkal gyengébb. Ebben a csoportban igen erés szankcionalas hozhat csak eredményt!

Nagyon komoly feladat a jovében és a kampanyok hangolasanal is rendkiviil fontos, hogy
a szabalyok és szankcidok hangsulyozasa mellett megjelenjen és er6sédjenek az erkdlcsi
szempontok, helyes tarsadalmi megitélést szorgalmazzanak az lizenetek!

Mig a fiatalabb korcsoportokban a szankciondltak megoszldsa indokoltnak és megfelelének tlinik,
addig a magasabb korcsoportokban a segédmotorosok indokolatlanul kis részaranyban jelennek
meg a baleseti adatok ismeretében.
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Az alkoholos vezetés elfogadhatdsaganak elézéekben ismertetett megitélése 6sszefliggést mutat
azzal, ahogy az alkohol vezetési képességre gyakorolt hatasat megitélik a valaszadék. Magas az
az arany, amennyire a valaszadok (valamilyen médon) elfogadhaténak tartjak az ittas vezetést
(40%). Kozuluk 62% vélekedik ugy, hogy egy pohar ital még nem artalmas, tébb viszont mar ve-
szélyes. 13%-ban jeldlték meg azt a valaszt, hogy nem értenek egyet azzal, hogy csekély mértéku
alkoholfogyasztas is karosan befolyasolja az észlelést és a koordinacidt, igy az ittas vezetés noveli
a kozlekedési balesetek veszélyét. A kdzlekedési mddok kdzil a kerékparozas esetében a legin-
kabb megengeddk a valaszadok, az ittas jarmUivezetést el nem utasitok 23%-ban vélték ugy, hogy
kerékpart nyugodtan lehet vezetni alkoholfogyasztas utan is.

Az ittas vezetés nagyrészt barati, vagy csaladi dsszejovetelhez kétédnek a valaszok tanulsaga
szerint. Ez a kampanyokra nézve azt jelenti, hogy a megszdlitas tarsasagoknak, csoportoknak kell
széljon, nem pusztan az egyén viszonyrendszerét kell befolyasolni. Ez a tartalomra, hangvételre és
a helyszinekre nézve is iranymutatast jelent.

A fokozott rendéri jelenlét a valaszaddk felének feltlint, ami feltétlendl erésitheti a kampany haté-
konysagat, s igy a jév6ben is érdemes az ellenérzések és a kampanyok dsszehangolasa az ittas
jarmUvezetés elleni akciok esetében, még ha a kampany elemei nem is feltétleniil kdtenddk a rend-
Ori tevékenységekhez.

5. A kampany tanulsagai

A kampany megitélése alapvetéen pozitiv volt a visszajelzések alapjan. A valaszaddk 5,5%-a talal-
kozott mar a szérdanyaggal, kampannyal. A kampannyal talalkozék 79%-a olvasta el a szérélapot,
ami mas kampanyokhoz viszonyitva magas arany, s tdbbségében pozitivan nyilatkoztak annak
Uzenetérdl is.

A szoérdlappal talalkozé valaszadok 68%-a elgondolkoztatonak itélte az informaciokat, tovabbi
nyolc szazalék hasznos informaciokhoz jutott azok altal, és a valaszadok 5%-a részben hasznos-
nak itélte, de t6bb informaciot igényelne. Az érintettek 8%-a elutasitotta az Gzenetet. 85%-uk el-
gondolkodtaténak itélte az informacidkat, 10%-uk azt mondta, hogy altala tobb, Uj informaciéhoz
is jutott. Volt, aki szerint toébb informaciora is szlikség volna egy ilyen jellegli megszdlitaskor. 27%
mar hasznalta is a mellékelt alkohol tesztert, bar tébbnyire inkabb a kivancsisag volt a motivalo
tényezd, semmint a valddi ellenérzés. Tovabbi 17% tervezi, hogy hasznalni fogja, de érdekes adat,
hogy 58% haszndlat nélkull elutasitja azt, és nem tervezi, hogy valaha is hasznalni fogja. Ugyanak-
kor ellentmondast mutat az, hogy 86%-a azoknak, akik taldlkoztak a széréanyaggal és a teszterrel
a jovére nézve elképzelhetdének tartand, hogy élne az dnellenérzés lehetéségével, ha az mindig
rendelkezésre allna. Meglepden magas azok aranya, akik a szérélaphoz tartozé alkohol-teszter
hasznalatat elutasitjak (54%). Ennek oka nem ismert, lehet hogy intenzivebb kampannyal és sze-
mélyes meggydzéssel ez jelentdsen javithatd. Feltételezzlik, hogy az elutasitas magas aranya
esetleg Osszefligg azzal is, hogy a kampanyban a szérélapokat és a kapcsolodé informaciokat
kozlekedési rend6roktdl kaptak ellendrzés soran a jarmlivezetdk, s a kampany és a renddérség
,Osszekapcsolddott a jarmUvezetSk tudataban. igy az 6nellendrzés lehetésége helyett inkdbb az
ellen6rzés egy modjat latjak, lattak a teszterben. A hasznaldk 20%-a viszont az eredmény hatasara
doéntott ugy, hogy nem vezet.

A kampany tehat, elékészitését tekintve pozitiv akcio volt. igy a Gydr Varosi Renddrkapitanysaggal
egyuttmuikodve jelenleg is folytatédik az akcid. Bar a célcsoportok és a f6 Uizennivalok azonositasa
jo volt, ugyanakkor megfogalmazodott az a tanulsag, hogy az elérés hatékonysaga fokozhato, azaz
példaul a kilénb6z6 célcsoportokat eltérd helyszinen, eltéré modon (nyelvezettel, Gizenettel) kell
elérni és ettdl elkulonlilve, de idében parhuzamosan kell rendéri ellenérzéseket tartani, a rendéri
jelenlétet ndvelni. igy eltérd tizenettel és képpel hiviak fel a 35 év alatti fiatal, férfi jarmivezetSk
figyelmét, akik az éjszakai, hajnali 6rakban Ulnek ittasan volan mdégé és a kerékpart, vagy ro-
bogot hasznald kdzépkord, illetve idésebb emberek csoportjat, akik jellemz&en a kora délel6tti
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orakban, a leggyakrabban egyedili szerepléként okoznak és szenvednek balesetet. A fiataloknak
a szérakozohelyeken, az idéseknek Gydr kilvarosi részein osztogatjdk az egyszer hasznalatos
alkohol-teszterrel ellatott szérélapokat a rendérok.
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3. kép: A szérélapok kiilon célcsoportokra hangolt iizenettel és figyelemfelkeltd képpel

6. Kovetkeztetés

Fontos, hogy az ittas vezetés problémajat nem lehet egységesen kezelni, miutan az érintett csoportok,
a szituaciok, az alkoholfogyasztasi szokasok, motivaciok és kdzlekedési mdédok is nagyon eltéréek.
A szemléletformalas mellett pedig a kampanyokkal parhuzamosan, vagy azok nyoman meg kell jelen-
jenek a megoldasi lehetéségek is, hogy az lizenetek ne valjanak hiteltelenné. igy tovabbi vizsgalatok
témaja lehet, hogy az ittas vezet6k szamat csdkkenteni lehet-e olyan, egységes koncepcioba rende-
zett, egymassal 6sszehangolt intézkedésekkel, melyek valds alternativat tudnak felmutatni a fiatalok
szamara a jarm( haszndlataval szemben, példdul éjszakai jaratok szervezésével, lizemeltetésével.
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BERTA TAMAS - WEIDINGER GABOR - TOTH VIKTORIA
A 2011. EVI INTEZKEDESI TERV CSELEKVESEINEK
IDOSZAKOS ERTEKELESE

1. Bevezetés

A Kozuti Kézlekedésbiztonsagi Akcidprogramok és az éves feladatokat tartalmazé Intézkedési Tervek
hasznossaga és hatékonysaga a tervezés és a végrehajtas megfeleléségén mulik. A feladatvég-
zés és a folyamatok nyomon kdvetése érdekében minden stratégiai programidészak lezarasakor
monitoring jelentést kell késziteni, melynek eredményei alapjan a tervezés moédosithato, sziikség
esetén a program ,Ujrahangolhatd”.

E cikkiinkben a 2011. évi Intézkedési Terv és az abban meghatarozott feladatok értékelésének
eredményét, illetve az értékelés folyamatat szeretnénk bemutatni. Az elemzés modszere a 2009-
ben elkészitett értékelési mddszertanon alapul, kiegészilve tovabbi elemekkel. Az értékelés mdd-
szertanat a projekt menedzsment, a projekt kontrolling, és a projekt monitoring korszeri megkd-
zelitéseinek megfeleléen alakitottuk ki, ahol a gazdasagi szempontokon tul érvényesiilnie kell a
kilonbdz8 szakteruletek (miszaki, tarsadalmi) értékelési szempontjainak is. A vizsgalat a forrasfel-
osztas, illetve a f6 kozlekedésbiztonsagi akcidcsoportok kezelésének megfeleléségét, a progra-
mon bellli dsszefliggéseket és az egyes projektek megvaldsitasanak ,mindségét” értékeli.

2. A Kozuti Kézlekedésbiztonsagi Akcioprogram 2011-2013

A Koézuti Kézlekedésbiztonsagi Akcioprogram 2011-2013 az Egységes Kodzlekedésfejlesztési Straté-
gia 2007-2020, a Fehér Kényv és Stratégia, a Magyar Kdzlekedéspolitika 2003-2015, valamint az
Eurdpai Kozuti Kézlekedésbiztonsagi Cselekvési Terv k6z6sségi stratégiai dokumentumok egyik
célkitlizésének, a kozuti kozlekedésbiztonsag javitadsanak részletes, haroméves akcidprogramija.
Kormanyrendelet alapjan az orszag kdzlekedésbiztonsaganak javitasaval, a kdzuti balesetek meg-
el6zésével dsszefliggé allami feladatok teljestlésének pénzlgyi forrasait ,harom egymast kdvetd
évre sz06l6 akcidprogram alapjan kidolgozott éves intézkedési terv alapjan lehet felhasznaini”.

2010 és 2020 kdzotti id6szakra az Eurdpai Unié altal kitlizott 50%-os halalos aldozatszam csdkken-
tés hazai elsé peridodusat adja a program; tehat indulasatél, a harmadik év végéig megkodzelitéen
10-15%-kal kell csdkkenteni a kdzuti kdzlekedési balesetben elhunytak szamat.
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1. abra: A kozlekedésbiztonsagi akcioprogram atfogé stratégiai célja

Az Akcidprogram, a kdzlekedésbiztonsag javitasara iranyuld akciok kidolgozasa soran a helyzet-
elemzés és nemzetkdzi tapasztalatok alapjan jol korilhatarolhatd, 6 fejlesztéspolitikai terlileteket,
un. ,pilléreket” hataroztak meg.

Az emberi tényezé, infrastruktura, szabalyozas és ellendrzés vertikalis pillérek, melyeket horizonta-
lisan ,fog at” a ,,baleset-megel6zés és kutatas-fejlesztés” szakmapolitikai pillér. A megfeleld intéz-
kedések megalapozasahoz, a hatékony megelézéshez jél koordinalt, tAmogatott kdzlekedésbizton-
sagi vizsgalatokra, szakmai munkara van szikség.

A kozlekedésbiztonsagi helyzetértékelés kdvetkeztetései alapjan, a szakmapolitikai pilléreken bellli
akciécsoportok hatarozzak meg az egyes intézkedések irdnyat. Az akcidécsoportok meghataroza-
sanal az alapelvek teljestlésének igénye érvényesiil.

3. Alkalmazott értékelési mod

A kozlekedésbiztonsagi intézkedések értékelésére tdbbféle mddszer all rendelkezésre, mindegyik-
nek megvan a sajat elénye és hatranya is.

Az egyik elemzéstipus a koltség/haszon elemzés, ahol nemcsak az intézkedés koltségeit szamsze-
risitik, hanem hasznait, azaz jelen esetben a megmentett emberéleteket, a megel6zdtt sériiléseket
is. Az igy kapott kdltségek és hasznok &sszevetésébdl un. haszon/kdltség hanyadost becsuinek,
amely alkalmas a gazdasagi hatékonysag értékelésére.

Egy masik médszer a tobbkritériumu értékelés, amely e kutatasi jelentés készitdinek tavlati célja.
Ennek soran nemcsak a raforditdsok szamszerUsitésére torekedtliink, de nem monetarizalhaté jel-
lemzdket is gylijtéttiink a kdzlekedésbiztonsagi intézkedésekrdl (becsult hasznok, intézkedés ideje).

A kozlekedésbiztonsagi intézkedések kidolgozott értékelési kritériumai a kdvetkezbk:
¢ befejezetiség,

e projekt id6tartama,

e célcsoport,

e hany emberre hathat?

¢ hany emberhez jutott el?

e koordinacids szint,
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o elkésziilt eszkdzok, kiadvanyok stb.” megnevezése (ha van ilyen),
o elkésziilt eszkdzok, kiadvanyok stb.” darabszama (ha van ilyen),
e koltség {MFt}.

A fent leirt kritériumok nem egyenranguak, ezért meghataroztuk az egyes kritériumokhoz tartozé
dontési sulyokat. Meg kell emliteni, hogy e mddszerek mindegyike — féként a hasznok szamszerdsi-
téséhez szlikséges baleseti veszteségek meghatarozasa — igen sok bizonytalansagot rejt maga-
ban. Mindemellett szakmai konszenzus mentén és idésorba rendezett értékkel a mdédszer nagyban
segiti az értékelést és a folyamatok, tevékenységek fejlesztését. Ertékelésiink soran mindkét mod-
szert alkalmaztuk.

4. Az értékelés metodikaja

Az értékelésnél a kiindulast és a rendszerezés alapjat az Intézkedési Terv pillérei (emberi tényezd,
ellendrzés stb.) jelentik. A pilléreken belll a tovabbcsoportositast az Akcidcsoportok (oktatas, lat-
hatosag stb.) segitségével végeztik. Az értékeléshez a csoportok szlkitése, 6sszekapcsolasa volt
sziikséges a kiilonbozd, mégis egy targykoérhdz kapcsolddo témacsoportok esetében. igy egy hét
elembdl all¢ listat képeztink, majd e hét pont kdz6tt kapcsolatokat kerestlink, és harom nagy cso-
portba rendeztik a kézuti kdzlekedés rendszerelemeinek megfeleléen. Az elsd két osztaly két-két
alcsoportra oszlik, igy jottek |étre azok a kategoriak, melyek az értékelés alapjat képezik:

Képesség, készségek megszerzése, fejlesztés

EMBER —) [

Szabdly kovetés novelése

Forgalom szervezés

\ Pdlya és kornyezet

UT T——>  Infrastruktira biztonsigdanak névelése
JARMU ©T—) Jdrmiivek biztonsaganak novelése

Fontos megjegyezni: az 1.1 és az 1.2-es kategoriak megitélésénél szem elétt tartottuk, hogy a sza-
balyszegés elkerlilését az oktatasnak, képzésnek hatékonyabban kellene segitenie (ezért egyes
szabalyszegéseket az 1.1-hez soroltunk). Ezek alapjan a mar emlitett hét elembdl all6 listaban sze-
repld szegmenseknek elkészitettik a besorolasat.

Az intézkedések besorolasa utan a baleseti okok (melyet a Winbal program segitségével allitottunk eld)
csoportositasa kovetkezett a kordbbiakban mar bemutatott szempontok alapjan, a kovetkez6k szerint:

e Sebesség nem megfelel6 alkalmazasa

¢ El6zés szabalyainak meg nem tartasa

¢ Els6bbség meg nem addsa

e |[ranyvaltoztatasi, haladasi, bekanyarodasi hiba
e Megallasi kdtelezettség elmulasztasa

e Vilagitasi szabalyok megszegése

e Jarmlvezet6 egyéb hibaja

e Jarm( hibaja

¢ Veszélyes helyek nem megfeleld jelzése

e Kdzuti jelz6tablak, kozlekedési jelzések hibaja
e Gyalogosok hibaja

e Utasok hibaja

e Egyéb okok

Ember

SESESEN

Jarmu

Ut (palya)

4 A NN W L 24 44
IS

e
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Az 6sszehasonlitast az intézkedések és a baleseti okok alapjan végeztik. A kdzlekedési balesetek
kovetkeztében megsérilt és elhunyt személyekre ki lehet mutatni a nemzetgazdasagi veszteség
értékeit, valamint a raforditasok ismeretében meg lehet vizsgalni, hogy valéban a problémas teri-
leten a megfelelé beavatkozas tértént-e, valamint megtériléek-e a raforditasok.

Ezt kdvetben elvégeztik a projektek értékelését a kdzlekedésbiztonsagi intézkedések kidolgozott
értékelési kritériumai alapjan.

Az elvégzett munkakat un. intézkedési adatlapok segitségével foglaltuk dssze. Az intézkedési
adatlapok egyrészt roviden bemutatjak az egyes projektek céljait, az elvart célértékeket, a végzett
munkat és az elért eredményeket (megvalosult célértékek), masrészt pedig informaciét adnak arrdl,
hogy milyen kapcsolatok vannak az egyes projektek kdzo6tt.

5. Eredmények: felhasznalt forrasok, pillérek kozotti megoszlasok vizsgalata

Megvizsgaltuk, hogy a 2011. évi Intézkedési Terv pillérek szerinti raforditasai hogyan viszonyulnak
a megeléz6 évekhez, melyet az ,1. tablazat: Intézkedési tervek pillérei kdzotti megoszlas a rafordi-
tasok szerint” tartalmaz. A pillérek szerinti ,,direkt” 0sszekapcsolas alapjan azt tapasztaljuk, hogy
az emberi tényezére (illetve a pillérhez tartozo feladatokra) allokalt 6sszeg a 30%-at teszi ki a teljes
koltségvetésnek, mig ez a 2010-es évben 50% volt, a 2008-2009-es években pedig 42%. Az infra-
struktura-biztonsaggal kapcsolatos feladatokra 2011-ben 14%-a jutott a teljes, tervezett kdltség-
keretnek, mig 2010-ben 7, az azt megel6z8 években pedig 10% volt ez az érték. A szabalyozas pil-
lér raforditasai 2010-ben és 2011-ben egyarant 17%, mig a 2008-2009-es idészakban 10% volt. Az
ellenérzés pillérhez rendelt keret 2011-ben lIényegesen emelkedett — 20%-a a teljes kdltségvetés-
nek — a 2010-es 11%-0s és a 2008-2009-es 9%-0s értékekhez képest. A baleset-megelbzésre,
illetve kutatasra forditott 6sszeg a 2008-2009-es id6szakban szerepelt a legmagasabb aranyban
(29%), 2010-ben 15% volt, 2011-ben némi ndvekedést mutatott (19%).

| 2008-2009 | 2010 | 20M
Emberi tényez6 42% 51% 30%
Infrastruktira fenntartasa és fejlesztése 10% 7% 14%
Szabdlyozas 10% 17% 17%
Ellenérzés 9% 1% 20%
Baleset-megel6zés és K+F 29% 15% 19%

1. tablazat: Intézkedési tervek pillérei kozotti megoszlas a raforditasok szerint

Emberi tényez6

Balesetmegel6zés
30%

és K+F
19%

Infrastuktura
fenntartasa és
fejlesztése
14%

Ellenérzés
20%

Szabalyozas
17%

2. abra: Raforditasok pillérek kozotti szazalékos megoszlasa [forras: KTI sajat készités]
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Ez a felosztas és értékelés azonban némileg félrevezetd lehet, hiszen pl. a szabalyozas pillér alatt is
megjelenhet olyan projekt, ami az emberi tényezdre hat, csak a hatéterilettel indirekt a kapcsolata.
Ezért egy masfajta — a médszertani megfontolasoknal vazolt — csoportositas szerint is vizsgaltuk a
tervezett koltségek felosztasat. Az aranyokat a kdvetkezd abra mutatja:

Képességek, készségek
megszerzése, fejlesztése
(1.1)
23%

Jarmiivek
biztonsaganak
névelése (3)
50/0

Forgalom
szervezeés (2,1)
4%
Palya és kérnyezet (2,2)

28%

Szabalykovetés
novelése (1,2)
40%

3. dbra: Intézkedések koltségeinek megoszlasa a f6 akcidcsoportok kdzott [forras: KTI sajat készités]

Ez alapjan az emberi tényezét érinté intézkedések a leghangsulyosabbak, 63%-a az dsszes rafor-
ditasnak, ami mar egyértelmtien kedvezdbb képet mutat, mint a direkt kapcsolatoknal megjelené
aranyszam. (Meg kell jegyezni, hogy ez az arany lényegesen csdkkent a megel6z8 évekhez viszo-
nyitva: 2010-ben 84%, 2009-ben 85% volt.) A 2011-es részarany igy csak jobban aranyban all a
balesetek kialakuldsanal jellemzéen megjelené rendszerelemek aranyaval.

Az Utra, koérnyezetre vonatkozé intézkedések 32%-ot tesznek ki, mig a jarmUlvek biztonsaganak
ndvelésére tervezett projektek (illetve azok koltségkeretének) aranya 5% volt 2011-ben.

6. Intézkedések pilléren beliili megoszlasa

Megvizsgaltuk, hogyan alakultak az egyes évek Intézkedési Terveinek beavatkozasi teruletei, és
azok milyen aranyban oszlanak meg az egyes pilléreken bellil. A projektek és hangsulyok valtozasa
az egyes szakmapolitikai pilléreken bellil jol tikrdzi, hogy a tervezés és végrehajtas evollucidja a
hatékonysag iranyaba mozditja el a feladatvégzést.

Osszességében elmondhatd, hogy évrél évre kedvezden valtozott az éves feladatok tervezése.
A kategoriak (f6 akciocsoportok) szama csdkkent, egyértelm(ibbé valtak a csoportositasok (pl. el-
tlnt vagy jelentésen csokkent az ,Egyéb” kategoria).

Az emberi tényezdén bellil a szabalykovetési hajlanddsdg és a kdzlekeddk felkészliltségének foko-
zasa volt az els6dlegesen meghatarozé prioritas. Csdkkent a ,direkt” kommunikacios feladatok
részaranya, €s névekedett a nevelés és képzés sulya. 2011-ben megjelent egy Uj kategdria, azok a
feladatok, melyek a ,,személyi tényez6re hatnak”. Ez rendkivil fontos része a kdzlekedésbiztonsagi
munkanak, mert ez az, ami elsésorban kozvetlenlil az un. ,kdzlekedési moral” javitasat célozza.
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Kozlekedésre felkészités
3%

Kézlekedésre nevelés
39%
Személyi tényezd
26%

Személyi tényezd
és kommunikacio
3%

Kommunikacié Képzés
1% 18%

4. ibra: Emberi tényezé pillér intézkedései kozti megoszlas [forras: KTl sajat készités]

Az infrastruktura pilléren belll az infrastruktura-fejlesztésben és -lizemeltetésben a biztonsagi
szempontok fokozott érvényeslilése az elérendd cél, ugy, hogy a kialakitasok és megoldasok a
kozlekeddk jellemzéihez minél inkdbb igazodjanak. 2011-ben az infrastruktura fejlesztésére és
fenntartasara, illetve az infrastruktura menedzsmentre keriilt a hangsuily.

Infrastruktdra
fenntartas és fejlesztés
31%

Infrastruktdra
menedzsment
69%

5. abra: Infrastruktira fenntartasa és fejlesztése pillér intézkedései
kozti megoszlas [forras: KTI sajat készités]

Aszabalyozason belll atérekvések szabalyozasi kdrnyezetének megteremtése a cél, sszhangban
az eurdpai szabalyozassal. A pillér intézkedéseinek csoportositasa jelentésen egyszerlis6dott a

2011. évi Intézkedési Tervben, és minddssze harom kategdria maradt; ezzel a feladatcsoportok
atlathatobba valtak.

Szabalyozasi hattér
33%

Szabalyozas

59% Szabalyozas, finanszirozas

szabalyozasi kerete
8%

6. abra: Szabalyozas pillér intézkedései kozti megoszlas [forras: KTI sajat készités]



TANULMANYOK

Az ellenérzések szakmapolitikai pillér akcidocsoportjainal a mennyiségi elvek mellett a minéségi
szempontok hangsulyosabba tételére koncentral a Koézuti Kézlekedésbiztonsagi Akcidprogram,
kiemelt prioritasnak tekintve a hatékonysagot.

A dontések megalapozasat, szakmai elGkészitését, K+F tevékenységeket és a baleset-megels-
zési feladatokat tartalmazo Baleset-megel6zés cimi 6todik pillér a 2011-13-as Akcidéprogramban
nevében és jellegében is atalakult (baleset-megel6zés és kutatas-fejlesztés). Az elnevezésben
megjelent a K+F, a vertikalis pillérbdl pedig horizontalis lett, ami sokkal jobb kapcsolatot eredményez
a tébbi terllettel; ez segiti a valos igények szerinti el6készitd tevékenységek tervezését.

Balesetmegel6zési
tevékenységek
tamogatasa
22%

Kommunikacio
4%

Képviselet
0,

4% K+F és

kommunikacio
4%

Kdzlekedésbiztonsagi
Titkarsag
K+F 15%

51%

7. abra: Balesetmegel6zés és K+F [forras: KTl sajat készités]
7. A 2011. évi Intézkedési Terv végrehajtasanak monitoringja
A felllvizsgalat soran az 6sszes projektre vonatkozéan adatkérd lapot kildtink ki.

A beérkezett adatok a projektek 42%-anak teljesitésérdl szolgaltattak feldolgozhaté informacidkat.
Amennyiben ezt az informaciot elfogadjuk, mint a feladatcsoport megvaldsitasi hatékonysagat le-
ir6 értéket, akkor lathatd, hogy egyes teriiletek (pl. a K+F) kisebb lobbierével rendelkeznek, il-
letve feltételezhetd, hogy a forras visszatartas/elvonas esetén ezek a teriiletek hatranyosabb
helyzetbe keriilnek, miutan produktumuk elmaraddsa altaldban nem koétédik a napi szintli mun-
kavégzéshez. A kutatasi pénzek visszafogdsa igy adott esetben jo kéltségcsdkkentésnek tlinhet,
azonban a K+F projektek jelentik a jovébeli fejlesztések alapjat, igy a cs6kkentett finansziroza-
suk az egész agazat jévébeni hatékonysagat és eredményességét karositja. Az ellendrzési
feladatok is nagyobb megvalésulast kivannanak meg, hiszen ez az a tevékenységcsoport,
amely segiti és tamogatja az intézkedések megvaldsulasat, illetve révid és kdzéptavon jelentds
pozitiv eredményeket hozhat.

Azt vizsgalva, hogy a megkezdett projektek kézll mennyi fejez6détt be a vizsgalt idészakban, mar
joval kedvezébb eredményre jutunk: atlagosan a projektek 92%-a fejez6do6tt be; két pillérben
pedig (az ,infrastruktura fenntartasa és fejlesztése” illetve a ,szabalyozas” pillérekben) minden
megkezdett projekt lezarult a vizsgalt idészakban.

A célcsoportelérés hatékonysagat vizsgalva megallapithatd, hogy még a legkevésbé sikeresnek
értékelt pillér is 70%-o0s eredményt mutatott. A 2. pillér projektjei teljes mértékben elérték a célzott
kozodnséget. Ezeket az eredményeket mutatja be az alabbi dbra, amely alapjan kijelenthetd, hogy bar
még lehet fokozni a célcsoportelérés hatékonysagat, de az ebben rejl6 lehetéségek végesek.



TANULMANYOK

120% ==

100% |- ---- e

80% |- -- - - ---- SR - - - -- -
60% |- -- - - ---- SR - - - - - -
40% | ---F -
20% {1
0% T T T T

Osszesen 1. pillér 2. pillér 3. pillér 4. pillér 5. pillér

8. abra: Projektek célcsoportelérésének hatékonysaga pillérenként

Az egyes projektek megvaldsitasanak minéségére, illetve a tervezés j6 minéségére vonatkozdan
vizsgaltuk azt is, hogy a projektek mennyiben teljesitették az elirt sikerkritériumokat. Az atlagosan
elért 88%-0s megvaldsulas igen jénak mondhaté.

A pillérenkénti elemzés alapjan elmondhatd, hogy a riportolt projektek a terveknek jél megfelel-
tek, és nagy aranyban be is fejezédtek a vizsgalt id6szakban.

A projekteket masodik [épcsében a felel6sdk szerint vizsgaltuk meg. A megvaldsitas feleléssége
anégy szervezet kezében volt, amelyek rendre a BM, az NFM, a KKK és az NKH. A 9. dbran latszik,
hogy a projektek hozzavetéleg felét az NFM gondozta, mig a masik harom felelés osztozott a pro-
jektek masik felén, nagyjabdl 2:2:1 aranyban.
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9. abra: Projektszamok felel§s intézményenként
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Vizsgaltuk a projekteszkdzoket is: azt probaltuk kideriteni, hogy készllnek-e, létrejonnek-e hasonld,
esetleg megegyez6 termékek, szolgaltatasok a projektek soran, s ha igen, van-e lehetéség ezek
aranak optimalizalasara a darabszamndvelés, illetve az egységesités miatt. A vizsgalat alapjan
megallapithatjuk, hogy az egységes arculat - kiilondsen, ha megjelenik az ériasplakatokon,

filmeken, kiadvanyokon, online fellileteken - erdsiti a kiilonb6z6 kommunikacidés csatorna-
kon érkezé informacidkat, igy ndvelve a hatékonysagot.

A projektek csoportositasa soran, pontszam és projektérték alapjan, harom jol megkulilénbdztethetd
csoportot lehetett megalkotni a beérkezett adatok alapjan. Az egyes csoportok j6l meghatarozhato
sajatossagokat mutatnak, melyek a késébbi tervezésekkor figyelembe vehetbek, veendbek. Az
elsé csoport, amelyet az értékelt projektek nagy része alkot, nevezhetd a derékhadnak: kézepes-
nél magasabb pontértékkel rendelkeznek, jellemzden kisdsszegl projektek. Van néhany projekt,
amelyik a tobbinél szignifikdnsan magasabb pontszamot ért el, ezt nevezhetjik éimezénynek. Ezek
jellemzdi a csucspontszamok és az, hogy szintén kisésszeglek. A harmadik jol elkildnithetd cso-
port az értékelt projektek kdzul a nagy értékd projektek csoportja; pontszamuk atlaga kicsivel jobb,
mint az els6é csoporté. Ezek azok a projektek, ahol kis eredményességjavulas is a befektetett
pénzek jobb hasznositasanak novekedését okozna.

8. Kovetkeztetések

A kutatasunk eredményei alapjan megallapithatjuk, hogy a személyi tényezé teriilet az egyik
leghatékonyabb projektmegvalésité beavatkozasi tertlet.

A K+F teriillet magasan a legjobban riportalt és hatékony végrehajté terlilet a maga majd
20 projektjével.

A megvalodsult projektek fliggéseinek vizsgalata soran megallapitottuk, hogy a nevelés, illetve fel-
készités az egyik legkomplexebb, legtébb kapcsolattal rendelkezd terllet. Fontos a projektmeg-
valésitas homogenitasat erdsiteni, hiszen egy-egy projekt végre nem hajtdsa nemcsak az
abban rejl6 eredmények elérését teszi lehetetlenné, hanem mas projektek eredményességét is
karosan befolyasolja. Célszerii lenne a projektek kozotti kapcsolatrendszert a tervezésben
és a megvaloésitasban is figyelembe venni, igy is er8sitve a k6zds rendszert.

Szinergikus mkodési lehetéségek kerlltek feltarasra a kovetkezd terlileteken:

¢ honlapok mUkodtetése,

e hattér szoftver fejlesztések 6sszehangolasa,
e nyomdai kiadvanyok,

e szérbanyagok egységesitése,

¢ versenyszervezések.

Megallapitasaink szerint a kisdsszegU projektek aranyaiban jobban megfeleltek a kit(izott kritériu-
moknak. Ugyanakkor a megcélzott célcsoport és az elérést erésité magasabb szolgaltatas és esz-
kdzigény a nagyobb/nagy 6sszegl projektekhez tarsithatd. Ezek a projektek tehat nélkildzhetet-
lenek a minél teljesebb elérés érdekében, ugyanakkor ezeknél a megfelelés, a célelérés inkabb
részlegesen siker(lt.

A pénzkeretek hatékony és eredményes elkdltése szempontjabdl az egyik hatékonysagnove-
I6 terllet lehet a nagy pénzdsszegl ,kulcsprojektek” teljesit6képességének fokozasa; tehat a
»kulcsprojektek” megvaldsitasanak nagyobb figyelmet sziikséges szentelni. Ennek egyik
megoldasa lehet az, hogy olyan projektfelelés kapja ezeket a projekteket, aki nagy szazalékban si-
keres megvalositd, a terlileten mar ismert, és felelésséget tud vallalni kdzép- és hosszu tavon is a
sikerességeért.
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PROF. DR. HOLLO PETER - DR. HERMANN IMRE!

A KOZUTI KOZLEKEDESI BALESETEK ALTAL
OKOZOTT TARSADALMI-GAZDASAGI VESZTESEGEK
AKTUALIZALASA

1. Bevezetés

A kozlekedéstudomany évtizedek 6ta foglalkozik a kdzuti balesetek kdvetkeztében keletkezd nem-
zetgazdasagi veszteségek meghatarozasaval. Els§ izben, az dtvenes években kisérelték meg a
veszteségek kiszamitasat Nagy-Britannidban és az Amerikai Egyesult Allamokban. Ma mar vala-
mennyi motorizalt orszag foglalkozik ezzel, de a figyelembe vett veszteség elemek és a becslésre
hasznalt modszerek orszagrél-orszagra valtoznak. A Kézlekedéstudomanyi Intézet a hetvenes évek
6ta foglalkozik a kdzuti kdzlekedési balesetek tarsadalmi-gazdasagi kdvetkezményeinek felméré-
sével (Lasd Gyebrovszki, Haldsz, Burjan, Honti munkait), a szamitasokhoz alkalmazott médszerek
fejlesztésével, figyelemmel kisérve a nemzetkdzi eredményeket.

Miért van erre egyaltalan szilkség? Miért sziikséges pénzegységben kifejezni ezeket a veszteségeket?

Egyrészt azért, mert tudatositani kell a déntéshozékban és a kdzvéleményben egyarant azt a hatal-
mas veszteséget, amit a kdzuti balesetek okoznak.

Masrész azért, mert ilyen értékek nélkiil nem végezheté el a kiilonb6zdé kézlekedésbiztonsagi intéz-
kedések kdltség/haszon elemzése, nem ddnthetd el, hogy az intézkedés haszna nagyobb-e, mint a
bevezetésével, meghozatalaval kapcsolatos kdltségek 6sszessége. Marpedig a mindig korlatozott
pénzeszkdzok felhasznalasakor alapvetd kdvetelmény a lehetd leghatékonyabb felhasznalas, amit
itt igy ,fordithatunk le”: a rendelkezésre allé forrasok felhasznaldsaval a lehet6 legtobb emberéletet
kell megmenteni, a lehetd legtdbb sértilést kell elkerdini.

" nyugdijas mérnok-kézgazdasz
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2. Az alkalmazott modszerek
Elvik [1] az alabbiakban foglalja 6ssze a kdzuti baleseti veszteségek f6 6sszetevait.

¢ Orvosi kdltségek,

e Termeléskiesés (termel6 kapacitas vesztesége)

e Anyagi karok

o Ugyintézési (adminisztracios) koltségek

¢ Az elvesztett, vagy csdkkent életminéség gazdasagi értékelése

Munkank soran a masodik tényez8t az ,emberi t6ke”, az utolsot pedig — a mértékadd nemzetkdzi
gyakorlatnak megfeleléen — a , fizetési hajlandésag” modszerével hataroztuk meg. A tébbi tényez6-
nél a felmerilé — helyreallitassal, kartéritéssel kapcsolatos - kéltségek dsszegyljtésére, szamba
vételére volt szlkség.

A két sajatos értékelési modszer kdzll az egyik az ugy nevezett ,emberi t6ke” (human capital)
megkodzelités, a masik a sériilés megelézésére felajanlott ,fizetési hajlandésagot” (willingness to
pay) veszi alapul. Mig az emberi t6ke mddszere a baleset kdvetkeztében bekdvetkezé gazdasagi
veszteségeket vizsgdlja, addig a fizetési hajlandésag mddszere a baleset altal okozott életminéség
romlasanak, vagy elvesztésének becslésére alkalmas.

Réviden Osszefoglalva a két modszer [ényegét:

Az emberi t6ke megkozelités a balesetek gazdasagi hatasanak értékelésére torekszik. Alapvetéen
a termeléskiesésbdl eredd veszteségeket — szarmazzanak azok akar a balesetet szenvedettek (ha-
laleset, sulyos sérlilés), akar a kdzvetetten érintettek (a torlédasokban kényszerlen vesztegldk) te-
vékenységének elmaradasabol —, valamint a gydgykezelési koltségeket (sulyos és kdnnyU sériiltek
ellatasa, de a kérhazban életliket vesztett személyeknél is merlilnek fel ilyen koltségek) 6sszegezi
és ,0sztja vissza” a kdltséghatékonysag szamitasahoz sziikséges egyéni fajlagos értékekre. A ter-
meléskiesés értékeléséhez természetesen figyelembe kell venni a baleseti aldozatok életkorat és
a foglalkoztatasi hanyadot.

A fizetési hajlandésag mdédszerének alkalmazasakor kézvélemény kutatashoz hasonlé eljarassal
hatarozzuk meg azt a pénzdsszeget, amit az egyének a baleseti halal kockazatanak adott mértékd
csOkkenéséért hajlanddak fizetni. Ugyanezt az alapelvet alkalmazzak a sérlilések esetén is, ott a
sérilési kockazat adott mértékl csokkenésérdl beszélhetlink. A felmérés eleve csak kérdezdbizto-
sokkal bonyolithatd le, hisz a kérddiv kitéltése nem csak bonyolult, hanem rendkivil id6igényes is.
Fontos szempont a minta reprezentativitasa, hisz ez alapveté kdvetelmény az eredmények altala-
nosithatésaga, alkalmazhatésaga szempontjabdl. A népesség ennek megfeleléen kivalasztott
csoportjai a kérddiv mellett magyarazoé, helyzeteket leird ,kartydkat” kapnak, amelyek segitenek
a kérdések értelmezésében, a rajuk adott valaszok meghatarozasaban. A kitoltd azzal a kérdéssel
szembeslUl, hogy fizet-e egy adott dsszeget, vagy kiteszi magat a baleseti sériilés, esetleg halal
kockazatanak. A valasz az egyén megitélésén alapul, amit nagyon sok tényezd befolyasol (életkor,
anyagi helyzet, esetleges baleseti el6zmények, stb.) Az eljarassal meghatarozhato az élet és a kii-
16nb6z8 kimenetell sériilések feltételezett értéke.

3. A mddszerekkel kapcsolatos megfontolasok

Korabban eléfordult, hogy a két mdodszert kildn-kildn alkalmaztak. Ma mar a témaval foglalkozo
szakemberek egyetértenek abban, hogy az emberi t6ke és a fizetési hajlandésag modszerét nem
sversenyeztetnink” kell, hanem mindkett6 egylttes alkalmazasaval, az eredmények kombinalasa-
val [2] olyan statisztikai életértéket kell meghatarozni a déntéshozék szamara, amellyel elvégezhe-
tik a kdzuti kdzlekedés biztonsagat néveld intézkedések/beruhazasok gazdasagi értékelését, haté-
konysag vizsgalatat.
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Ebben a tekintetben még a szakemberek sincsenek egy véleményen, hisz pl. az International
Road Assessment Programme (iRAP) mddszertani anyaga (crash costing/road safety toolkit:
http://toolkit/irap.org ) is 6sszehasonlitja a két mddszert és — ellentétben a korabbi kutatasok ered-

Véleménylink szerint a ,baleseti veszteségek aktualizalasa” cim( kutatas eredményei nem kor-
latozédhatnak csupan arra, hogy hany milliard forintnyi gazdasagi veszteséget okoznak a kozuti
balesetek és azok kdvetkezményei. Ezek ugyan kétségtelenll hozzajarulhatnak a veszteségek
mértékének tudatositasahoz, annak megértéséhez, hogy milyen nagy, az orszag GDP-jének
mennyire jelentés hanyada is ez az 6sszeg. Hiszen ilyen szamitasok nélkdl is tudhaté, hogy egy
ember idd elbtti halala is semmivel sem pétolhatd veszteség, hogy a baleseti halal féleg a fiatal,
aktiv koru embereket sujto értelmetlen tragédia, aminek megel6zéséért mindent meg kell ten-
niink. Ennek a ,mindennek” azonban vannak gazdasagi korlatai. Ezeket a korlatokat feszegetik a
kozuti balesetek megel6zését, kdvetkezményeik enyhitését szolgald intézkedések/beruhazasok,
amelyek hasznossagat/hatékonysagat vizsgalod szamitasokhoz nélkllozhetetlen ,statisztikai élet-
érték” és egyéb fajlagos veszteség értékek kiszamitasa lehet az egyetlen hasznos eredménye
ennek a kutatasnak.

Ennek a statisztikai életértéknek egyik 0sszetevéje az emberi téke mddszerrel szamitott, az orsza-
got valdban sujté gazdasagi veszteségbdl ered, és mert valamennyilinket érint, tekinthetjuk ko-
z6sségi elemnek. A masik Osszetevdje a fizetési hajlandésag moddszerével felmért, az emberek
véleményét, értékitéletét kifejezd, tehat szubjektiv elem. Ez utdébbit tekinthetjik egyéni elemnek.
(Valéjaban, az egyéni értékitéletekbdl levezetett ,lakossdagi allasfoglalasként” ezt is kdzosségi
elemnek kell felfognunk.) Ha szabad igy fogalmazni: a statisztikai életérték a kbzdsségi valos és az
egyeéni érzés szerinti veszteség dsszege.

Az ily médon meghatarozott statisztikai életérték mértékegysége értelemszertien Forint (az orszag
devizdja), fuggetlenll attdl a ténytdl, hogy szamos részeleme mdgott semmiféle tényleges pénz-
mozgas nincs.

4. A kutatas eredményei
4.1. Az emberi t6ke médszere

Az emberi t6ke mddszerével végzett szamitdsaink soran az aldbbi veszteség elemeket hataroztuk
meg, aktualizaltuk évrdl-évre:

a) termeléskiesés haldlos aldozatokra

b) termeléskiesés sulyos sérliltekre

) termeléskiesés konnyl sériiltekre

) a balesetek altal okozott targyi kar

) a balesetek kovetkeztében keletkez6 forgalmi torlédasbdl adodo veszteség (idd- és lizem-
anyag-veszteség)

f) koérhazi apolasi kdltségek

g) mentési kdltségek

h) temetési kdltségek

i) tappénz és keresetpotld ellatas

j) muszaki mentés kdltségei

k) renddri tevékenység koltségei

I) Ugyészségitevékenység koltségei m./birésagi koltségek

m) birésagi koltségek

n) atermészeti és mivi kdrnyezetben keletkezett karok

® 00
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Szamitasaink alapjan a statisztikai életérték emberi t6ke 6sszetevdjének 2010-re aktualizalt értéke:
117 504 681 Forint/f6
Ez tehat az egy haldlos aldozatra juté atlagos kozuti baleseti veszteség.

Ennek mintajara meghataroztuk a sulyos és kénnyU sériltekre, valamint az egy csak anyagi karos
kozuti balesetre jutd fajlagos veszteséget is:

egy sulyos sérultre: 11 305 405 Forint/f6
egy konnyd sértltre: 843 439 Forint/f6
egy csak anyagi karos balesetre: 876 901 Forint/eset

atlagos tarsadalmi gazdasagi veszteség jutott.

Ha a csak anyagi karos balesetre jutd veszteséget egynek tekintjik, kiadodnak azok a kerekitett
aranyok, amelyek felhasznalhatok pl. sulyozott balesetszamok ,eléallitasara”.

egy csak anyagi karos baleset: 1
egy koénnyul sérult: 1

egy sulyos sérult: 13

egy haldlos aldozat: 134

Bar az emberi t6ke mddszerének alkalmazasa is sok utana jarassal, szamitassal, stb. jar, ezen ér-
tékek aktualizalasa dsszehasonlithatatlanul kdnnyebb (olcsébb), mint a fizetési hajlandésag maod-
szerével megallapitott hanyadé.

4.2. A fizetési hajlandésag modszere

A fizetési hajlandésag modszerének [3] alkalmazasa Iényegesen bonyolultabb és dragabb, mint
az emberi t6ke médszeréé. Ez is az oka annak, hogy jelenleg az eredmények ,féloldalasak”, hiszen
a statisztikai életérték egyik dsszetevdjét szinte évenként aktualizalhatjuk, mig masik sszetevdjét
csak rendkivil ritkan. Pontosabban: eddig csupan egy ilyen felmérést tudtunk végrehajtani 2004-
ben. Ekkor a felmérésbe bevont személyek szama 1020 volt. A megkérdezettek gépjarmivezetdi
engedéllyel rendelkezd magyar allampolgarok voltak. A TARKI dltal gondosan megtervezett minta
reprezentativ volt minden szempontbdl (életkor, haztartasok tagjainak szama, megkérdezettek la-
kohelye, stb.). A felmérést kérdezbbiztosok bevonasaval bonyolitottak, hiszen egyrészt személyes
magyarazatokra volt sziikség, masrészt a kitoltés elég sok idét (atlagosan 50 percet) vett igénybe.
A 2004.évi felmérés eredményeit jol jellemzi a kdvetkezé mondat: ,Eltekintve a szamoktdl, csak
tendenciajukban értékelve a valaszokat: az egyszertbb foglalkozasu, szerényebb jévedelmd, t6bb-
tagu haztartashoz tartozok érzékenysége az emberélet védelmére nagyobb és megbizhatébb.”

Tekintettel arra, hogy azéta Ujabb felmérésre nem keriilhetett sor, egyszerUsitett eljarassal becslil-
tik meg a statisztikai életérték fizetési hajlandésag modszerén alapuld 6sszetevdjét. Ennek soran
az alabbi megfontolasokat kdvettiik:

2002-ben (az emlitett felmérés adatainak 0sszegyUjtése ebben az évben tortént) az alkalmazasban
allok havi netto atlagkeresete 77 622 Forint, 2010-ben pedig 132 628 Forint volt. Ez azt jelenti, hogy
a nominalis bér 170,86 szazalékra ndvekedett, de ugyanezekben az években a halmozott inflacié
kereken 150 (149,89) szazalék volt, tehat a realjovedelem értéke 1,14-szeres lett.

Ha a felmérést a jelenlegi valésagos pénzugyi és lélektani kdrnyezetben végeznénk, véleményilnk
szerint kicsi lenne annak a valészinlisége, hogy az id6kdzben alig valtozott anyagi kériilmények
jelentésen emelték volna a fizetési hajlanddsagot (felajanlasi kedvet).
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Kizartnak tartjuk, hogy az akkor reprezentativ modon kivalasztott 1020 haztartas szamanak szo-
cioldgiai 6sszetétele jelentésen megvaltozott volna. Ami viszont nagyon sokat valtozott az 6ta az a
kozuti kdzlekedésbiztonsag statisztikai adatokkal leirt helyzete. A kérdések feltevéséhez nélkiiloz-
hetetlenll szikséges baleseti helyzetismertetés keretében ma mar nem lehet megkérdezni, hogy
mennyit ajanlana fel valaki 700 ember megmentése érdekében, hiszen az tdbb mint a 2011. évi
haldlos baleseti aldozatok szama. Még 300 ember megmentése is a jelenlegi haldlos aldozatok
szamanak felét jelentené.

Végul is akarmennyire is szubjektiv emberi magatartasrol/véleményrdl van sz, ujabb kérddives
felmérés hijan meg kell kisérelniink a korabbi érték aktualizalasat. Ezért a korabbi felmérés soran
300 ember életének megmentésére felajanlott egyszeri 6sszegekbdl, valamint a havi részletekben
felajanlott 6sszegekbdl szamitott két eredmény atlaganak a readljdvedelem névekmeényével korrigalt
értékét javasoljuk aktualizalt fizetési hajlanddsag 6sszetevéként.

Azaz:
(188 346 713 + 167 155 862) : 2 = 177 751 288 Forint
Atlagértéket kell korrigalni:
177 751 288 x 1,14 = 202 611 547 Forint
A 2010. évre aktualizalt fizetési hajlandésag 6sszetevd tehat: 203 millié Forint/f6

Az eddigi egyetlen felmérést 2002-ben megkérdezett adatok alapjan végeztik és értékeltiik. Ha
sikerll megteremteni az Ujabb felmérés anyagi feltételeit, akkor az Ujabb felmérés pont 10 éves
Osszehasonlitasi id6tavot jelentene.

Véleménylink szerint ebbe az Uj felmérésbe valtozatlanul gépjarmuvezetdi engedéllyel rendelkezd,
magyar allampolgarokat kell bevonni, haztartasonként egy f6t. Az dsszehasonlithatdosag érdeké-
ben meg kell tartani a balesetekre, tovabba a balesetek altal okozott egyéni veszteségekre vonat-
kozo kérdéseket.

A ,mit kellene tenniink”, a ,mit tennénk életek megmentéséért” és a ,mennyit dldoznank a bizton-
sagunkra” témakorok kérdéseit — az Uj helyzetnek megfeleléen — alaposan at kell dolgozni, hiszen
azota az annak idején alomnak tnd célkitlizés — a kdzuti balesetben meghalt személyek szamanak
felére vald csdkkentése - teljesilt. Fontosnak tartjuk, hogy ezen kérdések atdolgozasa pszicholo-
gus részvételével torténjék.

A megkérdezettek személyére vonatkozo kérdések megtartasat valtozatlan formaban tartjuk szik-
ségesnek, hiszen a balesetekkel kapcsolatos vélemények/megnyilvanulasok értékelése adna tajé-
koztatast arrdl, hogy mi és milyen iranyban valtozott 10 év alatt a tarsadalomban. Ez — tulmutatva
a fizetési hajlanddsag értékek ,megbizhatésagan”, mintegy szocioldgiai tiikorképet szolgaltatna.
Osszefoglalva a fentieket:

A 2010. évre aktualizalt statisztikai életérték:

330 millio Forint/f6
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Amelynek emberi t6ke 6sszetevdje:

117 504 681 Forint/fé
Fizetési hajlandésagon alapulé dsszetevdje pedig:

202 611 547 Forint/f6

Ismételten hangsulyozzuk: a statisztikai életérték — fliggetlentl attdl a ténytdl, hogy szamos rész-
eleme mogott semmiféle valddi pénzmozgas nincs — egyedul az orszagban végrehajtott kdzuti
kozlekedésbiztonsagi intézkedések gazdasagi hatékonysaganak elemzésére alkalmas pénzben
kifejezett mutatoszam. Fontosnak tartjuk a fizetési hajlanddésagon alapulé reprezentativ felmérés
megismétlését. Nem csupan a korabbi értékek aktualizalasa miatt, hanem azért is, hogy az altalunk
alkalmazott és fentiekben vazolt egyszer(sitett médszer megbizhatosagardl képet alkothassunk.

Néhany kdzelmultban kbzzé tett kutatasi eredmény [4] érdekes 6sszehasonlitasra ad lehetséget.
A szerzdk - a fizetési hajland6sag modszerének mar altalunk is emlitett dragasagara hivatkozva -
egyszer( modszert ajanlanak a statisztikai életérték becslésére. Az International Road Assessment
Programme (iRAP) keretében kidolgozott és ajanlott médszer alapja az az 6sszefliggés, amit a
modszert mar hasznald orszagok eredményei €s az egy f6re jutd GDP kozoétt fennal. Ennek elemzé-
se soran arra jutottak, hogy a statisztikai életérték az egy f6ére juté GDP hetvenszerese Dollarban.

Internetes forras (Wikipedia) szerint az egy fére juté GDP Magyarorszagon 2010-ben hozzavetélege-
sen 20.000 USD volt, bar mas forrasok ezt Iényegesen alacsonyabbra teszik.

Ennek 70-szerese: 70 x 20.000 = 1.400.000 USD. Ezt 220 Ft/USD arfolyammal atszamitva
308.000.000.- Ft/f6 értéket kapunk.

Figyelembe véve, hogy ez csupan becslés, az eltérés mértéke nem tiinik tllsagosan nagynak.
Erdemes megbecsiilni a sulyos sérlltekre juté veszteséget is, ami — a fenti tanulmany szerint — a
statisztikai életérték csupan 0,25-sz6rose.

Tehat:
0,25 x 308.000.000.- Ft = 77.000.000.-Ft/f6

Ez az érték mar jelentds eltérést mutat az emberi t6ke modszerével meghatarozott 11,3 millié Forin-
tos értékhez képest, ami érthetd, ha figyelembe vessziik, hogy a sulyos sérllteknél nem végeztik
el a csokkent életmindség fizetési hajlanddésag mddszerével torténé becslését.

Minden esetre a statisztikai életérték altalunk becsult értéke jo egyezést mutat ajavasolt médszertan
alkalmazasabdl adodo értékkel, ami csak megerdsiti szamitasaink helyességét.

Ha alaposan megvizsgaljuk a veszteségek becslésére alkalmazott modszereket, meg kell allapita-
nunk, hogy egyik sem tokéletes. Eppen ezért a kérdés fel sem meriilhet, hogy mennyi is a kozuti
balesetekbdl szarmazé pontos veszteség. Egész egyszerlien nincs ilyen. Az egyes orszagokban
meghatarozott értékek csupan azt fejezik ki, hogy mennyire fontos a kdzuti biztonsag kérdése az
adott orszagban. [5]. Ahol viszonylag magasak ezek az értékek, ott els6bbséget élvez a kdzuti biz-
tonsag, ahol alacsonyak, ott kevésbé.
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HOZ ERZSEBET

A KRESZ-TERVEZET LEGFONTOSABB
ALAPELVEI A KOZUTI KOZLEKEDESBIZTONSAG
JAVITASA ERDEKEBEN

»A kozuti kdzlekedés biztonsaga és zavartalansaga fontos tarsadalmi érdek”
(KRESZ preambuluma)

1. A KRESZ atfogo mdédositasanak sziikségessége

A kozuti kdzlekedés biztonsagat harom 6 tényez6 — az ember, a jarmi és a kdzlekedési kérnyezet -
kolcsonds és biztonsagos egymasrahatasa hatarozza meg.

A kozuti kdzlekedés szabalyai — a masik két tényezd figyelembevételével — els6dlegesen az emberi
viselkedésre kivannak hatni, meghatarozva a kdzlekedésben valod részvétel feltételeit, valamint az
egyes kozlekedési helyzetekben tanusitandé magatartasokat. E szabalyok szlikebb kore egyben
érinti a jarmdvek kozlekedésben vald részvételének alapvetd feltételeit is.

A hatalyos KRESZ alapja csaknem 40 éves multra tekint vissza. Bar szamos, els6dlegesen kiegé-
szit6 jellegd moédositas szlletett, a jogszabaly atfogd reformja napjainkra elodazhatatlanna valt. A
modositasok elsddlegesen a napi aktualitasokra — nemzetkdzi jogharmonizacios kdtelezettségek
teljesitésére, a kdozigazgatds intézményi valtozasaira, vagy indokolt eseti igényekre — reagaltak.

Nem kerllt sor azonban a kézlekedéstudomany ujabb eredményeit szem elétt tarté szabalyozasi
elvek kidolgozasara, illetve konkrét rendelkezések formajaban szabalyrendszerbe torténd illeszté-
sére. A kozuti kozlekedés szabalyai pedig csak a tudomanyos eredmények felhasznalasaval
szolgalhatjak hatékonyan a kézlekedés biztonsagat.

A jelenleg hatalyos KRESZ forgalomtechnikai szempontbdl is tulhaladottnak tekinthetd. A valésag-
ban szamos olyan forgalomszervezési megoldas jelent meg, amelynek hidnyzik, vagy csak részle-
ges a normarendszerbe illeszkedd szabalyozasa. Ez megneheziti azt, hogy a forgalom részvevdi,
az adott helyzetben az egyértelmden biztonsagos, jogkdveté moédon kdzlekedjenek. Az Uj KRESZ
megalkotasahoz munkabizottsagot hoztunk Iétre.
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Az érvényben [évd kdzuti kdzlekedési szabalyok nem jelenitik meg a kdzlekedés egyes Uj eszkdzeit,
illetve a kozlekedési kultlira tdmegesen megjelend Ujabb mddozatait. igy a szabalyrendszer belsé
aranyai eltolodtak, a kdzlekedési részvevdk egyes csoportjai nem kapjak meg a szilkséges jogsza-
balyi figyelmet, kell6 részletességli szabalyokat, ami rontja biztonsagos kdzlekedésiik lehetéségét.

Ajelenleg hatalyos szabalyozas fogalomrendszere nem koherens, szerkezete elavult, egyes rendel-
kezései a jogbiztonsag szempontjabol aggalyos jogtechnikai megoldast tartalmaznak. A jogalkal-
mazas a hatalyos szabdlyozas hianyossagait normativ erével bird ,értelmezési gyakorlattal” volt
kénytelen potolni. Az iratlan szabalyok irotta tétele a jogallamisag elveinek alapvet6 kdvetelménye,
a biztonsagos jogkovetés nélklilézhetetlen feltétele.

A munkabizottsag a Tervezet elkészitése soran figyelembe vette a nemzetkdzi tapasztalatokat, a
hatarokon kivlli forgalomszervezési és jogi megoldasokat. Ezeket akkor vette csak at, ha azok
megfeleltek a hazai jogrendnek, foldrajzi elhelyezkedésiinknek (tranzitorszag) vagyunk és a hazai
kdzlekedési moralunknak is.

A Tervezet megalkotasanal figyelemmel kellett lenni azokra az igényekre, amelyeket a kdzlekeddk
egyes csoportjainak érdekképviseleti szervei, a forgalomszervezéssel kdzvetlenil foglalkozdk, a
kozigazgatas és igazsagszolgaltatas szakemberei fogalmaztak meg. Javaslataikat akkor lehet a
Tervezetbe illeszteni, ha az adott szakterlleti indokoltsaguk mellett egyidejldleg megfeleltek a biz-
tonsag, egyértelmiiség, érthetéség, megtanulhatésag szempontjainak is.

2. Az uj KRESZ szerkezeti felépitése, jogtechnikai ujdonsagai
A Tervezet szerint a kdzuti kdzlekedés szabalyai két megjelenési formaban elérhetdk:

Az egyik, a tényleges jogszabaly, amely alapvetden a jogalkotasi és jogalkalmazasi igényeket hiva-
tott magas szinten kielégiteni. A jogszabalyhoz kapcsolédik egy ,Indoklas”, amely elsédlegesen
a jogalkalmazdk, valamint a szabalyozas szintjén is érdekl6ddk, a szabalyokat a kdzlekedésben
alkalmazok részére készil. Az ,Indoklas” bévebben mutatja be az egyes rendelkezések tartalmat,
ismerteti azok kdzlekedésbiztonsagi és mlszaki hatterét, indokoltsagat.

A masik, a minden kdzleked6 szamara készitett anyag, a jogszabalynal kdnnyebben érthetd, ezért
megtanulhato ,KRESZ kézikdnyv”. A kézikdnyv kdzérthetd nyelven, a jogszabalyban esetleg kiilonbzd
helyeken megjelend szabalyok egységként megjelend bemutatdsaval, a szabalyozas indokoltsagara
ramutatva, a betartasra 6szténzé modon tartalmazza az ismereteket. Bemutatja, hogy mely szabalyok
megsértése vonhat maga utan buntetdjogi, szabalysértési, vagy kdzigazgatasi kdvetkezményeket.

A Tervezet technikai Ujdonsaga, hogy az eurdpai valamint hazai kdzigazgatasi targyud, magasabb
szintl jogszabalyok hagyomanyainak megfeleléen a szabalyrendszer elején tartalmazza a kdzuti
kozlekedés - Uj jogintézményként megfogalmazott - alapelveit, valamint az aktualizalt és egysége-
sitett fogalom - meghatarozasokat. Ezt kdvetik az egyes kozuti jelzésekre vonatkozé kdzds és
egyedi rendelkezések. Sorrendben haladva, kiilon fejezetet alkotnak a kozuti kozlekedés egyes
részvevdire vonatkozé kdzos és fébb résztvevdi csoportokra megfogalmazott egyedi rendelkezé-
sek. Majd legnagyobb szerkezeti egységként kdvetkeznek a jarmlikozlekedés szabalyai, ahol a
kozlekedésbiztonsagi szempontbdl kiemelt jelentéségl forgalmi miveletek szabalyai szerepelnek
a fejezet élén.

A Tervezet a jogszabaly egészét egyiittesen kezeli, mivel minden egyes valtoztatas a rend-
szer egészére kihat.
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Akozérthetdség és egyértelmliség érdekében a szévegben amagatartasszabalyok megfogalmazasa-
nal egységesen a ,kell”, ,szabad” és ,tilos” szohasznalattal dolgoztunk. Ezek ellentétjeit nem al-
kalmazzuk, a kivételek megsziintetésére torekedve. Ettél csak az alapelvek kdz6tt megfogalmazott
rendelkezések térnek el a ,koteles” kifejezés alkalmazasaval, kifejezésre juttatva ezzel is azt, hogy
e szabalyok iranymutatas jellegliek, 6nalld, konkrét szabaly nélkili alkalmazasuk nem lehetséges.

3. A kozlekedésbiztonsagi kutatasok eredményeinek integralasa a KRESZ-be

A magyar kozlekedéspolitika célja a gazdasagi szempontbdl hatékony, a tarsadalmi igényeknek
megfeleld, korszerd, biztonsagos és a kdrnyezetet egyre kevésbé terhel$ kozlekedés megteremté-
se. Ezen belll kiemelt cél a haldzatfejlesztés, a korszerlbb forgalomtechnika, a biztonsagosabb
jarmlvek alkalmazasa, az oktatds és tovabbképzés szinvonalanak emelése és a folyamatosan
tokéletesedd szabalyozas megvaldsitasa.

Jelenleg Magyarorszag baleseti mutatéi az EU tagallamok atlaganal Iényegesen rosszabbak. 2012
elsé 9 honapjaban — hosszu id8 utan el8szdr — Ujra nétt a halalos baleseti aldozatok szama Magyar-
orszagon.! A tovabbi javulas eléréséhez Ujabb eréfeszitésekre van sziikség. Ezeket a torekvéseket
a KRESZ atfogo ujragondolasakor is meghatarozé célként kellett szem elétt tartani. A 2012-es ten-
dencidk pedig arra hivjak fel a figyelmet, hogy az 1/1975 (I1.5) KPM-BM szamu egyiittes rendelet
atdolgozasa, a szabalyozas rendszerszintl Ujragondolasa egyfajta minéségi valtozas, ami a kdzuti
kozlekedés egészének biztonsagat javitja. A haldlos aldozatok szamanak csdkkentése érdekében
alkalmazott eszkdzok (objektiv felel6sség, fokozott renddérségi ellendrzés, magas blntetési tételek
stb.) ugyanis lassan kimerUlében vannak.

Acél elérése, a kdzuti balesetben meghaltak és sériltek szamanak jelentds cstkkentése érdekében
alapvetéen 4 16 pillérre épll a tervezet:

1. A differencialt sebesség-szabalyozasra.

2. Az els6bbségi helyzetek kovetkezetes rendszerének kidolgozasara, az els6bbségi szabalyok
egyértelmii megfogalmazasara.

3. A védtelen kézleked6k fokozott védelmére.

4. Akozutijelzések sulyanak, rangjanak visszaallitasara, a jelentéstartalmak egyszeriisitése
és egyértelmiivé tétele altal.

Ad 1.) Differencialt sebesség-szabalyozas

A sebességszabalyozassal kapcsolatos elképzeléseink bevezetéseként a kdvetkezd térvényszeru-
ségeket mutatjuk be:

1. Az atlagsebesség valtozasa nagyon érzékenyen befolyasolja a személysériiléses balesetek
szamanak és kévetkezményeinek alakulasat, igy a balesetben meghaltak szamat is (1. abra).
Példaul az atlagsebesség 10 %-os ndvekedése a haldlos sérlilések szamanak kdzel 50 %-os
novekedését eredményezi. [3] Ez az Osszefliggés — mivel alapvetd fizikai és biomechanikai tor-
vényszerliségeken alapul - minden orszagban érvényes, a kitevé értékei valtozhatnak. [4]

Dr. Holl6 Péter vizsgalati eredményei egyértelmlen igazoltak hazankban a 2001 majusaban a lakott
terlleten kivili sebességhatarok emelésének negativ kozlekedésbiztonsagi hatasat. [5].

' A munkabizottsagi anyag 2010 szeptembere és 2011 oktdbere kdzétt késziilt, mig ez az anyag 2012 szeptemberében lett
aktualizalva az NFM-en belili szakmai bemutatéra. Igy figyelembe vettik a 2012-es tendenciakat is.
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A haldlos sérlltek szama 2001 utan lakott teriileten kivil havonta 20-szal névekedett. Az ARIMA mo-
dell segitségével kimutathato volt, hogy a baleseti halottak varhato és tényleges havi szamanak ten-
dencidja 2001 majusatdl valik el egymastdl lakott terlleten kivil, azaz ekkortdl (a sebességhatarok
emelését kdvetben) fordult ndvekeddre a tapasztalati értékek addig csdkkend tendencidja. [5, 8]
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1. abra: Az atlagsebesség valtozasanak hatasa
a személysériiléses balesetek alakulasara (szazalékos)- VTI Svédorszag

A diagram nem a jogszabdlyban meghatarozott vagy jelzétablaval jelzett sebességhatarokra vonatko-
zik, hanem a tényleges forgalmi atlagsebességekhez tartozé adatokat szemlélteti. [3] Megjegyezzik,
hogy 2001-ben az engedélyezett sebességhatarok felemelése 6ta is a tényleges forgalmi sebesség
folyamatosan névekedett, majd 2009 6ta kimutathaté csékkenés is. [8]

A ,,power” modell lakott tertileten kivili utakra kerilt kidolgozasra Svédorszagban, igy szamos ku-
tatéban is felmerilt a kérdés, hogy kisebb sebességszinteknél, lakott terlleten belll is igaz-e az
Osszefliggés. [6] A jarmlivek sebességének valtozasa és a személysériiléses balesetek szamanak
és sllyossaganak valtozasa kozotti 0sszefliggés hazankban lakott terlileten is igazolt kapcsolat.
Holl6 3 év elbtte és 3 év utana baleseti adatait kontroll-csoportos vizsgalattal elemezte, és kimu-
tatta, hogy 18,2%-al csdkkent a kdzlekedési balesetek haldlos aldozatainak szama, elsésorban az
1993 marciusaban lakott terlileten bevezetett 50 km/dras sebességkorlatozasnak, tehat a KRESZ
modositasnak kdszénhetden [7,8]. A KRESZ mddositasaval 1993. marcius 1-jén elrendelt személy-
gépkocsik 50 km/dras lakott terlileti sebességkorlatozasa hatasanak értékelésére a Kdzlekedéstu-
domanyi Intézet végzett sebességméréseket Szilhati vezetésével 1993-1995 kozo6tt [9].

2. Amasik Iényeges 0sszefliggés a jarmlisebesség és baleseti kockazat 6sszefliggése. A kutatdsi
eredmeények azt igazoljak, hogy a sebességndvekedés exponencidlisan ndveli a csak anyagi kar-
ral, illetve személysériléssel is jardé kozuti baleset bekdvetkezésének valoszinliségét. A kutatasok
megallapitottak példaul, hogyha 65 km/6rara né a sebesség, a 60 km/oras értékhez képest a csak
anyagi karos és személysérilés kozuti baleset kockazata kétszeresére né.
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3. Harmadikként a védtelen kézlekeddk tulélési esélyét mutatjuk be a jarmlisebesség fliggvényé-
ben. Kdzlekedésbiztonsagi szempontbdl a gyalogosok szamara az ellitési sebesség jelenti a leg-
nagyobb kockazatot. A balesetet szenvedett személyek sériilésének sulyossagat az 6ket igen
révid id6 alatt ér6 sebességvaltozas mértéke befolyasolja. Mivel a gyalogosok sebessége a jarmi-
vekéhez viszonyitva jellemzden elenyészd, ezért elltéskor a jarmi csaknem teljes sebessége a
gyalogos testére hatd sebességvaltozasként jelentkezik. A kutatasi eredmények azt igazoljak,
hogy a 30 km/érat meghalado elltési sebesség exponencialisan ndveli az elitétt gyalogos su-
lyos, illetve haldlos sériilésének kockazatat. Bizonyitast nyert, példaul az is, hogy 50 km/éra el-
Utési sebesség esetén a halalos kimenetel kockazata nyolcszor magasabb, mint 30 km/éra eliités
esetén. Tingvall és Haworth (1999) egy gyalogosgazolas példajaval ugyancsak igazoltak, hogy a
gyalogos védettségi toleranciaja nem érvényesll, ha a jarmd elltési sebessége meghaladja a 30
km/h-t. (2. abra) Ennek szellemében kerilt meghatarozasra Svédorszagban a gyalogosok védel-
mében a megengedhetd jarmlsebességi szint. [10]

1 4
0,9 -
0,8 -
0,7
0,6 -
0,5
04
0,3
0,2
0,1 *

Halalos kimenetel valdszinlisége

0 + T T T T T T 1
0 10 20 30 40 50 60 70 80

Jarm(i sebessége (km/h)

2. abra: Gyalogos baleset halalos kimenetelének valésziniisége a jarmiisebesség fiiggvényében

Természetesen minél biztonsagosabb a kdzlekedés tereinek kialakitasa és korszerlibbek a jarmuvek,
annal magasabb az elfogadhatd sebességhatar. Azokon az utakon ahol gyalogoselités, a kereszt-
iranyd, vagy szembdl torténd Uitkdzés kockazata kicsi, vagy nem jelenik meg, a jelenleg hatalyos
szabdlyozas maximalis sebességhatarai is biztonsagosként elfogadhatdak.

A fentiekre tekintettel a munkabizottsag jarmivek sebességével kapcsolatos szabalyozasi javaslat
kidolgozasakor a kdvetkezdket tartotta szem el6tt:

Maga az aktudlis Ut latvanya, a kérnyezet adja, hatarozza meg a jarmivezetd altal szabalyosan és
biztonsagosan megvalasztott sebességet, azaz érvényesiljon az ,0nmagat magyarazé ut” elve. A
kozlekedésbiztonsag kulcsa a kiilonb6z6 utkategodriakhoz kapcsolédé sebességek homoge-
nitdsa. Ennek megfelel6en a Iényeges valtozasok kidolgozasanak f6 vezérlSelve a sebesség-
szintek rendezése. A hangsuly az egyedi, jarmUtipusonkénti sebességszabalyozasrdl az uttipu-
sonkénti, utkategoriankénti szabalyozas iranyaba tolédik el és kuléndsen hangsulyos a forgalmi
aramlatok sebességének szabalyozasa. [8]

A jarmUvezet6k szempontjabdl egyértelmlen és kdnnyen kdvethet6 sebességszintek adhatnak
megfelel6 szabdlyozast. A jelenlegi sebességszabalyozas tulzott mérték(i, nehezen megtanulhato és
helyi szabalyozassal rendre felllirjak, amit6l még nehezebben kdvethetd a jarmlivezeték szamara az
adott helyzetre vonatkozé utasités.
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A Tervezet a jelenlegi szabalyozasi szinteket, tehat a 30- 50- (70) - 90- 110- 130 km/dras értékeket egy
kivétellel megtartotta, ugyanakkor a jelentés homogenizalas — forgalmi aramlatok szabalyozasara va-
16 torekvéssel —, illetve az alacsonyabb sebességhatarok gyakoribb alkalmazasanak igényével.

A megengedett sebességhatar generdlis csokkentését egy helyen elkerilhetetlennek tartjuk.
A kdzuthalozat altalanosan kifogasolhato allapota, valamint a régi, els6dlegesen lakott tertleten ki-
vili utak tervezési paraméterei nem alkalmasak bizonyos sebesség feletti biztonsdgos haladasra.
Ezért lakott teriileten kiviil kiilonbséget tesziink az utak k6z6tt: ahol az uttesten a menet-
irAny szerinti jobb és baloldal elvalasztasara szolgaléan legalabb utburkolati jel nincs fel-
festve a megengedett haladasi sebességet legfeljebb 70 km/6raban hatarozzuk meg. Ezek
az utak altalaban keskenyek, vonalvezetésiik miatt a sziikséges latétavolsag nem biztositott, bur-
kolatuk egyenetlen, ezért a frontalis litkdzés, az uttest elhagyasaval jard un. egyjarm(ives baleset,
valamint az utoléréses és ellitéses balesetek kockazata magas. Az ut alapjellemzéjéhez (hosszanti
elvélasztd burkolati jelek hianyahoz) kétott sebességhatar a jarmivezeték szamara - jelz6tabla
kihelyezés nélkil is, pusztan az Ut latvanyaval — egyértelmden lehetévé teszi a megengedett leg-
nagyobb sebesség felismerését.

A biztonsagos kozlekedéshez elengedhetetlen, hogy a tényleges forgalmi sebességek a szabalyo-
zott mértékhez igazodjanak.

 autoépalyan 130 km/éra
e autédton 110 km/éra
« lakott teriileten kiviili aton, ha a menetirany szerinti jobb- és baloldal 90 km/éra

elvalasztasara legalabb utburkolati jel szolgal
« lakott teriileten kiviili ton, ha az Gttesten a menetirany szerinti
jobb- és baloldal elvalasztasara még atburkolati jel nincs 70 km/éra

« lakott teriileten 50 km/éra

1. tablazat: A Tervezet szerinti sebességhatarok a legnagyobb szamban el6fordulé
jarmiikategériakban (személygépkocsival, motorkerékparral és 3500 kg megengedett legnagyobb
6ssztémeget meg nem haladé gépkocsival)

A szabdlyozas hatékony érvényesliléséhez elengedhetetlen, hogy az utjaink tényleges allapotat, az
utburkolati jelek alkalmazasat 6sszehangoljuk a kdzlekedésbiztonsag kdvetelményeivel. E mellett
halaszthatatlan feladat elsésorban féutjaink fellilvizsgalata, hiszen ezek az utak sok esetben nem a
mai megengedett, 90 km/éra sebességhez igazitott tervezési paraméterekkel késziiltek. Felll kell
vizsgalni a kiépitést (keresztmetszeti kialakitas, vizszintes és magassdgi vonalvezetés: ivsugarak,
bukkanok stb.), a forgalomtechnikai kialakitasokat, az el6zési szakaszok meglétét, hiszen ezek
jelen pillanatban a kdzlekedésbiztonsag szempontjai ellen hatnak. Nem véletlen, hogy a haldlos
balesetek kozel felénél, 41-45 %-anal a ,,sebesség nem megfelel§ alkalmazasa” szerepel baleseti
okként. [8]

Természetesen az Ut, id6jarasi, latasi és forgalmi viszonyokhoz igazodé relativ sebesség-szabaly
tovabbra is érvényben marad, igy a jarm(vezetSknek tovabbra is mérlegelnitk kell azt, hogy a
megengedett sebességhatarokon bellil mekkora a biztonsagos kozlekedésre alkalmas sebesség.

Emellett a bizottsag elengedhetetlenll szilkségesnek tartotta egy olyan konkrét értékben meg-
hatarozott sebességszabaly megalkotasat is, amely az Utburkolat kedvezétlen tapadasi viszonyai,
nedves, vizes, jeges volta esetén az altalanosan megengedettnél alacsonyabb mértékben hata-
rozza meg a megengedett sebességet. A Tervezet szerint, amennyiben az uttest felllete nedves,
vizes, az 1. tablazatban feltlintetett jarmlvekkel autopalyan legfeljebb 110 km/6ra, mig autéuton
legfeljebb 90 km/dra sebességgel szabad kdzlekedni.
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A munkabizottsag a sebességhomogenizalas célzataval tett javaslatot az egyes jarmUkategoriak ko-
z6tti klilonbségtétel oldasara, mely a tényleges jarmiidinamikai tulajdonsagokat veszi alapul.

Ad. 2.) Az els6bbségi helyzetek kdvetkezetes rendszerének kidolgozasa, az els6bbségi sza-
balyok egyértelmii megfogalmazasa

A napi kozlekedési gyakorlat, valamint a jogalkalmazas tapasztalatai egyértelmden igazoltak azt,
hogy a hatalyos KRESZ nem rendezi egyértelmden az ,.elsébbség”, a ,zavaras” és ,,akadalyozas” for-
galmi fogalmainak a tartalmat. Az els6bbség jogszabalyban meghatarozott fogalma kiegészitendéve,
meghaladotta valt, az utébbi két, szamos konkrét rendelkezésben szereplé fogalom meghataroza-
sara pedig a hatalyos jogszabaly nem is vallalkozott, pedig eredetileg 1975-ben tartalmazta ezeket
a fogalmakat. [11]

A Tervezet a fogalmak meghatarozasaval a hianyossagokat potolni igyekszik. Ennek soran a miszaki
szakértéi tudomany eredményeit és a joggyakorlat altal tdbb évtized alatt kimunkalt elvarasokat fo-
galmazta meg. Az emlitett fogalmak a kdvetkezék:

Gyalogos joga az els6bbséghez: Azt a gyalogost, akinek els6bbsége van, az els6bbség adasra
kotelezett nem zavarhatja, és nem akaddlyozhatja.

Jarmiivezet6 joga az els6bbséghez: Azt a jarmivezetét, akinek els6bbsége van, az elsébbség
adasra kotelezettel szemben megilleti az els6ként valé tovabbhaladas joga, illetve 6t az els6bbség-
adasra kotelezett nem kényszeritheti haladdsi iranyanak vagy sebességének a forgalom menetében
szokasos mértéket meghaladé intenzitasu megvaltoztatasara.

Jog a zavartalan haladashoz: Azt a gyalogost vagy jarmivezetét, akinek joga van a zavartalan ha-
ladashoz, kotelezett nem kényszeritheti haladasi irdnyanak vagy sebességének a megvaltoztatasara.

Jog az akadalytalan kozlekedéshez: Azt a gyalogost vagy jarmivezet6t, akinek joga van az
akadalytalan kozlekedéshez, a kotelezett nem kényszeritheti a forgalom normalis menetében szo-
kasos idejlit meghaladé indokolatlan egyhelyben tartézkodasra, vagy a megengedett és szandékolt
haladasi sebességénél Iényegesen lassabb haladasra.

A Tervezetben kdvetkezetesen érvényesiil az az elv, hogy a kdzlekedés egyes kilonboz6 forgalmi
tulajdonsagokkal rendelkezé részvevdinek a szamukra kijel6lt, és ezaltal a legnagyobb biztonsagot
nyu;jté terlleten kell kbzlekednilk. Az e terliletbe betéré mas forgalmi részvevével szemben forgalmi
elényik, jellemzden els6bbségik van. Amennyiben a szamukra kijeldlt tertletet, elhagyjak és mas
forgalmi részvevd haladasi térrészébe térnek be nekik kell forgalmi elényt, jellemz&en els6bbséget
biztositaniuk.

Alegnagyobb biztonsagot nyujté térrész igénybevételének érvényesitése szlikségessé tette, az Uttest
fellletének tovabbi térrészekre (hosszanti zonakra) osztasat (megjelenik a Tervezetben a ,védelmi
sav”? fogalma). Ez torténhet Utburkolati jellel kijeldlten vagy virtudlisan is. A biztonsdgos haladasi
sebességnél bemutatottakra tekintettel, a felosztasnal alapvetéen a kdzlekedd jellemz6 sebességét
és egyéb kozlekedés szempontjabdl relevans adottsagait kell figyelembe venni. (3. abra)

A kozlekedési fellletek térrészekre osztasanak elve elfogadott, azonban a folyamatossag elvének
ugyanilyen hangsullyal kell érvényesiilnie. A konzultaciok soran megfogalmazédott igény, hogy ha-
I6zati szinten ne szlinjenek meg térrészek. Példaul a kerékparosok kézlekedési terei — folyta-
télagosan egymashoz csatlakoztatva — alkossanak 6sszefiigg6 halézatot, ezaltal biztositva a
folyamatos haladas lehet6ségét. Csak valdban indokolt esetben szlinjenek meg bizonyos kdzleked&i
csoportok térrészei, de ekkor kapjanak helyette alternativ megoldast.

2 Tartalma tisztazott, elnevezése nem kiforrott, ezért tettiik idézéjelbe
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3. abra: A kozlekedési tér hossziranyu felosztasa a kozleked6k kozott

Az Uuttest fellletének tovabbi hosszanti térrészekre osztasahoz f(iz6d6 érdek, Ujraértelmezi a jobbra
tartasi kotelezettség érvényesilését, amely kiemelten fontos a védtelen kdzleked6k biztonsaganak
nbvelése érdekében. Ahol az ut adottsagai miatt az egyes kdzlekeddk térrészei tartésan fedésbe
kerlinek, e kdrilményhez elsédlegesen a fent részletezett elsébbségadassal, illetve a megfeleld se-
bességvalasztassal kell alkalmazkodni (4. abra).

I

4. abra: Forgalmi savok szélességének hatasa a kerékparosok biztonsagara

Az elsébbségi szabalyokhoz tartozik az utkeresztez6dés fogalmanak ujragondoldsara. Alapvetéen
elvi jelentéségl az Utkeresztez6dés fogalmanak kiterjesztése a kdrforgalmakra. A tervezet kimondja,
hogy a korforgalom is Utkeresztezédés. [12, 13]

Jelz6lampas szabalyozasnal 1ényegi valtozas:

e A kdzos gyalogos-kerékparos jelz8lampa megszlnik, ami egyértelmsiti a kerékparosoknak sz6lo
jelzéseket, miszaki szempontbdl pedig kezelhetébbé teszi a kerékparos forgalom szabalyozasat.
e A villogé gyalogos zold jelzés megsz(inik, ami a gyalogosok szempontjabdl egyértelm( dontési
helyzet (leléphet a jardarél? igen-nem) eléallitasaval feloldja a jelenlegi kozlekedési gyakorlat és a
KRESZ-jogszabaly értelmezése kozotti ellentétet. (A zold jelzés a tovabbhaladast engedélyezi, de a
gyalogos villogo zdld jelzése az Uttestre Iépés tilalmat jelzi. A gyalogos a villogd zold jelzésnél még
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atszalad az uton.) Az egyeztetéseken aggalyként meriilt fel az Uj szabalyozas kezdeti elbizonytala-
nitd hatasa, ami kelléen megjelenitett propagandaval kezelhetd.

Lényeges els6bbségi kérdés a kerékparosok keresztiranyu biztonsagos haladasanak kérdése. A ke-
rékparos szervezetek is elfogadtak a kijeldlt kerékparos-atkel6hely bevezetésének sziikségességeét,
ahol a kerékparos a kdzlekedés tobbi résztvevéje szamara is egyértelmien és érzékelhetéen elsébb-
séggel rendelkezik. Az Uj rendeltetésl forgalmi térhez tartozna az eddig alkalmazott Utburkolati jel.

Atervezet szerint: ,,Kijelolt kerékparos atkelShely”: azt a kijeldlt helyet jelzi, ahol az Uttesten athala-
do kerékparosoknak az Utesten kdzlekeddkkel szemben elsébbségiik van (5. abra).

5. abra: A kijeldlt kerékparos atkel6hely utburkolati jele, ahol a kerékparos elsébbséggel rendelkezik

Abban az esetben, ha az uton keresztiranyban atvezetett kerékparsavok, vagy kerékparutak atveze-
tésénél a kerékparosnak a keresztezd Uttesten nincs els6bbsége, a kerékparos haladasi helyét az
eddigiekben mar ismert, de csak a hosszanti kdzlekedés ajanlott haladasi helyének kijeldléséll szol-
galo, kerékparos nyom jeldli ki.

A tervezet szerint:,Kerékparos nyom”: az Uttesten azt az Utfellletet jelzi, ahol a kerékparosok
hossziranyu kdzlekedésére fokozottan kell szamitani (6. abra). Az Uton keresztiranyban a kerékparo-
sok atvezetésénél is alkalmazhato, ekkor az utat keresztez6 alarendelt kerékparos kozlekedésre kell
szamitani. A kerékparosok szamara els6bbségadasi kbtelezettséguket kijel6ld tabla kihelyezése val-
tozatlanul sziikséges marad.

6. abra: A Kerékparos nyom utburkolati jele
Ad. 3.) A védtelen kézleked6k fokozott védelme

A Tervezet harom elkllontilé fejezetben foglalkozik a kézlekedés technikailag, vagy egyéb okbdl ,,véd-
telen” résztvevéivel szemben tanusitandé magatartasokkal: ,Magatartas a gyalogosok védelmében”,
~Magatartas a kerékparosok védelmében”, valamint ,,Magatartas a kozlekedés fokozott védelmet
igényld résztvevdinek a biztonsaga érdekében.”
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Magatartas a gyalogosok védelmében

Az elséként jelzett fejezetben a munkabizottsag kiemelt jelentéséggel kezelte a forgalomiranyitd
fényjelzd készllékkel nem védett gyalogos-atkel6hely biztonsdagos megkdzelitési szabalyainak a ki-
dolgozasat. Az elmult évek baleseti tapasztalatai miatt élénk vita alakult ki e szabaly indokolt tartalma
vonatkozasaban, kiléndsen abban a kérdésben, hogy mikor kell a gyalogos els6bbségének a bizto-
sitasahoz konkrét megallasi kdtelezettséget el6irni a jarmlvezeték szamara. A Tervezetben megjele-
nd szabaly kidolgozasanal figyelemmel voltunk arra, hogy a jarmdvezeték folyamatos haladashoz fa-
z8d6 érdeke csak a sziikséges mértékben legyen korlatozva, ugyanakkor a gyalogosok els6bbsége
és biztonsaga teljes korlien érvényesiiljon a szamukra kijel6lt atkel6hely hasznalata soran.

Ennek megfelel8en a Tervezet tartalmazza, hogy: ,,A gyalogos els6bbségének biztositasa érdekében
muikddd fényjelzd készilékkel nem biztositott gyalogos-atkelShely elétt meg kell alini: ha a jarmUve-
zetd altal igénybevett forgalmi sav mellett a gyalogos haladasi helyén, a gyalogos-atkel6helynél atha-
ladni szandékozo gyalogos tartozkodik, (illetve) ha a jarm(vezet6 altal igénybevett forgalmi sav mel-
letti forgalmi savban a gyalogos-atkel6helyen gyalogos halad” (7. abra).

7. abra: Jarmiivezet6k szamara el6irt konkrét megallasi kotelezettség miikodo fényjelzé
késziilékkel nem biztositott gyalogos-atkel6hely esetén

Magatartas a kerékparosok védelmében

A munkabizottsag kulénés hangsulyt fektetett a kerékparosok kdzlekedésének elésegitése, kozle-
kedéslik biztonsagosabba tétele, a kerékparosok jarm(iként valé kezelése érdekében, ami erésen
kihat a tervezett szabalyozasra. Az egyeztetések soran a biztonsag és a kapacitas gyakran egy-
masnak ellentmondé igénye volt gyakori oka a heves vitaknak, ami szintén aladtdmasztja az egyéb
infrastruktura szabalyozas uUjragondolasanak, atdolgozasanak igényét. A kerékparosok tarsadalmi
szervezetei az egylittgondolkodas hatarozott igényével és tényleges javaslatok sokasagaval allnak
a KRESZ moédositasahoz.

A kerékparosokkal kapcsolatos szabalyok komplexitasat az hatarozza meg, hogy a kerékpar jarmdi,
amelynek fizikai adottsagai esetenként elérik a gépi meghajtasu jarmiivekét, ugyanakkor
vezetjének, illetve utasanak fizikai védettsége alacsony, a gyalogosokéhoz kézelit. Ez a
sKettésség” a szabdlyozas szintjén csak ugy kezelhet6, ha részletes szabalyokat alkotunk mind a
kerékparokat vezeték, mind a vellk kapcsolatba kertilék kdzlekedési részvevék szamara.

A kerékparosok mas kozlekedési résztvevkkel egyltt védtelenek, ezért mar az alapelvek szintjén ki-
emelten kell 8ket kezelni, a sérlilékenységik miatt hangsulyozni kell védelmiik fontossagat. A kerék-
parosok haladashoz f(iz6d8 joga ugyanolyan erds, mint a gépjarmuiveké. A kerékparosok elsédleges
haladasi helye az uttest, annak a jobb széle. Ugyanakkor lehet6ség szerint meg kell teremteni a
megfelel6 haladasukat és térben elkiildnitheté kdzlekedésiliket biztositd tereket, ezért az 6sszefliggd
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infrastruktura halézat kialakitasa, a folyamatos haladas lehetéségének biztositasa elengedhetetlen
szamukra is.

A kerékparosok altalanos autdbusz-sav hasznalata elfogadott, a kitiltas esetén biztositott kdzlekedési
térrészrdl részleges a megallapodas. A kerékparosokra az altalanos sebességkorlatozas érvényes,
sebességkorlatozast nem, vagy csak minimalisat (kerékparuton és jardan haladéra) ir el szamukra
a Tervezet.

Az utakon megjelend minden kozlekedési eszkdz definidlasa és kdzlekedésének szabalyozasa is cél-
kitlizés volt (pl. gordulé sporteszkdz).

Ad. 4.) Jelz6tablak, jelzések sulyanak, rangjanak visszaallitasa, a jelentéstartalmak egysze-
riisitése és egyértelmiivé tétele

A jelzések, jelz6tablak, utburkolati jelek sulyanak visszaallitdsa mar nagyon id6szerd. Ennek elérése
érdekében a KRESZ-tervezethez kell igazitani a kapcsolodé rendeleteket és a miszaki elSirasokat is.
»Az ideiglenes forgalmi rendet jelzd jelz6tablak példaul az els6bbséget szabalyozo jelzétablak kivéte-
lével sarga alapszinliek.”(8. abra)

Az uton folyd munkak esetén az adott munkaterileten megjelené mozgé jarmdvon elhelyezett se-
bességkorlatozas is mindig sarga alapszinl egy kiegészit§ tablaval, ami magyarazza a korlatozas
okat. Ugyanennek a feloldo tablaja is sarga alapszind.

Ideiglenes munkavégzéshez tehat sarga alapszind tabla — sarga alapszin( feloldé téabla— alkalma-
zasa szlkséges.

A sarga hatterd jelz6tablak alkalmazasat veszélyes helyszinek jelzésére javasoltuk. Ezen tul csak né-
hany kiemelten veszélyes helyszin esetén, csak veszélyt jelzé tablakhoz alkalmazhaté a sarga hattér
(9. abra). Fontos a hagyomanyos KRESZ-tablak jelent6ségének, rangjanak visszaallitdsa és a sarga
hattér alkalmazasanak szigoritasa, hiszen a gyakori alkalmazas rontja az altalanos biztonsagot, az
alaptablak észlelhetésége csokken.

8. abra 9. abra

A sebességkorlatozast és elézési tilalmat az osztrak és német gyakorlatnak megfeleléen csak a fel-
oldo tabla oldja fel, az utkeresztez6dés nem. Ennek kdvetkeztében atgondoltabb szabdlyozas var-
hato, kevesebb lesz a kint felejtett tabla. A forgalomszabalyozas a kdzlekedés rendszerében valo
gondolkodast igényli. A kdzleked6k szempontjabdl egyértelm(, kdvethetébb szabdlyozas jelenhet
meg az utakon.
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TOTH LAJOS - WEIDINGER GABOR
A VEZETESTECHNIKAI TRENINGEK MINOSITESE

1. Bevezetés

Magyarorszagon a kozuti balesetek jelentds tébbségét a személygépkocsi-vezet8k okozzak. Min-
den tizedik a tehergépjarmU-vezeték szamlajara irhatd, a maradék felelésségen kerékparosok, mo-
torkerékparosok és gyalogosok osztoznak. A balesetek 95 szazaléka vezetési hibakbdl, tilnyoméd
tobbségében gyorshajtasbdl, el6zésbdl, az elsébbségi jog megsértésébdl és a kanyarodas sza-
balyainak megszegésébdl, Iényegében az ,emberi tényez6” mulasztasaibol kdvetkezik be. Nyilvan-
valéan nem csupan a miszaki problémakkal, a kézlekedési szabalyok fellletes ismeretével vagy az
elkdvetdk habitusaval magyarazhatdak a gyakran tragédiaval végzédé konfliktusok.

Talan nem mutathaté ki egészen pontosan, de a megfelel6 vezetési képesség és készség hianya
szerepet jatszik a veszélyhelyzetek kialakulasaban, és féként abban, hogy a vészhelyzetekbdl bal-
eset lesz. A vezetéstechnikai tréningek tehat rendkivil hasznosak a korszer( jarmivezet6-képzés-
ben, a tudatos vezetdi magatartas kialakitasa céljabol.

2. Tanpalyak kiilfoldon és itthon
Ez a felismerés siettette Eurdpa szamos orszagaban a vezetéstechnikai palyak megjelenését és ronamos

elterjedését. Egy korszer( vezetéstechnikai palyan a gyakorlas valds eréhatasok érzékelése mellett jon
létre. Azonnal kideruiinek a rossz beidegz&dések, ugyanakkor rendelkezésre all a korrekcio lehetésége.

1. abra: Vezetéstechnikai palyak Ausztriaban
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Akar személyre szabott tréningprogramok is kidolgozhatok, valds idgjarasi és utviszonyok kozott.
Lényegében a legtobb valds veszélyhelyzet — veszélytelen korlilmények kozott begyakorolhato.
Hollandiaban mar 1930 éta alkalmaznak specialis gyakorlé centrumokat, egyes jarmu-kategoériak-
ban kotelezé jelleggel. A svédeknél 1970, Finnorszagban 1990 éta szerepel a képzési programban
a vezetéstechnikai palya. 2005-ben Svajc is csatlakozott ezen orszagok csoportjahoz. Sorra épll-
tek vezetéstechnikai palyak Eurépaban a gépjarmlvezeték — killondsen a tehergépjarm(i- és auto-
busz-vezetdk — felkészitésére. Ausztriaban példaul 22, Németorszagban 58 kdzlekedésbiztonsagi
centrum mukddik, amelyek hasznos elemei a biztonsagos jarmUvezetésre valo felkészitésnek.

2. abra: Németorszagi vezetéstechnikai palyak

Magyarorszagon a nyolcvanas években a Kdzlekedéstudomanyi Intézet kdzremiikddésével dol-
goztak ki az osztrak és svajci mintakra épllé vezetéstechnikai palya tervét, az atadasara 1988
kozepén kerlilt sor. 1998-ban nyitotta meg kapuit a napjainkban Groupama Garancia Vezetéstech-
nikai Centrum néven mikdodd vezetéstechnikai palya. Hamarosan a Magyar Autéklub is Iétrehozott
egy palyat Budapesten. A Vezetéstechnikai Teszt tréning Bt. 2004 juliusa 6ta fogadja vendégeit a
t6koli repllStéren kialakitott palyajan. 2006 éta szervez vezetéstechnikai tréningeket a Monitoring
Vezetéstechnikai Kft., mobil tanpalyajukat barmely 15-20 ezer négyzetméteres teriileten képesek
felallitani. A Furedi Autdsiskola csuszos szimulatorral kindlja vezetéstechnikai tréningjeit. Tavaly
Osszel pedig Zsambék mellett adtak at Eurépa egyik legkorszertibb kdzlekedésbiztonsagi és veze-
téstechnikai kdzpontjat, a Driving Camp Hungaryt. Mindezek mellett a megyékben is éplltek jarmu-
kezelési és mandverezési feladatok gyakorlasara alkalmas ,rutinpalyak”. A motorkerékparosok is
t6ébb palyan gyakorolhatnak: motoros képzéseket nyujt a Honda Safety Hungary, a BMW Motorrad,
a Groupama Garancia Vezetéstechnikai Centrum és a Driving Camp Hungary.
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3. dbra: Groupama Garancia Vezetéstechnikai Centrum [Forras: http://www.groupama-garancia.hu]

4. abra: Driving Camp Hungary [Forras: Driving Camp Hungary]

Léteznek tehat vezetéstechnikai palyak Magyarorszagon, valdjaban azonban egyik intézmény ajan-
lott szolgaltatasai sem valtak a magyar jarmlvezet6-képzés rendszerének szerves részévé. Elsésor-
ban azért nem, mert hivatalosan, kotelezé jelleggel a vezetéstechnikai tréningek nem szerepelnek az
el6irt tananyagokban és vizsgakdvetelményekben, ezért a gyakorlatilag dnszorgalombdl vagy egyéb
Uzleti megfontolasbol elvégzett tréningek legfeljebb egy-egy szlk kbzlekeddi csoport szamara szol-
galnak bizonysagul a veszélyhelyzetek felismerésének és kivédési modjuk elsajatitasanak fontossa-
garol. Ugyanakkor olyan helyzetek gyakoroltatasat kovetelik meg a hazai jogszabalyok a hivatasos
autdbusz- és tehergépjarmu-vezetd képz6 intézményektdl, amelyeket vagy korszerl és magas szin-
vonalat képvisel6 szimulatoron, vagy vezetéstechnikai palyan lehetne elvégezni.

Kérdés azonban, hogy milyen szakmai szinvonalon miikddnek ezek az 6nallé vezetéstechnikai bazi-
sok? Kutatasunk arra kereste a valaszt, hogy milyen paraméterekkel jellemezhetd a tevékenységiik,
az altaluk egyedileg kidolgozott vezetéstechnikai tréningek, és féként hogyan térténhet egy-egy
szolgaltatas (mondhatjuk ugy is: egy-egy intézmény) értékelése, mindsitése, szolgaltatasaik 6sz-
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szehasonlitadsa? Azt szerettik volna meghatarozni, hogy milyen szolgaltatas tekinthetd valdban
vezetéstechnikai tréningnek.

3. A mindség az értékelés kritériuma

Egy vezetéstechnikai palya — néhany korlatozé tényezd mellett — szamos lehetéséget kinal atgondolt
vezetéstechnikai tréningek végrehajtasara. Példaul:

e a gyakorlas valos érzékelés mellett, valés dinamikus mozgdasok, er6hatasok kézott megy végbe;

e a megszokott, berdgzilt rossz mozdulatok hamar kideriilnek és javithatéva valnak;

¢ a feladatok és azok szama, nehézsége, varidlhatosaga a csoport felkészlltségétél fliggden val-
toztathato, de személyre is szabhato;

e a feladatok valos id6jarasi és Utviszonyok kdzoétt, életszerl sebesség mellett gyakorolhatok;

e kozvetlenll és masok megfigyelésével, masok eredményes vagy hibas gyakorlatabél szerezhetd
tapasztalat, illetve az ismeretek is atadhatok, atvehetdk;

e szinte valamennyi valos veszélyhelyzet veszélytelen kdrnyezetben gyakorolhaté.

A minéség fogalmat (ez vonatkozhat a vezetéstechnikai tréning, a szolgdltatas minéségére is) az
ISO 8402 szabvany a kovetkez6k szerint hatdarozza meg: ,,A minéség a termék vagy szolgaltatas
olyan tulajdonsdagainak és jellemz8inek dsszessége, amelyek alkalmassa teszik kifejezett vagy el-
varhato igények kielégitésére.” Vagyis egy vezetéstechnikai tréning azon tevékenységjellemzék is-
meretében értékelhetd, mindsithetd, amelyek elméletilieg megalapozottak, és a gyakorlatban is
hozzdjarulnak a biztonsagos kdzlekedés tdmasztotta egyéni és tarsadalmi kdvetelmények maxi-
malis figyelembevételéhez, elsajatitasahoz és tudatos alkalmazasahoz. A kiilénbdz8 szervezetek
altal kidolgozott vezetéstechnikai tréningek (mint szolgaltatasok) mindsitése tehat részben e tevé-
kenységjellemz8k fentebb emlitett elvarasokkal t6rténé Osszehasonlitasaval, részben a képzési
tréningek egymadssal valé 6sszemérésével térténhet meg.

Az értékelés, illetve az sszemérés preferencia-sorrendjének megallapitasahoz az alabbi Iépések
szlikségesek:

¢ a tevékenységjellemz&k (mindsitési kritériumok) meghatarozasa;
e a kritériumok sulyozasa;
e az egyes kritériumok értékadasa.

4. A tevékenységjellemz6k meghatarozasa

A vezetéstechnikai tréning mindsitési kritériumainak kivalasztasa (majd sulyozasa) csak akkor le-
het megalapozott és szakszer(i, ha a tanfolyam valamennyi résztvevéje (hallgato, képzbszerv, fe-
lugyel6 hatosag) kézés munkajaként jon létre. A fentiek alapjan, kdzulik egy szempont mell6zé-
sével, illetve Uj aspektusok figyelembevételével tdbbforduldés szakmai konzultaciokon alakult ki a
legfontosabb tevékenységjellemz6k csoportja, kore. Kilenc mindsitési kritériumot fogalmaztunk
meg, ezek a kdvetkez6k:

e az intézmény megitélése;

e az elméleti oktatas személyi feltételei;

e az elméleti oktatas targyi feltételei;

¢ az elméleti oktatas tananyaga, médszerei;

e a vezetéstechnikai palya mérete és kialakitasa (funkcioi);
e a gyakorlati oktatas f6bb egységei és feladatai;

e a tréning elméleti és gyakorlati idéraforditasanak aranya;
e szimulatorok alkalmazasa;

e vezetéstechnikai palya szolgaltatasai.
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4.1. Az intézmény megitélése

o felel6s Uzemeltetdi, mikddtetdi, szervezeti és jogi hattér;

* a miikddtetd szervezet imazsa, a tarsadalmi elfogadottsag mértéke;

e korrekt tajékoztatas és lgyintézés, az iroda allapota;

e belsd ellenérzé, felligyeld tevékenység;

e a szlikséges rendeletek, szabalyozok széles korli ismerete, megismertetése;

¢ a képzési dijak meghatarozasa;

e a hallgatok egyenkénti értékelése;

e hallgatdi vélemények, visszajelzések;

e egészségligyi szolgalat, els6segély-felszerelés, testi épség védelme, biztositas;
e fedett varakozoé- és pihendhely a jarmlvezetdk részére;

e zarhato helyiség irodaval, tanteremmel, étkezével, mosddval, ndi-férfi illemhellyel;
e kdrnyezetvédelem, minéségbiztositas;

4.2. Az elméleti oktatas személyi feltételei

A szigoru kévetelményszint alapjan, a vezetéstechnikai tanpalyan térténé gyakorlas specidlisan kép-
zett szakemberek, instruktorok kézremUkddésének bevonasat indokolja. Csak kevés szakoktatdi
szakképesitéssel rendelkez6 gyakorlati oktatdnak van ismerete vagy gyakorlata. Mérlegelendd:

e az instruktorok szama, felkésziiltsége, ismeretatadd képessége;
e dllandé és alvallalkozé oktatdk aranya;

e oktato gyakorlottsaga;

e oktatod részvétele rendszeres tovabbképzéseken.

4.3. Az elméleti oktatas targyi feltételei

Valamennyi kurzus elméleti (tantermi) foglalkozassal indul. A sziikséges dokumentumok kitdltése
utan révid ismerkedés, a palyak bemutatasa, majd a szakmai rész kdvetkezik. Idétartamat tekintve
kurzustél fliggéen 15-60 perc.

Meghatarozo:
¢ az elméleti oktatas helyszine (éplletek, tanterem allapota, alkalmassaga);
e eszkozOk, filmek, szemlélteté anyagok, oktatastechnikai eszk6zok megléte.

4.4. Az elméleti oktatas tananyaga, modszerei

e tobblettudast biztositd, a hazai balesetek okaira alapozott, oktathatd, alternativ tematikak, tantervek,
modszertanok;
e a tantermi foglalkozasokon elékészitendd alapvetd témak:
a) helyes Uiléspozicio,
b) helyes kormanyfogas, kormanykezelés,
c) fizika autés szemmel,
d) kerék és talaj kapcsolata,
€) szimulatoros képzés,
f) KRESZ-valtozasok,
g) veszély felismerése, ,kdzlekedési latas”,
h) veszély elkerllése (kdzlekedési taktika és dinamika),
i) optimalis fékezés vészhelyzetben,
j) fékezés kilonb6z6 tapadasu utfellileteken,
k) célzott fékezési mandver,
l) kikertilés egyenes uton és kanyarban,
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m) alul- és tulkormanyzottsag, ezek korrigalasa,
n) ellenkezd ivl kanyarokban valé helyes vezetéstechnika,
o) fékezetten kerllés, savvaltas.

¢ a tréning szakmai anyaganak helytallésaga;
e az elméleti felkészités mddszerének szinvonala;
e a tevékenység kdzlekedésbiztonsagi eredményessége.

4.5. A vezetéstechnikai palya mérete és kialakitasa (funkcioi)

A nemzetkdzi kitekintés arra enged kdvetkeztetni, hogy egy korszer(i vezetéstechnikai palya terilete,
méretei aranyban allnak-e a végrehajthato feladatokkal, egyuttal az alkalmazhaté sebességekkel.
Noha a méretek nincsenek szoros kapcsolatban a palyan ténylegesen elvégezhetd gyakorlatok
szamaval, mégis feltételezhetd, hogy a nagyobb teriilet tdbb gyakorlat, esetenként nagyobb se-
bességgel torténd végrehajtasanak lehetéségét biztositja. Célszerl minél tébb feladatot nedves
aszfalton, életszer( sebességgel végrehajtani. Természetesen a csuszds fellletek kivaldan alkal-
masak a téli vezetés modellezésére. Korabbi tanulmanyokbdl ismertek a vezetéstechnikai palyak
tervezéséhez iranyadd értékek. Ezeket tekintettlik optimalisnak és viszonyitasi alapnak az egyes
képzdhelyek rendelkezésre allé paramétereire.

A vezetéstechnikai palya felszereltsége, a gyakorlati oktatas feltételei

Vilagszerte a vezetéstechnikai centrumok sajatossaga a mligyantas burkolat és vizfalak alkalmazasa.
A locsolhaté mlgyantas burkolat tapadasa megegyezik a havas-jeges utviszonyoknak megfeleld
értékekkel. A mligyantas burkolat két célt szolgal: az elsé, hogy az jarmure jellemzd viselkedés a
csuszos felllet miatt sokkal alacsonyabb sebességeknél jelentkezik, igy teljes biztonsaggal gyako-
rolhaté a jarml mozgdasa és korrigalasa. A masik, hogy a cslszds felllet miatt a gumiabroncsok
nincsenek kitéve karos plusz igénybevételnek.

A vizfalak veszélytelendl tudjak imitalni a varatlan akadalyok felbukkanasat. A beépitett, kiilonb6z8
méretU, teherbirasu rantopadok segitségével a fékezési és kikerllési mandverek gyakorolhatdak
eltéré tapadasu fellleteken. Itt sajatithatd el a megcsuszd, kifarold jarmd feletti uralom vissza-
szerzésének ,tudomanya”. Kialakithatéak kulénbdz8 utburkolatok, sebességmérdék, az aqua
planing medence.

A minésitésnél meghatarozé kértilmények:
¢ a palya technikai feltételei:
alapveto feltételek:

a) elektronikus (fotocellas) sebességmérd berendezés,
b) szamitégép a megfelel§ programokkal,
c) digitalis, kétoldalas sebességkijelzé tabla,
d) személyi hasznalatu radio ad6-vevd készllék,
e) személy- és tehergépjarmd, autdbusz a feladatok bemutatasahoz,
f) fedett iranyito-, kezeléallasok,
g) terel6kupok,
h) titésallo, elhajlé beépitett oszlopok,
i) jarmidmegfogasra alkalmas hasznalt gumiabroncsok,
j) biztonsagi kétélkordon,
k) hangosité berendezés,
|) tajékozddast szolgald idé6méré ora,
e a tréning végrehajtasahoz szilkséges eszkdzok allapota, hatékonysaga;
e a berendezések korszerlisége;
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e a palya komfortfokozata;

e az oktatéjarmlivek allapota, mennyisége, alkalmasséaga;

e a palya (utfelllet) allapota, karbantartottsaga;

¢ a palyahoz kapcsolodé Iétesitmények, helyiségek kulturdltsaga.

4.6. A gyakorlati oktatas fébb egységei és feladatai

A jarmivezet8i mindség javitasa érdekében a gyakorlati képzés alatt térekedni kell a hianyos isme-
retek és képességek kiegészitésére, Uj ismeretek atadasara, illetve bizonyos magatartasformak ki-
alakitasara. Ennek érdekében a képzés soran minél tdbb, valésagot tikrozd konfliktushelyzettel kell
szembedllitani a résztvevbket, mert egy késébbiek folyaman bekbvetkezé veszélyhelyzetben — nagy
biztonsaggal — csak a korabbi torténések altal szerzett informaciok, rahatasok alapjan varhaté meg-
felel6 reagalas.

A képzés fébb egységei:
A fékezéssel kapcsolatos gyakorlatok

Cél: megismerni a fékezési médok kozotti klilonbségeket. Tudatositani a sebesség és fékut kozotti
négyzetes 6sszefliggést Az ABS el6nyei, valamint az iranyithatésag kérdése.
a) fékezés nedves aszfalton,
b) fékezés csokkent tapadasu fellleten,
c) fékezés eltéré tapadasu fellleten,
d) célfékezés,
e) fékezés kanyarodas kdzben.

A kikeriiléssel kapcsolatos gyakorlatok

Cél: a hirtelen iranyvaltoztatd jarma feletti uralom visszaszerzése:
a) akadaly kikerllése fékezés nélkiil,
b) akadaly kiker(ilése fékezéssel,
c) kettds savvaltas (Javorszarvas-teszt),
d) kitérés varatlan akadalyok eldl.

A jarmi méreteinek érzékelésével kapcsolatos gyakorlatok

Cél: a jarmu tulnyulasainak érzékeltetése, a nézési irany és a nyomvonal dsszefliggése:
a) szlalom el6re,
b) szlalom hatra,
c) eltolt siku szlalom,
d) athaladas sziik folyoson iranyvaltoztatas nélkdl,
e) athaladas szlk folyosoén iranyvaltoztatassal,
f) megfordulas szlk helyen el6re- és hatramenetben.

Kanyargyakorlatok

Cél: a kanyarokba érkezve érezhetdk a ,,szogletes” vezetés hatranyai. A jarmU reakcidinak tudatosi-
tasa a kordn torténd vezetés kdzben gazadas, gazelvétel hatasara.
a) idedlis iv ismeret,
b) sz(kilé kanyar,
c) bévilé kanyar,
d) kanyarkombinaciok,
e) korpalya,
f) kormanyzottsagi jelleg.
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Kovetési tavolsag gyakorlat

Cél: egyszerl és roppant tanulsagos gyakorlat, mely hitelesen bizonyitja a résztvevének, hogy az
altala megszokott kdvetési tavolsag mire elég. Nagyon sok esetben a gyakorlat soran bar pon-
tosan tudja a masodik jarmu vezetdje, hogy nagyon révid idén belll vészfékeznie kell, mégsem
tudja jarm(ivét idejében megallitani, ami a kézuton egyértelmU balesetet eredményezne.

Mindez:

e motoros tréning;
e személygépkocsi-tréning;
e tehergépjarmu-, illetve autébusztréning (GKI) bontasban.

4.7. A tréning elméleti és gyakorlati idéraforditasanak aranya

Amennyiben csak egy vezetéstechnikai tréningrdl van szé (nem specidlis szakmai jellegli képzésrdl,
példaul: oktatok, rend6rok stb.), az egyoras elmélet (45 perc) elég a tréning anyaganak megismerésé-
hez, illetve a biztonsagi rendszabalyok ismertetéséhez. A hangsuly a gyakorlati képzésen van.

4.8. Szimulatorok alkalmazasa

A szimulatorok kezelése és mikddtetése igen egyszerlien megtanulhaté. Haszndlatuk soran nem
lehet valédi veszélyhelyzetbe kertilni, de a szakember, az instruktor kozremiikddése itt is fontos. El-
varhato, hogy legalabb emelt szintl vezetéstechnikai tanpdlyas gyakorlattal, tapasztalattal, felké-
szlltséggel rendelkezzék.

A szimulator berendezéseket tobb kiilénb6z6 programmal szerelik fel, amelyek még tovabb bdvit-
hetdk és kiegészitheték. Példaul:

e reakcidteszt-vizsgalat;

e kornyezetkiméld, lizemanyag-takarékos vezetési méd gyakoroltatasara;

e veszélyhelyzetek felismertetésének a gyakoroltatasara;

e veszélyhelyzetek szimuldlasara és azok megoldasanak a gyakoroltatasara;

e alkoholos allapotban térténd jarmUlivezetés szimulalasara;

e a képzési rendeletben meghatarozott vezetéstechnikai feladatok gyakoroltatasara.

4.9. Vezetéstechnikai palya szolgaltatasai

Az egyik legfontosabb szempont. Mivel a képzés csoportos formaban zajlik, az idedlis csoportlét-
szam: 6t-hat f6/instruktor. Itt mar érvényesiilnek a csoportdinamika szabalyai, és ezzel egyidejlileg
sokszor ismételhet6ek a gyakorlatok egy-egy feladatnal. A révid varakozasi idé miatt a résztvevd
folyamatosan figyelemmel tudja kisérni a tébbiek gyakorlasat is, és ezzel rogton passziv tanulast
is folytat. A pdlya tervezhet6 kapacitasat donté mértékben a kovetkezd tényezbékre alapozva kell
figyelembe venni:

e az egy id6ben palyara vihetd résztvevék szama, célszerlien: jarmlvezeté/nap,

e az egy idében bonyolithatd programok szama, célszerlien: programok szama/nap,
e a tovabbképzési kurzusok szama, célszerlien: kurzus/nap,

e a tovabbképzési kurzusok idétartama, célszerlien: éra/kurzus,

e a palya évi nyitva tartasa, célszerlien: nap/év,

e a palya napi nyitva tartasa, célszerlen: éra/nap,

e az egy kurzusban résztvevék szama, célszerden: jarmUlivezeté/kurzus.
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5. A kritériumok sulyozasa

A szakmai értékeld csoportok altal alkalmasnak itélt értékelési kritériumok elfogaddsa mar képet ad a
lehetséges tevékenységi jellemzdkrél, de mivel értékik, fontossaguk nagyon is eltéré lehet, a helyes
értékelés érdekében elengedhetetlen tényleges ,sulyuk” meghatarozasa. Paros dsszehasonlité méd-
szer alkalmazasaval az egyes mindsitési kritériumok sulyszamait az alabbiak szerint hataroztuk meg:

1. A szolgaltaté megitélése 7%

2. Az oktatas személyi feltételei 18%

3. Az oktatas targyi feltételei 13%

4. A vezetéstechnikai palya felszereltsége 14%

5. EIméleti oktatas tananyaga 13%

6. Gyakorlati oktatas feladatai 17%

7. A tréning elméleti és gyakorlati idéraforditasanak aranya 11%
8. Szimulatorok alkalmazasa 2%

9. Vezetéstechnikai palya szolgaltatasai 6%

5.1. A kritériumok értékadasa

Az értékelési kritériumok kivalasztasa, majd a min&sitésben betdltott szerepe (sulya) utan a kdvet-
kezd |épés az egyes kritériumokhoz tartozé értékek meghatarozasa. Mint a kritériumok meghata-
rozasanal bemutattuk, egy-egy tevékenységi jellemzé tobb 6sszetevébdl és opcionalis tobblet-
szolgaltatasokbdl ,,adédik 6ssze”, ezek mindegyike valamekkora részértékkel jellemezhetd.
A részértékek mindenkori 6sszege (maximum 10 pont) adja az adott értékelési kritérium tényleges
értékét. , A szolgaltatdo megitélése” értékelési kritérium esetét példaként kezelve lathato, hogy egy
B kategorias tréningnél az elsé 6t tényezét (alabbi félkdvér betlivel szedett) minimum magaban kell
foglalnia a szolgaltatasnak, mig a kdvetkezé négy tényezd (normal betlivel szedett) jelenléte mar
opcionadlis elem. Ha csak a kotelezét teljesiti a szolgaltatas, akkor 5/9 x 10, vagyis 5,6 pont a krité-
rium értéke. Egy-egy opcionalis elemmel bévitve a szolgaltatast, tovabbi 1,1 ponttal névekedhet az
értékelési kritérium pontértéke, vagyis, ha a kotelezé &t feltétel mellett az opcionalis négy feltétel
is teljesul, akkor a mindsité pontszam értéke 10 pont. Hasonldéképpen szamolhatdak a tovabbi kri-
tériumok pontértékei is.

A gyakorlati oktatas feladatainak kritériumai és a hozza rendelt tényezék a B kategdridban a
kovetkez6:
B kategédria
1. Kanyarodasi technikak
2. Szlalom
. Vészfékezés
. Eltolt szlalom
. Fékezési és kikeriilési gyakorlatok
. Megfordulas egy ivben
. Megfordulas lejtén
. Egyensulygyakorlatok
. Haladas sz(ik folyoséban
10. Fekvé motor feldllitasi technikai
11. Védéfelszerelések megfelel6 hasznalata
12. Biztonsagtechnikai és karbantartasi gyakorlatok

O©oOoNOOOGh~OW

A szakért8i csoport nyolc kritérium esetében hatarozott meg koételezéen érvényes minimalis kdve-
telményeket, és hagyott jéva opciondlis tényezéket. Egy kritériumon bellil ezek ardnya adja a mar
emlitett 10 pont megosztasat. Egyetlen kritérium, a szimulator alkalmazasa nem foglal magaban
kotelez6 minimumfeltételt. Amennyiben az adott tréning keretében nincs szerepe a szimulatornak,
akkor ez a kritérium O ponttal jellemezhetd.
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Ha a szimulatoros elem is szerepel a programban, akkor a kulénféle gyakorlatok elvégzésétdl
fluggdben (0sszesen hat tényezd) 10 pontot is kaphat a tréning e tisztan opcionalis szolgaltatas telje-
sitéséért. Figyelembe véve az egyes kritériumok pontértékének meghatarozasahoz korabban emli-
tett moédszert, a kritériumokhoz tartozé sulytényezdket, meghatarozhato a vezetéstechnikai tréning
minimalisan megkdvetelhetd szolgaltatasi szintjének pontszama, valamint a minden kritérium te-
kintetében maximalisan elérhetd szint pontszama.

Minimum szolgaltatasi szint pontszama:

MINIMUM PONTSZAM

KRITERIUMONKENT SULYSZAM 0SSZPONTSZAM
1. A szolgaltaté megitélése 5,6 pont 7% 39,2 pont
2. Az oktatas személyi o
foltételei 3,4 pont 18% 61,2 pont
3. Az oktatas targyi feltételei 5,6 pont 13% 72,8 pont
4.A vezetest?chnlkal palya 5,4 pont 14% 75,6 pont
felszereltsége
5. Elméleti oktatas 8,2 pont 13% 106,6 pont
tananyaga
6. Gyakorlati oktatas 9
feladatai 6,4 pont 17% 108,8 pont
7. Az elméleti és gyakorlati o
idéraforditas aranya >0 pont 10% >0 pont
8. SZImuIatqrok 0 pont 2% 0 pont
alkalmazasa
9. ngetestechml@ . 0,9 pont 6% 5,4 pont
palya szolgaltatasai
Osszesen: 519,6 pont

Mindez azt jelenti, hogy egy B kategdrids vezetéstechnikai tréninggel szemben tamasztott minima-
lis feltétel 520 (519,6) pont elérése, természetesen az egyes kritériumoknal kiemelt, kdtelezd elemek
(tényezdk) teljestilésével, figyelembevételével. Ezt a minimumk&vetelményt valamennyi B kategorias
tréningnek feltétlendil teljesitenie kell. Amennyiben valamennyi opcionalis feltételt is kielégiti a tréning,
akkor az elérheté maximalis értékelési pontszam: 1000. Ugy is fogalmazhatunk, hogy 52 szazalékos
teljesitmény elegendé a sziikséges és egyben elégséges (minimum) szolgaltatas biztositasahoz, el-
éréséhez. Egy-egy konkrét tréning, intézmény szakmai és human munka minésége, vagy a kulon-
b6z8 tréningek egymashoz valé viszonya e két hatarérték kozoétt elért valésagos pontértékekkel
hatarozhaté meg.
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6. Osszefoglalas

A kutatas eredményeként Iétrejové értékelési rendszerrel egy-egy vezetéstechnikai ,,szolgaltatas-
rél” megallapithatd, hogy az valdban képzési folyamatnak, azaz vezetéstechnikai tréningnek tekint-
heté-e. Fontos ez azért, hogy pl. a kdzdsségi rendezvényeken megjelend latvanyos, amde maéd-
szertanilag ellendrizhetetlen, bemutato jellegli gyakorlasi lehetéséget megklilénbdztessiik a valddi
vezetéstechnikai tréningtdl.

A kutatas kovetkezd Iépéseként kiemelten kellene kezelni az ugynevezett GKI képzés soran elfogad-
haté tréningeket, valamint el kellene végezni a fellelhetd lehetéségek értékelését (6sszehasonlitva
a vezetd6 eurdpai példakkal).
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DR. TOROK ARPAD

KOZLEKEDESBIZTONSAGI VIZSGALATOK
TAMOGATASARA ALKALMAS TERINFORMATIKAI
RENDSZER FEJLESZTESE

Osszefoglalé: A kutatas célja a hazai uthalézat forgalombiztonsagi felmérését tamogato,
az értékel6 elemzések, vizsgalatok eredményének kézzétételét, illetve dontéstamogaté fo-
lyamatban t6rténé felhasznalhatésagat biztosito térinformatikai rendszer kifejlesztése.

A pilot alkalmazas tesztelés alatt van, jelenleg a KTl szerverén fut. A munka soran az alabbi
harom {6 fejlesztési iranyra helyeztiik a hangsulyt: 1. a forgalmi rendet leképez6, rogzitett
adatokat listaszer(ien, szelvényenként is meg lehessen jeleniteni a webes fellileten, 2. a szel-
vényenként régzitett képek lejatszasi sebessége megfeleljen a hasznalhatésag szempont-
jabdl tamasztott elvarasoknak, 3. a térképalapu video lejatszas kiindulasi helye opcionalisan
valaszthaté legyen. A terveknek megfelel6en mind a harom fejlesztési irany megvalosulit.

1. Bevezetés

A koézuti infrastruktura projektek megvalodsitasahoz és miikddtetéséhez sziikséges kockazati, vala-
mint veszélyességi vizsgalatok jelentésége egyre né, kdszdnhetben a szakmai, illetve a jogszabalyi
kornyezet folyamatos fejlédésének. Az igények és elvarasok fejlédése szilkségessé teszi a korsze-
rd informatikai technoldgidk és médszerek gyakorlati eljarasok soran torténé alkalmazasat, illetve
az alkalmazhatésag feltételeinek megteremtését. Jelen kutatas soran a kockazati, valamint ve-
szélyességi vizsgalatok hatékonysagat és eredményességét ndveld, korszerl informatikai hattér
alapjait hataroztuk meg. Emellett a médszertani téma soran kifejlesztettiik a kdzlekedésbiztonsagi
vizsgalatok tAmogatasara alkalmas térinformatikai rendszer pilot valtozatat.

2. A kutatast indokolé modszertani hianyossag bemutatasa

Az Eurépai Unid kozuti infrastruktura kdzlekedésbiztonsagi kezelésérél szélé 2008/98/EK iranyelve
indokoltta teszi egy nemzeti kdzuti kdzlekedésbiztonsdgi menedzsment rendszer kifejlesztését,
azonban ez napjainkban nem all rendelkezésre.
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Olyan hianypétlo informatikai rendszerre van sziikség, mely egységes keretet biztosit a kiilonb6z6
kozlekedésbiztonsagi elemzések eredményeinek megosztasahoz, kdzzétételéhez, illetve az elem-
zések kozotti 6sszefliggések tovabbi vizsgalatahoz. Tekintettel arra, hogy az infrastrukturalis kdz-
lekedésbiztonsagi vizsgalatok meghatarozé része adott kdzuthaldzati elemekre vonatkozik, térin-
formatikai rendszer alkalmazasa indokolt.

3. Kutatasi el6zmények a Kézlekedéstudomanyi Intézetben

2009-ben a szakminisztérium a KTl kezdeményezésére kutatast inditott a forgalmi rend felllvizsgala-
tanak moédszertani megalapozasara. A KTl e munka keretében a teljes szabalyozasi hattér attekintésé-
vel mdédszertant dolgozott ki az algoritmizalhatd, szisztematikus felmérésre, valamint annak térinfor-
matikai tdmogatasara. A munka az éallando jelzésekre fokuszalt, és hangsulyosan kiemelte, hogy
alapadatok hianyoznak a biztonsagot leginkabb szolgalé forgalmi rend kialakitasahoz. Ezek éppen a
kiépitési adatok (magassagi vonalvezetés, keresztszelvény, tulemelés stb.) és az ehhez kapcsolodo
latétavolsagra (megallasi, elézési) vonatkozé adatok. Az el6készitd munka soran tébbek kdzott a
hianyzé adatok felméréssel térténd potlasat megalapozé médszertant dolgoztuk ki.

Ezt kdvetden, 2010-ben, pilot projektek keretében a megalapozé mddszertan szerint forgalmi rend
fellilvizsgalatokat végeztlink. Az el6készité munka sziikségszer( része volt, hogy az elsérendU f6-
uthalézaton kihelyezett kiépitéssel (vizszintes és magassagi vonalvezetéssel) kapcsolatos allando
jelzések szisztematikus felmérésének moédszertanahoz illeszkedd mérési utmutatot is kidolgoztuk.

Az ut menti jelzések felmérése utan a kozuti kozlekedésbiztonsagi elemzé-értékel6 munka, majd
a felllvizsgalatra épulé, javasolt beavatkozasok azonositasa kdvetkezett. A potencialisan veszélyt
jelentd hianyok, tébbletek, illetve nem a valésagnak megfeleld jelzések feltarasanak, valamint a ja-
vasolt beavatkozasok azonositasanak hatékonysagat jelentés mértékben novelte a jelzésrendszer
hibdinak csoportositasa, és a kulonféle Utkialakitasok esetén ,szlikséges és elégséges” jelzések
meghatarozasat tartalmazé utmutatok kidolgozasa. Az utmutatok elkészitése soran jelentés hang-
sulyt fektettlink a tipikus problémak megoldasahoz szlikséges beavatkozdsok meghatarozasara,
amelyek a kdzlekedésbiztonsag, az egységesség és egyértelmliség elétérbe helyezésével lehetévé
teszik a konzisztens és atfogdé vizsgalatot. Ezért a kutatds elsé Iépéseként kidolgoztuk a forgalmi
rendet szabalyozd jelzésrendszer problémainak feltarasat és megoldasat megalapozé alapelveket.
Az elkésziilt utmutatok alkalmazéasat a 4. és 6. szamu féutakon mutattuk be, kiilénbdzd, jellemzé
Utszakaszokra, csomépontokra vonatkozé tipuskialakitasok kidolgozasaval, torekedve a felesle-
ges jelz6tablak csokkentésére, a szilkségesek megadasara és a kdzlekedésbiztonsdag javitasara.

Emellett a vizsgalatok eredményeit felhasznalva, a kutatas soran elvégeztiik az EuroRap (European
Road Assessment Program — Eurdpai Kézuti Felllvizsgalati Program) nemzetkdzi munkahoz kap-
csolédodan a 4. és 6. szamu féutak kdzlekedésbiztonsagi kockazatainak feltarasat, a két kivalasztott
féut baleseti kockazatanak mindsitését, hasonldéan a gépkocsik biztonsagi értékeléséhez, csilla-
gokkal jeldlve a biztonsag szintjét. A kdzlekedésbiztonsagi vizsgalatok tamogatasara alkalmas tér-
informatikai rendszer fejlesztése soran nagymértékben tamaszkodhattunk az EuroRap-ban valo
részvétel tapasztalataira, hiszen a Kozlekedéstudomanyi Intézet 2010 6ta vesz részt a nemzetkozi
EuroRap konzorcium munkajaban.

A munka célja volt:

e a hazai szakmai hattér biztositasa az EuroRAP program magyarorszagi megvalésitasahoz,

e veszélytérkép készitése a baleseti és forgalmi adatok felhasznalasaval a hazai orszagos kézutha-
I6zat kozlekedésbiztonsag szempontjabol mértékado részhaldzatara,

* a meglévd uthalézat kdzlekedésbiztonsagi fellilvizsgalata (felhasznalva az EuroRAP mddszertant),

e az egyes utak mindsitése baleseti kockazatuk alapjan,

e illetve az eredmények széles korl kdzzététele.
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Az EuroRAP konzorcium mar csaknem valamennyi EU tagallamban végrehajtotta azt a nagyszabasu
programot, amelynek eredményeképpen az orszagos kdzuthalézatok kdzlekedésbiztonsagi szinvonala
jelentésen ndvekedett.

A fenti kutatasokbodl szarmazé tapasztalatokon tul a 2011-ben végzett ,Hazai infrastruktaraval kap-
csolatos kozlekedésbiztonsagi tevékenység, a koézuti biztonsagi infrastruktira management EU
iranyelv hazai bevezetése” ciml munka eredményeit is felhasznaltuk a kdzlekedésbiztonsagi vizs-
galatok tamogatasara alkalmas térinformatikai rendszer fejlesztése soran.

E kutatas célja azon jévébeni feladatok és célok, valamint a megvaldsulasukhoz vezetd, lehetséges
utak felvazoldsa volt, amelyeket a 2008/96/EK iranyelv megjeldlt, és a teljesitéslikkel kapcsolatos
feltételek még nem, vagy csak részben teljesiltek. A 2008/96/EK iranyelv magyar jogba térténd at-
Ultetéséért felel6s kormanyrendelet-tervezettel kapcsolatos tovabbi feladatok meghatarozasa cél-
jabol a KTl Koézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft. életre hivott egy szakért6i munkacsoportot.
Az eredményeket 6sszefoglald tanulmany a kutatasi eredmények mellett a munkacsoport altal rog-
zitett célokat, feltételeket és tovabbi feladatokat ismertette. Kiemelten vizsgaltuk a kézuti infrast-
ruktura kézlekedésbiztonsagi kezelésérdl szolo EU iranyelv vonatkozasaban a baleseti helyszinek
meghatarozasanak pontositasat, valamint az ezt elésegitd, kisérletileg alkalmazott GPS alapu bal-
eseti helymeghatdrozas tapasztalatainak értékelését.

A 2008/96/EK iranyelv mellett egyéb kozlekedésbiztonsagi menedzsmentrendszerekre vonatkozé
el6irasokat, valamint nemzetkdzi viszonylatban alkalmazott kdzlekedésbiztonsagi menedzsment-
rendszereket is megvizsgaltunk. Emellett, tekintettel arra, hogy az Eurdpai Unié koézuti infrastruk-
tura kézlekedésbiztonsagi kezelésérdl szl 2008/98/EK iranyelve indokoltta teszi egy hazai kdzuti
kdzlekedésbiztonsagi menedzsmentrendszer kifejlesztését, a tanulmanyban meghataroztuk a hazai
kozuti kdzlekedésbiztonsagi menedzsmentrendszer koncepcié alappilléreit.

4. A kutatas altal kitiizott célok, feladatok

A kutatas célja a hazai uthalézat forgalombiztonsagi felmérését tamogatd, az értékeld elemzések,
vizsgalatok eredményének kozzétételét, illetve dontéstamogatd folyamatban térténd felhasznalhaté-
sagat biztositd térinformatikai rendszer kifejlesztése. A teljes rendszer létrehozasa el6relathatélag
t6bb éven keresztil tart majd. Ez a projekt ennek a nagy rendszernek az elsd, pilot jellegi része.

A Kozlekedéstudomanyi Intézet sajat technoldgidjaval (eszkdzok, szoftverek) kezdte meg a ma-
gyarorszagi uthalézat forgalombiztonsagi felmérését. Ennek soran egy kameraval és GPS beren-
dezéssel felszerelt gépkocsival bejartak a pilot altal kijeldlt Utvonalakat. A kamera képrogzitési
sebessége masodpercenként 10 kép, minden képhez GPS koordinata is hozzarendelésre kerdl.
Az utdfeldolgozas soran ezeket a képeket a forgalomtechnikai tablak szempontjabdl értékelik ki,
vagyis meghatarozzak a tablak pontos helyét és a tablak tipusat, igy leképezve a felmért utszakasz
forgalmi rendjét.

Avéglegesitettrendszerrel szembenielvaras, hogy alkalmaslegyen akozuthalézatkdzlekedésbizton-
sagi mindsitésével kapcsolatos adatainak (Uthaldzat szelvényeinek képei, forgalmi rendet leképezé
informaciok, infrastruktura kbézlekedésbiztonsagi adatai) verzié alapu kezelésére, tarolasara, frissi-
tésére és megosztasara, tovabba ezen adatok térképi megjelenitésére.

Atérképi megjelenités soran kiemelt feladat, hogy a webes feltilet alkalmas legyen az EuroRap méd-
szertannak megfeleléen kialakitott veszélytérképek, valamint kockazati térképek bemutatasara.
A veszélytérképek célja az egyes Utszakaszokra vonatkoztatott relativ baleseti mutatd értékeinek
megjelenitése, mig a kockazati térképek célja az Utkialakitas alapjan meghatarozott, az egyes ut-
szakaszokra vonatkoztatott valos értékd szubjektiv mutaté értékeinek megjelenitése.
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5. Az alkalmazott médszerek ismertetése

Az informatikai rendszer altal végzett kozlekedésbiztonsagi elemzések modszertani alapjaul a for-
galmi rend felllvizsgalata soran alkalmazott metodoldgia szolgalt. A kdzuti kdzlekedésbiztonsagi
menedzsmentrendszerben alkalmazott elemzd mddszerek célja az uthalézat kézlekedésbiztonsagi
felllvizsgalatanak, a felmért adatok rendszerbe szervezésének, értékelésének megkdnnyitése.
A felmérés soran keletkezett adathalmazbol és a mar rendelkezésre allé adatokbol egy olyan
egységes térinformatikai adatbazist kell létrehozni, amelyben kdnnyen lehetséges az uthalézat
kuldnb6dz8 igényeknek, paramétereknek megfeleld szakaszolasa, elemzése. Lehetéséget kell biz-
tositani a szakaszonkénti és tdomeges adatfeltdltésre, illetve adatellendrzésre. Alapadatként tekint-
hetlink a jelenlegi Uthalézatot tartalmazé OKA tengelyekre, melyek tartalmazzak az uthalézat geo-
metrigjat, a helyazonositashoz sziikséges adatokat, valamint egyéb attributumokat is.

A rendszerben végzett elemzés feladata még a geometria szamitasa és az el6irasnak valé megfe-
lelés ellendrzése. E feladat eredményeként az Uj geometria alapjan egy kildn futtathaté eljaras
szamitja ki az el6irasoknak valé megfelelés meghatarozasahoz sziikséges geometriai paramétere-
ket (ivsugar stb.), és szlikség esetén iv kezd6- és végpontoknal megbontja a szakaszokat. A kisza-
mitott paramétereket tarolja a szakasz leiré adatai kdzétt, és ellendrzi az elbirasok teljesiilését is,
a hibas elemeket megjeldlve. Ez a médszertan pilot jelleggel mar tesztelésre kertilt a forgalmi rend
felllvizsgalat médszertanara vonatkozoé kutatasok soran, azonban a webes fellleten miikddé al-
kalmazasban még nem elérhetd.

A geometriai adat igen s(r(, kb. 10-20 méteres felbontasu szakaszokat eredményez. Ez a szaka-
szolas tovabb slirlisddik az egyéb, szakaszbontasokkal jaré attributum adatok feltdltésénél.
A minden attributumaban egyezd, egymast kdvetd szakaszokat érdemes &sszevonni, igy az egyes
szakaszok t6bb téréspontbdl dlinak, de kevesebb adat taroldsara van sziikség, amely gyorsitja a
rendszer mikodését.

A rendszer kivitelezése az AutoCAD Map 3D Enterprise 2012 szerkeszt6 kliensével tértént. Alapja
az Autodesk Map 3D szoftver, annak minden képességével bir, igy a pontos grafikus szerkesztési
és adatcsatolasi lehetéségekkel is. Az Enterprise kiegészités lehetévé teszi, hogy a rendszerben
tarolt objektumokbdl lekérdezés alapjan grafikat generaljunk, vagyis abrazoljuk az adott paraméte-
reknek megfelel§ elemeket. Megadhatjuk azt is, hogy a lekérdezett objektumok hogyan jelenjenek
meg — vonaltipus, szin stb. —, és a megjelenitési strukturat elmenthetjik. Ezenkivil az adminiszt-
ratori fellleten készitett (rlapokkal adatokat tolthetlink fol, lekérdezéseket hozhatunk létre. Ez a
kliens szolgal mind az adatfeltéltésre, mind az adatok kildnb6z6 formatumba térténd exportalasa-
ra, egyedi lekérdezések definidlasara, mind pedig az adatok szerkesztésére.

6. Az eredmények bemutatasa

A pilot alkalmazas tesztelés alatt van, jelenleg a KTl szerverén fut. A munka soran az alabbi harom
f6 fejlesztési iranyra helyeztik a hangsulyt:

¢ aforgalmirendet leképezd rogzitett adatokat listaszerten, szelvényenként is meg lehessen jeleni-
teni a webes fellleten,

e a szelvényenként rogzitett képek lejatszasi sebessége megfeleljen a hasznalhatésag szempontja-
bdl tamasztott elvarasoknak,

¢ a térképalapu videdlejatszas kiindulasi helye opcionalis valaszthaté legyen.

A terveknek megfelel6éen mind a harom fejlesztési irany megvaldsult.
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A kifejlesztett webes alkalmazasban a bejelentkezés utan a képernyd jobb felsé részén talalhatd
terlleten a ,Feladatok” lenyilé6 menire kattintva a ,Térképvalasztas”-on beliil valaszthatjuk ki a
»Forgalmi rend” mentpontot.
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1. abra: A pilot rendszer térképi megjelenitése

Ezt kdvetSen a képernyd jobb fels6 részén talalhato terlleten a ,Feladatok” lenyiléd menire kattintva
a ,Forgalmi renden”-en belll a ,,Szakasz neve” lenyilé menibdl valaszthatjuk ki a kivant utsza-
kaszt (a térképen pirossal jeloltik a kivalasztott Utszakaszt). Ezutan a ,,Riport” gombra kattintva az
alabbi formatumu listahoz jutunk, mely tartalmazza tébbek kdz6tt a régzitett forgalmi jelzéseket,
illetve a helyazonositasra szolgalé GPS koordinatakat.
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2. abra: A pilot rendszer listafunkciéja



6.1. A program futasi sebességének novelése
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A program futasi sebességének névelése az alapvetd funkciok gyors, varakozasmentes, kényelmes
elérése miatt szlikséges. Ez irdanyu elvarasainkat a pilot rendszer a fejlesztéseket kdvetben ki is elé-
giti, azonban a képvaltasi sebesség tovabbi gyorsabb lejatszasi funkciok rendszerbe integralasat
indokolja. Jelenleg csak kdzepes sebességl lejatszas, illetve egyes szelvények képi dllomanyanak

vizsgalata lehetséges.
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3. abra: A pilot rendszer videéfunkciéja

6.2. A térképalapu videdlejatszas kiindulasi helyének opcionalis valaszthatésaga

A kutatas 2. szakaszaban tortént fejlesztésnek kdszonhetéen lehetséges a térképalapu videod-
lejatszas kiindulasi helyének opciondlis kivalasztasa. E funkcié elénye, hogy amennyiben egy kdzut
adott szakaszat kivanjuk ellendrizni, nincs sziikség a kdzut teljes képi allomanyanak attekintésére,
hanem az ismert helyre kattintva, annak képi allomanya kilén is megtekinthetd.

A bejelentkezés utan a képernyd jobb felsé részén taldlhato terlileten a ,Feladatok” lenyilé mentire
kattintva a ,Térképvalasztas”-on belll valaszthatjuk ki a ,Forgalmi rend” menlpontot. Ezt kdvetSen
a képernyd jobb felsé részén talalhato terlleten a ,Feladatok” lenyilé menire kattintva a ,,Forgalmi
renden”-en belll a ,Szakasz neve” lenyilé menibdl valaszthatjuk ki a kivant Utszakaszt. Ezutan
kattintsunk a ,Kijeldlt pont valasztasa” gombra. igy a térképen kivalaszthatjuk a lejatszani kivant

képi allomany inditasi helyét.
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4. abra: A pilot rendszer kiindulasi pont valasztasi funkciéja

7. A kutatasi eredmények gyakorlatban torténé alkalmazasahoz sziikséges tovabbi
kapcsolodo kutatasok

A tovabbi fejlesztési célok kozott elsédleges jelentéséggel bir a rendszer KIRA-val (Kozlekedési
Informacios Rendszer és Adatbank) torténd 6sszekapcsolasa. A KIRA fejlesztésének célja egy or-
szagos szintd, integralt kdzlekedési térinformatikai rendszer kialakitasa, mely a vagyongazdalko-
dasi tevékenység gyors és magas szinvonalul kiszolgalasara is alkalmas. Ezért magatél értetd-
dé célunk, hogy a KIRA rendszerében, mint alrendszer, a kdzlekedésbiztonsagi szakteriilet is
helyet kapjon. igy a szakma szamara a kozlekedésbiztonsagi elemzések eredményei képi, tér-
képi, illetve térinformatikai adatbazis formajaban is elérhetévé valnak. A kdzlekedésbiztonsagi
doéntéstamogato rendszer KIRA-val torténd dsszehangolasardl, illetve a kdzlekedésbiztonsaggal
kapcsolatos térinformatikai informacidk, folyamatok KIRA rendszerbe térténd integralhatésaga-
rol 2012. aprilis 14-én egyeztettek a KTl és a KKK (Kdzlekedésfejlesztési Koordinacios Kézpont)
munkatarsai. Ennek eredményeként 2012. november 19-én felkérték a KTl kollégait a KIRA szak-
értdi fejlesztési munkabizottsagaban valo részvételre.

A j6v6beni rendszerkoncepcidval kapcsolatban ki kell emelni, hogy a késébbiekben fontos rendszer-
fejlesztési irany lehet a jelz6tablak mellett a burkolatjelek fellilvizsgalatanak rendszerbe integralasa,
ami céljaink szerint a burkolatjelek és az Ut menti jelzések kozoétti 6sszhang erésddéséhez vezet.
A fejlesztés masik fontos iranya a rendszer kézi szakmai felllvizsgalati funkcidjanak fejlesztése. E fej-
lesztés megteremti a jelenlegi allapot, valamint a javasolt beavatkozasok (pl. forgalmi rend, utkialaki-
tas stb.) intézményenként, illetve verzio szerint megkuldnbdztetett kezelésének lehetéségét.

Meg kell azonban emliteni, hogy a kifejlesztett rendszer kedvezé hatasainak érvényesiléséhez
szlkseég van a jogszabalyi hattér korszerUsitésére, mivel anélkil a déntéstamogaté rendszer széles
koru elterjedése csak lassabban valésulhat meg. A gyakorlatban t6rténé alkalmazashoz sziikséges
jogszabalyi modositasok elérelathatéan az 1/1975. (II. 5.) KPM-BM egylittes rendeletet, a 20/1984.
(XII. 21.) KM rendeletet, az 1988. évi I. torvényt, illetve a 176/2011. Korm. rendeletet érinthetik.
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Kozlekedéspolitikai és -gazdasagi Tagozat

GAAL GYULA - DR. TOROK ADAM
A KOZFORGALMU KOZOSSEGI KOZLEKEDES
ARANYANAK NOVELESE A FOVAROS KOZLEKEDESEBEN

Osszefoglalé: Cikkiink célja a megvaltozott intézményi és gazdasagi rendszer hatasara ki-
alakult helyzet értékelése, melyben az Eurépai Unié és hazank kézlekedéspolitikaja is egy-
ségesen emliti az - ujonnan csatlakozott, volt szocialista orszagokra jellemzé6 - k6z6sségi
kézlekedés részarany-csékkenésének megallitasat. Cikkiinkben a kézlekedéspolitika és
kozlekedésmenedzsment eszkdzeinek hatasat vizsgaljuk a budapesti k6z6sségi kozleke-
dés részaranyanak novekedésére, szinten tartasara. A rendelkezésiinkre allé adatok alap-
jan megvizsgaltuk, hogy a statisztikailag elemzett helyzet vajon 6sszhangban van-e a kéz-
lekedéspolitikai céljainkkal és az alkalmazott kézlekedésmenedzsment eszkézeinkkel. Az
elemzés kimutatta, hogy a statisztikai modell alapjan a kdzlekedési méd megoszlasara
gyakorolt hatas szempontjabdl a parkolasi dij mértékének és a kdzforgalmu jarmiivek élet-
koranak van dénté jelentésége. A parkolasi dij szabalyozasa, illetve a kézforgalmu gépjar-
miivek attraktivitdsanak novelése, megfelel a févaros kozlekedéspolitikai céljainak és a
prioritasként megfogalmazott k6zlekedésmenedzsment eszk6z6knek.

1. Bevezetés, tendenciak

A kozlekedés, mint a helyvaltoztatasi igények kielégitését szolgalé nemzetgazdasdagi agazat kulcs-
fontossaguva valt. Az aru- és a személyszallitasi teljesitmények folyamatosan névekednek, amely
az infrastruktura fejlesztését teszi szilkségessé, azonban a névekvd jarmdallomanyhoz képest ez
elmaradt [COM(2006)314, 2006; COM(2007)551; 2007]. Szembedtl§ a személygépjarmi-ellatottsag
folyamatos emelkedése, amelyben a kdzosségi kdzlekedés részarany-csdkkenésének potencialis
veszélye rejlik. E tények olyan Uj megoldasok kidolgozasat és alkalmazéasat teszik szikségesseé,
mint a kézlekedésszervezés fejlesztése, a kildnb6zé kézlekedési modok kdzotti atjarhatdsag biz-
tositasa, a kornyezetet kevésbé szennyezd kozlekedési eszkdzok kifejlesztése és alkalmazasa, a
kornyezetterhelés és a kozlekedés energiafelhasznalasanak csdkkentésére iranyuld kutatasok, fej-
lesztések felgyorsitasa.
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Févarosunk és az elévarosok fejlédése, valamint a kozdsségi kdzlekedés lehetéségének hianya, vagy
alacsony szinvonala névekvé gépjarmd-forgalmat eredményezett, mely egyre inkabb akadalyava va-
lik a jo elérhet6ségnek, az élhetd varosnak. Budapest bevezetd utvonalain allandova és egyre hosz-
szabb idejlivé valtak a napi torlédasok, a Févaros tavolsagi és kdrnyéki elérhetésége kdzuton nehéz
és kiszamithatatlan. Az érkez6 gépjarmifolyam elhelyezése (parkolasa) egyre lehetetlenebb, a varos
lakhatosaga, kdrnyezeti- és kdzterlleti minésége fokozatosan romlik. A rossz elérhetéség és a romlo
koérnyezetmindség negativan hat a térségi versenyképességre is [KHEM, 2008].

Abudapesti gazdasag szerkezete az elmult évtizedekben — alkalmazkodva a globalis tendenciakhoz
és a varos megvaltozott szerepkdréhez — mind struktdrajat, mind terlleti elrendezését tekintve je-
lentésen atalakult [Erddsi, 2009]. A koncentralt és kiszamithaté nagy ipari termelévallalatok j6-
részt megszlntek vagy kitelepultek, elétérbe kerlilt a tercier (szolgaltato és kereskedelmi) szektor a
maga szétszort terlleti elhelyezkedésével és a munkavégzéshez, kereskedelemhez két6dd utaza-
sok szamanak — a dekoncentracié melletti — Iényeges ndvekedésével. A gazdasagi realfolyamatok
szerint a ndvekvd mobilitasi szabadsag atformalta a Févarosnak és kérnyékének telepluilési, illetve
térszerkezeti arculatat. A belvarosi monocentrikussag oldodott, kereskedelmi, gazdasagi, intézmeé-
nyi, lakoterileti centrumok alakultak ki a varos kulsé teriletrészein, illetve a teljes agglomeracios
térségben [Jaszberényi, Kotosz, 2009]. A lakonépesség megvaltozott életviteli, mobilitasi szoka-
saihoz a kozlekedés — a korabbi politikai, tarsadalmi rendszerekben kialakult — szerkezete a meg-
novekedett terlletfejlesztési, telephely-létesitési dinamikat és mobilitasi aktivitast a kdzlekedés
fejlesztése sem infrastrukturalis, sem intézményi vonatkozasban nem kovette.

Eppen ezért a szerz6k e cikkben arra térekednek, hogy a modal split, azaz a kdz0sségi és az egyéni
kozlekedés aranyanak révid ismertetését kdvetéen bemutassanak egy olyan matematikai modellt,
amely mentén kiszamithatova valik, hogy bizonyos tipusu kdzlekedéspolitikai-kdzlekedésszervezési
intézkedések milyen varhaté hasznot hoznak Budapest kozlekedésében. E modellel azt kivanjuk
bizonyitani, hogy az (idénként Otletszerlien megvaldsitott) intézkedések igazolhatéak — vagy éppen
cafolhatoak —, és ilyen moédon megalapozottabban lehetne a megfeleld iranyba befolyasolni a févaros
kozlekedését.

2. Modal split

A févarosi kdzlekedésnek a varosi feladatok ellatasan tul agglomeracids, régidbeli, orszagos és
nagytérségi, illetve nemzetkdzi szerepet is be kell téltenie [Papay et. al, 2008a; Papay et. al., 2008b)].
A kdzOsségi kdzlekedéssel lebonyolitott utazdsok szama 1980-t61 kezdédden folyamatosan (1984
és 1995 kozott mintegy 25%-kal) csdkkent, és ekdzben a helyvaltoztatasok szama nétt (ez jelenleg
a 3,3 millié lakossal rendelkezd agglomeracidoban naponta 6,5 millié utazast jelent), a modal split
arany a févarosi lakosok varoshataron beliili helyvaltoztatasai soran 61,4% : 38,6% a kdzosségi
kozlekedés javara. A févaros egész terlletére értelmezett modal split arany Budapest egyes zénai-
ban jelentés kuldnbségeket takar. A belvarosban a k6zdsségi kézlekedés még megdrizte dominan-
ciajat (70-80%), azonban a peremkeriletekben mar csak 50% kordli értéket mutat. A varoshatart
atlépé forgalom (naponta, két iranyba 760 ezer utas) esetében a mutatd (38% : 62%) az egyéni
kozlekedés tulsulyara utal [KSH 2009].

A nyolcvanas évekig a — mesterségesen fenntartott — kedvezé modal split arany az elmult eszten-
dékben gyorsan és kedvezétlenll valtozott, és a valtozas — némileg mérsékeltebb litemben —tovabb
folytatodik. A napi utazasok lefolydsa egyenletesebb, a csucsidészakhoz viszonyitva ndvekedtek
a napkdzbeni terhelések.

Az utébbi években a varoskdrnyéki forgalomban valtozott legnagyobb mértékben a modal split
az autéhaszndlat javara [Vaczi, 2011]. A varoshatari kordonforgalmak Iényegesen megnéttek.
A térségben a koncentralt és megndvekedett mobilitasi igény egyéni kdzlekedéssel mar nem elé-
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githetd ki, am a kozdsségi kdzlekedés szinvonala mai allapotaban elégtelen az autds kdzlekedéssel
szembeni poziciok javitasara. A helyzet megvaltoztatasahoz tdbbszintl, 6sszehangolt intézkedés-
sorozat szlikséges, amely magaba foglalja az integralt kézforgalmu halézatok mikodtetését, a ki-
egészitd szolgaltatasokkal ellatott intermodalis kézpontok magas szinvonalu kiépitését, egységes
tarifapolitikat és jegyrendszert, az utdijfizetést vagy a parkolas-szabalyozast, figyelve a védelmet
igényl6 zonakra és a dijpolitika hatasaira egyarant. Roviden tehat a kereslet-befolyasolas eszkdzeit
kell elemezni az egyensuly megteremtése céljabol. A halézatszerkezet mai adottsagai kedvezd ki-
indulasi feltételeket jelentenek a kdz6sségi elérhetéség fokozasahoz, ha annak rendszerbe szerve-
zése minden érintett tényezd esetén javul. A rendszernek csupan egy-egy elemén javitani ered-
ményt nélkilozd vallalkozas.

Az eurdpai varosok altalanos kdzlekedési gondjaibdl és az egyre inkabb kérnyezetbarat eurdpai
szemléletbdl eredéen az unids finanszirozas alapvetéen a kdrnyezetbarat kdzlekedési modokat, a
kozbsségi-, illetve az integralt kdzlekedés fejlesztését tamogatja, tehat — nem lemondva a varos-
szerkezet aranytalansagait oldé kdzuthalozati fejlesztésekrél — forrasoldalrdl is nagyobb figyelem
iranyul a korszer(, alagazatok kdzott koordinalt és kérnyezetbarat kdzlekedési formak felé. A leg-
nehezebb feladat megtaldlni a helyes egyensulyt a fejlesztés és a szabalyozas, az 6sztdnzés és a
korlatozas kozott, illetve legféképpen a versenyképesség megkdvetelte mobilitasi dinamika, vala-
mint a lakhatésdag, életminéség megkovetelte mobilitasi visszafogottsag kozott. Kilondsen fontos
ez az egyensulyi kérdés a belvaros és mas kdzponti terlletek esetén.

3. K6zosségi kozlekedés részaranyanak statisztikai elemzése

A fent leirtak alapjan a k6zdsségi kozlekedés részaranyanak névelése az Eurdpai Unio és a hazai
kozlekedéspolitika sarkalatos pontja [Horvath et. al., 2008]. A kdz6sségi kdzlekedés részaranyanak
névelése érdekében a szerzdk elemezték a nemzetkdzi és hazai irodalom alapjan relevans, po-
tencidlis hatétényezéket [Kovesné, Debreczeni, 2010], amelyek el6segithetik ezt a ndvekedést.
A kozOsségi kodzlekedés részaranyanak vizsgalatahoz az id8sorok elemzésével kivalasztottuk —
LABFIT program multidimenzionalis kozelitését alkalmazva - az idésorokhoz legjobban illeszkedd,
komplex tobbtényezds modellt, melynek altalanos (1) alakja utan, a konkrét rendelkezésre allé ada-
tokat is feltlintettlik (2), (3):

mn
eMS — H{EPAs)p ™)
i=1

ahol:
MS Modal split, a kdzdsségi kdzlekedés részaranya [-] (forras: KTl Trendadatbazis)

PA vizsgalt paraméterek [-]
p  vizsgalt paraméter rugalmassaga [-], a kalibralas eredménye

EMS — (BMU)R . (CT'P)E . (BPP)]/ . (ENP)E . {EAV‘}E' h (‘IE',L'PJE @)
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ahol:

MO Motorizacids fok [szgk db/1000 lakos]

TP  Kozdsségi kdzlekedésben a jegyar [Fi]
PP  Parkolddij [Fi]

NP  P+R Parkoléhelyek szama [db]

AV  Kozosségi gépjarmuvek atlagéletkora [év]
CP  Atlagos tlizelSanyag &r [Ft]

Az adatok rendelkezéslinkre allnak a 2002-2007 koz6tti idészakra.

AMS)
a Motorizacié rugalmassaga: M0
(%)
(55)
B Jegyar rugalmassaga: 2” )
(42)
Y Parkolasi dij rugalmassaga: (AV}’DSP)
PP
(4e)
o} P+R Parkolohelyek szamanak rugalmassaga: (A"’,\fp)
‘NP
(48)
€ K6z6sségi gépjarmivek életkoranak rugalmassaga: (MSV)
AV
(48)
0 Atlagos tlizel6anyagar rugalmasséaga: MS

()

2001 | 2002 | 2003

Benzin [HUF/I] 234 226 223 233 244 260 277 276

Gazolaj [HUF/I] 214 21 202 210 223 252 271 263

Benzin/diesel

. . 85 82 80 79 77 76 78 75
részarany [%]
BKV vonaljegy
ara [HUF] 88 92 95 98 102 109 126 151
AFA [%] 12 12 12 25 25 25 20 20
P+R Parkolo-

. 8000 6300 6300 6000 5800 5800 5800 5800
helyek szama [db]

Parkolasi dij

[HUF/6ra] 160 200 200 228 244 228 21N 203
Kozbsségi

kozlekedés 41 41 41 40 39 39 38 40,5
részaranya [%]

szgk./1000 lakos 232 244 259 272 280 293 300 305

1. tablazat: Felhasznalt adatok
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&‘MS - (Er-ﬁﬂ+(1—r)-nf)u_ (ETP),‘I 2 (EPP)}r . ({.,NP)&‘ 2 {EAV):.'_ (ECP).‘} @)

ahol:
GA Szikragyujtasu motorral ellatott gépjarm(ivek szama [db]
DI Kompressziégyujtasu motorral ellatott gépjarmivek szama [db]
T Benzin- és dizelizem( személygépkocsik komplementer részaranya [-]

Egy valtozéiban és paramétereiben egyarant nemlinearis modellt kerilt kiépitésre. Ennek el6nyei
mellett tébb hatranya is van. A modell ilyen formaban nem linearis, emiatt a szokasos legkisebb
négyzetek modszerével a modell paraméterei nem becsilhetéek. A modell ezen problémajan vi-
szonylag egyszerlen tudtunk segiteni, egy log-log transzformacié a modellt linearizalja, ami utan a
legkisebb négyzetek mdédszerével a modell paraméterei mar becsilhetéek. Ezen transzformaciok
utan a modell kitevéi valdban parcidlis rugalmassagokat fognak jelenteni, tegylk hozza, hogy ki-
kétve a rugalmassag allandésagat a valtozék minden szintjén, ami azért jelentés megkdtés (tehat
azt is feltételezve, hogy a 20 Ft-os jegyar 1%-os véltozasa ugyanolyan valtozast general, mint a
2000 Ft-os jegyar 1%-os valtozasa).

A tovabbiakban megvizsgaltuk a hatétényezék parcidlis keresztkorrelacidjat. A parcidlis kereszt-
korrelacio ellendrzése fontos technikai Iépés, hiszen nem mindegy, hogy fliggetlen tényezék ke-
rilnek-e a modellbe. A multikollinearitas elkerlilése valéban fontos, mert a valtozék parcidlis hatasat
akarjuk vizsgalni. A parcidlis keresztkorrelacié vizsgalataval kimutattuk, hogy az altalunk vizsgalt
tényezdk értékeinek logaritmusa kdzott nincs erés korrelacié (igy a tényezék kozott sincsen), tehat
alkalmazhatdak a modellben. Az elméleti modell 6, illetve a bdvitett valtozat 8 valtozot tartalmazott.
Regresszids elemzéslink soran az iteracios eljaras keretében a valtozok szamat (8) a szamitégép
csokkentette. Minden eltavolitott valtozot kdvetéen megvizsgalta az eredményvaltozé és a magya-
razé valtozo kozotti 6sszefliggés josagat. A modell jelentés romlas nélkil egyszerdsitheté 6 valtozo
elhagyasaval. A becsiilt log-log modellre az itteni észrevételek egy része megvaltozik. Kdvetkezte-
tésiink ebbdl pedig, hogy a modell alapjan a modal splitre gyakorolt hatas szempontjabdl a parko-
lasi dij mértékének és a kodzforgalmu jarmuvek életkoranak [Gaal, Tordk, 2010], attraktivitasanak
van donté jelentésége.

4. Megallapitasok

Mivel a mai forgalmi helyzet gyors beavatkozasokat igényel, mar révid- és kozéptavon sziikséges a
modvalasztast, az aramlasi iranyt és intenzitast befolyasolo keresletszabalyozasi intézkedések be-
vezetése. Nem szabad szem eldl téveszteniink azt az egyszerl kdzgazdasagi tényt, hogy a magas
szolgaltatasi szinvonalat biztositd kdzdsségi kdzlekedés koltségei is magasak, a tarifat mégsem
célszerl ehhez a magas koltségszinthez igazitani, mivel egyrészt a tarsadalom bizonyos rétegei
szamara ez az egyetlen utazasi lehet6ség, masrészt a gépjarmlivel rendelkezék szempontjabol
visszautasitasra talal a valasztasi lehet6ségek mérlegelésénél [Jasson, 2001], [Larsson, 2009],
[Tom, Krishna 2007].

Integralt rendszerben mikddé, Gtemeiben egymasra épithetd, kiegyensulyozott kdzlekedési halézat
csak az egyes célokhoz kapcsolodo intézkedések dsszehangolasaval, harmonizaciojaval valdsit-
haté meg. Az elévarosi kotottpalyas fejlesztések eredményeként Iétrejott halozati elemekkel (kap-
csolati pontok, kapacitasi azonossagok, menetrendi- és tarifa-6sszehangolas) harmonizalni kell a
févarosi fogado haldzat fejlesztéseit, a kotdttpalyas halozattal kell 6sszhangba hozni a halézat cso-
mopontjaira rahordd kozutfejlesztések elemeit, a P+R parkolok kiépitését, a kozuti terhelésektdl
védett zonak kijeldlését az elkeriild utak létesitésével, illetve a védett zénakon belil a kdrnyezet-
barat kdzlekedés fejlesztését lehetbévé tevé elemekkel. Az intézkedések ily médon valhatnak olyan
komplex fejlesztési csomagga, amelyben az egyes fejlesztések pozitiv hatasai egymast erésitik és
az egyes fejlesztési ciklusok intézkedései litemezett elemeit jelentik egy t6bb ciklus alatt megvalo-
sulé komplex rendszernek.
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Az elérendd cél, hogy minél zartabb kapcsolat alakuljon ki alagazati és térségi szinten is a varosi,
varoskdrnyéki egyittmikddd rendszerben. Ehhez a kétottpalyas kdzdsségi kdzlekedési eszkdzdk
szinvonalanak javitasa és intermodalis kapcsolatrendszerének kiépitése a legfontosabb, elsé
Utemben megvaldsitando feladat [Mondovics et. al., 2010].

5. Osszefoglalas

A modal split aranyanak legalabb szinten tartasa, de sokkal inkabb kivanatos ndvelése olyan intéz-
kedéseket igényel, amelyek révén a kdzlekedbk valasztasa a lehetéségek kozott automatikusan a
kitlizott cél elérése iranyaba hat. A haldézatszerkezet mai adottsagai kedvezé kiindulasi feltételeket
jelentenek a k6zdsségi kdzlekedéssel torténd elérhetéség fokozasahoz, ha azok rendszerbe szer-
vezése minden érintett tényezd esetén javul. Modelllinkben az egyes tervezett kdzlekedésfejlesz-
tési intézkedések hatasa mérhetévé valik, ami utan viszonylag egyszerien megallapithatd, hogy
kozllik melyek azok, amelyek a varoslakék szamara a legnagyobb hasznot jelentik. Ennek figye-
lembevételével Budapestnek redlis esélye van a févarosi kbzdsségi kdzlekedés eddigi sajatossaga-
nak megd&rzésére, a modal split jelenlegi, kedvez értékének megtartasara, esetleg névelésére, az
élhet6bb févaros kialakitasara, a mobilitasi igényekhez alkalmazkodd kéz6sségi kdzlekedés fej-
lesztéséhez tarsitott kdrnyezetvédelmi célok teljesitésére.
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TOTH ARPAD - TOTH LAJOS
HATEKONY ES BIZTONSAGOS TEHERGEPKOCSI
PARKOLAS

1. Bevezet6 gondolatok

Az elszdllitandd arutémeg folyamatos ndvekedése vilagszerte egylitt jar a gépjarmu-allomany
dinamikus gyarapoddsaval. Jelentés mértékben fokozddik a kdzlekedési halézatok terheltsége,
ezzel egyUtt kdrnyezetszennyezési, kdzlekedésbiztonsagi gondok is megjelennek. Egyes, f6bb ut-
vonalak mentén elhelyezkedd tehergépjarmi pihend- és parkoldhelyeken kapacitas problémak ke-
letkeznek, mikézben mashol a parkoldk jelentds része kihasznalatlan. Ez gyakran azért torténik,
mert a jarmUvezeték nem rendelkeznek megfelelé informacidval a parkoldk elhelyezkedésérdl és
az altaluk nyujtott szolgaltatasokrdl. Inkabb leallnak (akar szabalytalanul is) valamelyik zsufolt auto-
palya pihendben, véllalva, hogy alkalmasint az aruszallitmanyok (és persze a gépkocsivezetdk is)
aldozatai lehetnek blincselekményeknek.

Felismerve a helyzetet az Eurdpai Parlament és a Tanacs 2010/40/EU iranyelvében kifejezésre
juttatta ezt a visszas jelenséget is kezel6 intelligens kdzlekedési rendszereknek az Unio teriiletén
térténd kiépitésének szandékat. Elsédleges célként hataroztak meg a parkold kapacitasok hozzafér-
hetéségének, kihasznalasanak, telitettségének optimalizalasat, az utazas és a parkolas biztonsagat,
kuldéndsen hataratkel6k, kikéték, terminalok kdérnyezetében. Cél, hogy a rendszerek telematikai
tamogatassal valds idejd (on-line) parkolasi informaciokat és foglalasi lehetéségeket nyujtsanak azok
felhasznaldinak. Ha a gépkocsivezetdk elézetes, aktualis informaciot kapnak a lehetéségeikrdl, akkor
hatékonyabban és biztonsagosabban szervezhetik meg a parkoldsaikat, pihenéidejlket, és akar az
egész utjukat. El6 kell tehat segiteni a haszongépjarmilivek szamara biztonsagos parkolohelyek és a
jarmdvek, illetve az egyes iranyitasi kdzpontok kézétti informacidaramlast, ezzel egyttt pedig biztosi-
tani kell az el6foglalas lehetéségét a kozuti parkolasi Iétesitményekben.

Ahhoz azonban, hogy a gépjarmu tzemeltetSk, gépkocsivezetdk, parkold Uizemeltetdk és a telepen
szolgalatot teljesitd munkatarsaik kézott korrekt, és hasznosithatdé adatok, ismeretek cseréljenek
gazdat, elengedhetetlen a tartalmukra, illetve a megjelenésiikre vonatkozo eldirasok, szabvanyok
elfogaddsa, egységesitése. Mindez annak eldontését igényli elsésorban, hogy egy haszongépjar-
mUives parkoltatashoz kapcsolhaté adatbazis, hany és milyen tartalmu adatbdl alljon.
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Az Eurdpai Bizottsag altal tars-finanszirozott EasyWay projekt 2007-ben indult azzal a megfonto-
lassal, hogy a TEN-T Uthalézaton és annak ravezetd Utjain 1évé parkoléhelyek megfelel lizemelteté-
séhez szlikség van a tehergépjarmu parkolasi helyzettel kapcsolatos adatok eléallitasara és tovab-
bitasara. Jellemz8en statikus vagy dinamikus adatokroél lehet szé attdl fliggbéen, hogy viszonylag
hosszabb idétavon sem valtozéak vagy az idével egylitt folyamatosan mas értéket mutatéak az
helyezkedés (koordinatak), elsédleges utazonositd (irany, kijarat), tavolsag a féuttol, megnevezés,
cim stb. Emellett a parkolo jellegérdl is informaciot kell adni.

Dinamikus informacio lehet a parkolék folyamatosan valtozé foglaltsaga, adott idépontban a sza-
bad parkoléhelyek szama. A multbeli dinamikus informaciok sziikségesek lehetnek a varhato fog-
laltsagi elérejelzésekhez. Feltétlentl el6nyds, ha a parkold-informaciohoz altalanos kézlekedési
informaciok (forgalmi helyzet, eljutasi idék, idéjaras, sebesség-korlatozas) is tarsulnak.

2. A szolgaltatasi szint

Az EasyWay projekt masik fontos kiindulé pontja, hogy az eurdpai alapszolgaltatasok minden kdz-
lekedd szamara biztositottak legyenek, mégpedig harmonizalt tartalommal, funkcionalitassal és el-
érhetéséggel. A kdzlekeddbk elvarhatnak bizonyos szolgaltatdsokat egy adott kozuti kérnyezetben.
A szolgaltatasi szintek az alabbiak szerint definialhatok:

A szint: a parkoldhelyekrdl alapszintd, statikus informacidk szolgaltatasa. A jarmivezetd térkép,
navigacioés rendszerek és Ut menti jelzések segitségével alapinformacidkat kap a meglévé teher-
gépjarmd parkolok helyszineirdl.

B szint: magasabb szint( statikus informaciok. Az A szinten nyuijtott alapszintl informaciokhoz ké-
pest a jarmUiveztets részletesebb informaciét kap a parkoldhelyek szamardl, a helyszinen elérhetd
szolgaltatasokrol, mellékhelyiségekrdl, allomasrol, étteremrdl stb.

C szint: valos idejl informaciok szolgaltatasa. A kézlekedd hozzajut a valds ideji foglaltsagi infor-
macidkhoz. Ezek tobbféle mddon tovabbithatok. Szolgdltathaté csupan egyetlen helyre, vagy az
Utszakasz tobb helyszinére is.

D szint: C szint + egy pontra vonatkozo el6rejelzés. A pillanatnyi szabad parkoléhelyek szamara
vonatkozé utazas el6tti informacidt tobbféleképpen lehet szolgaltatni. A foglaltsagi elérejelzésrol
szolgaltatott informacio fligg az adott pillanatnyi helyzettél, a foglaltsag aranyatol, a forgalom sdr-
ségétdl, a helyi korabbi adatok profiljatdl, és a pillanatnyi adatoktol. A tehergépjarmi megbecsiilhe-
t6 megérkezési ideje szerint torténik az elérejelzés a szabad parkoléhelyek szamardl. Arra azonban
nincs garancia, hogy a tehergépjarm( megérkezésekor valéban lesz szabad parkoléhely.

E szint: D szint + utazas el6tti és utazas alatti el6rejelzések nagyobb terlletre vonatkozoan. Az
utazas alatti informacidkat a pillanatnyi szabad parkoldhelyek teriiletenkénti szamara vonatkozéan
tobbféle médon lehet szolgaltatni, akar Ut menti jelzésekkel, akar mobil eszkdzdkkel, stb. Az el6re-
jelzés algoritmusa nagyobb terlletet és tébb parkolét is figyelembe vesz. Ez a szint megbizhatébb
és nagyobb terlletre vonatkozd, révid tavu elbrejelzést ad, mint a D szint, és jobb lehet6séget
biztosit alternativ szabad parkoléhelyek keresésére adott terlileten a megengedett vezetési idd
alatt. Ez a szint lehetdséget ad arra, hogy a tervezéskor megvaltoztassuk az Utvonalat, vagy akar a
haladas egyéb paramétereit a vezetési idé optimalis kihasznalasa érdekében.
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1. tablazat: Szolgaltatasi szintek - Intelligens és Biztonsagos tehergépjarmii parkolas
[Forras: FSL DGO1 Intelligens Tehergépjarmii Parkolas Alkalmazasi Utmutaték
/01-02-00 valtozat 2012. januar/]

3. Biztonsagos parkolas

Az egyes parkoldk biztonsagi szolgaltatéinak a SETPOS (Biztonsagos Eurépai Parkolas Uzemelte-
tési Szolgaltatasok) projektet, a biztonsagos parkolds és tanusitas koncepcidjanak meghataroza-
sait kell alkalmazni. A teljes biztonsagot igérd, online rendszer részei: a kerités, behatolas elleni
védelem, a videokameras medfigyelés, és a biztonsagi személyzet. A foglaltsagot és a fizetéseket
is szamon tarté rendszer kibdvithetd az el6foglalas lehetéségével.

A 2009 kozepén véglegesitett projekt keretein belll elindult a LABEL projekt is, amelynek célja a
biztonsagos parkolasra utalé eurdpai tanusité cimke hasznalatanak elterjesztése.
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A biztonsagos parkolék 6tkategérias modellje

Az 1. kategdriaba tartozé parkolok esetében néhany, viszonylag alacsony koltségekkel jaré intéz-
kedést kell meghozni, példaul a névényzet ritkitasat, a megfeleld vilagitas biztositasat stb. Az egyik
alapvetd kdvetelmény az, hogy a teriilet parkold volta felismerhetd legyen.

A 2. biztonsagi szint annyiban szigorubb az elsénél, hogy a parkolét vagy kerités veszi koril, vagy
pedig CCTV rendszerrel figyelik a parkolé hatarait. CCTV rendszer Iényege, hogy jelz6tabla mutat-
ja, milyen jarmuvek hasznalhatjak a parkolét. A be- és kijaratot CCTV-n keresztl figyelik. A parkold
személyzete vagy egy professzionalis érszolgalat biztonsagi ellenérzéseket végez.

A 3. biztonsagi szint annyiban szigorubb a 2. szintnél, hogy a kerités és a CCTV rendszer megléte
is kotelezd. A parkoldnak jol atlathatonak kell lennie. A keritést mindig megfelel allapotban kell tar-
tani. A parkoléba csak annak hasznaléi és a személyzet Iéphet be. Az intézkedések végrehajtasa-
nak a tagallamok nemzeti jogszabalyaival 6sszhangban kell térténnie.

A 4. biztonsagi szint annyiban szigorubb a harmadiknal, hogy a gépjarm(veket és a gyalogosokat
a személyzet tagjai valds idében figyelik, vagy a parkold teriletérdl, vagy egy masik helyszinrdl.
A jarmUveket és azok vezet6it regisztraljak. Az roknek és a személyzetnek megfelelé szakképzettség-
gel kell rendelkeznillk, és a referenciaikat ellendrizni kell. Megfelel6 felszereléssel kell ellatni ket ahhoz,
hogy vészhelyzetben gyorsan tudjanak reagalni. Lehetéség van eléfoglalasra. A kapukat zarjak.

Az 5. biztonsagi szint annyiban szigoribb a negyediknél, hogy a parkolé terliletén a nap huszonnégy
orajaban van személyzet. Minden egyes belépd jarmlvet és személyt azonositanak és naploznak.
A keritést behatolasgatld rendszerekkel szerelik fel, amely megakadalyozza, hogy egy teherautd
szandékosan athajthasson rajta. A CCTV-s megfigyelés a parkold egész teriiletére kiterjed.

4. Egységes megjelenés

A gépkocsivezet6k meg akarjak talalni a parkolasi informacidkat, nyelvtél fliggetlen és érthetd for-
maban. A kozuti jelzéseknek tehat egységesnek és Eurdpa-szerte érthetének kell lennitik. Az EU
kifejlesztette a biztonsagos parkolas piktogramjat is, de a tajékoztatasra Valtoztathatd Jelzésképd
Tabla (VJT) is alkalmazhatd. A felhasznalé szamara az informacié kdvetkezetes legyen, figgetlenil
a hasznalt médiatol és a felhasznaloi eszkdztdl. A statikus jelzéseknek és a VJT abraknak, valamint
a felhaszndléi eszkdzok (weboldalak, navigacios rendszerek) jelzéseinek meg kell felelnilik a Bécsi
Egyezmény altal ajanlott jelzéseknek.

5. Néhany példa a megvaldsitasra

Eurdpa legtdbb orszagaban még napjainkban is csak a tehergépjarmu parkolok poziciojat, befoga-
doképességét és az igénybe vehetd szolgaltatasokat tartalmazé nemzeti (statikus) adatbazisok all-
nak rendelkezésre. Az olasz ANIA GEOSOSTA weboldala példaul az elhelyezkedés, a kapacitas, és
a felszereltség mellett tajékoztatast ad a veszélyes aruk, illetve a specidlis szallitmanyok fogadasarol
is. Mindemellett elérhetéek a nemzetkdzi szervezetek adatbazisai is. Példaul az IRU (International
Road Transport Union), valamint az ITF (International Transport Forum) TRANSPark keresé rend-
szere.

Az V. Paneurépai Folyosé mentén épllt ,Autoparco Brescia Est” (ABE) kamionparkolot 2009
8szén nyitottak meg Eszak-Olaszorszag teriiletén (1. abra), (2. dbra). Az Uj tehergépkocsi parko-
I6knal mar figyelembe vették az intelligens kamionparkolas Freight and Logistics European Study
Group altal kidolgozott alapelveit. A parkold kilonosen a fejlett technoldgidk alkalmazasa terén
(biztonsag /videokamerak/ és kérnyezettudatossag /napenergia-ellatas/) szamit sikeresnek.
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1. abra: Autoparco Brescia Est tehergépkocsi-parkolo latképe
[Forras: FLS-DGO1-Intelligent Truck Parking and Secure Truck Parking EASY WAY Deployment
Guideline/Version 01-02-00/ January 2012]
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2. abra: Autoparco Brescia Est tehergépkocsi-parkolé 6rzott bejarata
[Forras: FLS-DGO1-Intelligent Truck Parking and Secure Truck Parking EASY WAY Deployment
Guideline/Version 01-02-00/ January 2012]
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Németorszagban, Rhineland — Palatinate terlletén, a telematikai vezérlési parkold teriiletek minden-
kori foglaltsagardl és annak trendjeirdl valos idejl informaciok érheték el a szolgaltatok weboldalan.
Az aacheni parkol6 el6tt VJT (valtoztathatd jelzésképl tabla) mutatja a szabad helyek szamat. A pi-
hendhelyen kiilén parkolnak a nehéz tehergépkocsik és a személygépkocsik. A valos ideju foglalt-
sagi informacié a be- és kijaratnal végzett szamlalason alapul. Korszerliibb megoldasok esetén
nemcsak az aktudlisan kdvetkezé parkold foglaltsagi adatait, de az Utvonalon talalhaté kovetkezd
néhany parkolé adatait is jelzik.

A szolgaltatasok egy részét az EasyWay CENTRICO projekt keretében vezették be Eurdpa egyik
6 folyosdja, az A3 autépdlya mentén (Rheinland-Pfalz). A parkolét a bejaratnal feldllitott keritéssel
és terminallal lattak el. Erkezéskor a gépkocsivezetd beirja a 16 nyelv(i terminalba a kivant indulasi
idét, a jarmd tipusat, és ennek megfelel6en kap parkoldhelyet.

A Bécs korlli parkoldhely-kapacitast kovetd rendszer 6sszes pihenéhelyére mar CCTV kamerakat
telepitettek, midltal az AVS Inzersdorf izemeltetéi a kamerak képei alapjan rendszeresen ellendrzik
a féréhely kihasznaltsagot. Az informaciét VJT vagy a kdzlekedési informacios rendszer mas esz-
kozei altal tovabbitjak.

A Paris-Normandie autdpalyan megvaldsitott szolgaltatas 12 tehergépkocsi-parkold valds idejl

foglaltsagi informacioit veszi figyelembe. A legkdzelebbi harom parkoldban a szabad parkoldhelyek
szamat ugyancsak VJT-ken keresztil jelzik. (3. abra)
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3. abra: Tehergépkocsi-parkolas-menedzsment - Franciaorszag
[Forras: FLS-DGO1-Intelligent Truck Parking and Secure Truck Parking EASY WAY Deployment
Guideline/Version 01-02-00/ January 2012]

Egyes eurdpai orszagokban megjelentek a parkoldhelyet el6re foglald rendszerek. Hasznos infor-
macid, hogy a gépkocsivezetd vagy a forgalomszervezé idejében tajékozédhat a szabad helyek
aktualis szamarol. A szakemberek véleménye szerint ez a szolgaltatas jelenti a j6vét a fuvarozé
vallalkozasok és kiszolgal6 bazisaik szamara.
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A Highway Park projekt keretében husz dél-nyugat németorszagi autéudvart (Autohof) kapcsoltak
be arendszerbe. (4. abra.) Parkolonként 3 helyet lehet interneten vagy telefonon lefoglalni. A parko-
I6kat nem szlkséges specialis mliszaki eszkdzdkkel felszerelni, mert a rendszer a megallokban
eleve jelen l1évé személyzettel vagy mUszaki infrastrukturaval (pl. kapukkal) Gzemel. A helyfoglalas
dijkdteles, a beszedett parkolasi dijak a parkolét illetik. Barmely parkoléhely szolgaltatd bekap-
csolhaté a foglalasi rendszerbe. A weboldal hasznalata és a regisztralt felhasznaldk szama stabilan
nétt a program 2008-as kezdete 6ta. A rendszer német sikerére alapozva, a Highway Park projek-
tet méas eurdpai orszagokra is igyekeznek kiterjeszteni.
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4. abra: A SETPOS Foglalasi rendszer
[Forras: FLS-DGO1-Intelligent Truck Parking and Secure Truck Parking EASY WAY Deployment
Guideline/Version 01-02-00/ January 2012]

6. Tehergépkocsi parkolasi helyzetkép Magyarorszagon
6.1. Fuvarozoi igények

Fuvarozo nagyvallalatok szakembereivel folytatott konzultaciok soran megallapithatd volt, hogy a
magyar, és altalaban a kelet-eurdépai kérnyezetbdl érkezé gépkocsivezeték igényei elmaradnak a
fejlettebb gazdasagi kérnyezetbdl érkez8k magasabb szintet képviseld elvarasaitol. Az altalaban
a vezet6é kényelemérzetét szolgald parkoldhelyi szolgaltatasok kozil elsésorban az elektronikus
kapcsolatokat, és a tisztalkodassal 0sszefiiggd szolgaltatasokat tartjak fontosnak. Az étkezés,
tovabba a szallas nem meghatarozo jelentéségl, mivel altaldban hazulrdl vitt élelmiszerrel latja
el magat a kelet-eurdpai gépkocsivezetd. A vezetéfiilkék donté tobbsége rendelkezik kényelmes
pihend- és fekvéhellyel.
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Kelet-Eurépaban a még relativ alacsonyabb szolgaltatasi szinvonalu Autohof rendszer sem alakult
ki teljes biztonsaggal. Van néhany 6rz6tt parkolé Magyarorszagon is (Berettydujfalu, Zahony), de
ezek nem tekintheték biztonsagosnak — allapitottak meg a szakérték.

A hazai autopalya-halézat parkoldiban és pihendhelyein nincs elegendé parkoldkapacitas. Ebbdl
adéddan még a rovid idejli személygépkocsi parkolasra sem mindig adédik lehetéség. Mindemel-
lett megjelent a pihendk telephely jellegli hasznalata.

Magyarorszagon 500-600 km a nemzetkdzi tranzit forgalmat lebonyolité legfontosabb utvonalak
hossza. A Roszke-Hegyeshalom vagy Zahony — Hegyeshalom utvonal gyakorlatilag egy menettel
teljesithetd. Bar zsufoltak a hazai pihendk, alkalmasint a parkoléhelyek is, a vallalkozasok nem fel-
tétlentl érzik Ujabb parkolok Iétesitésének sziikségességét.

Kifogasolhaté az a gyakorlat, amikor a féutvonaltél, autépalyatdl tavolabb telepitik az 8rz6tt parko-
I6kat. Ugyan garantalhato a biztonsag, az érzés, ugyanakkor a tavolsag jelentds id6raforditassal
jar, ami cs6kkenti a gépkocsivezet6 jarmivezetésre fordithaté idejét. Ezért mindenképpen a palya
mentén elhelyezett parkoldkra van sziikségik a fuvarozoknak.

Nagy értékl vagy veszélyes aruk szallitdsa esetén a gépkocsivezeték mindig igénybe veszik az ér-
z6tt parkoldk nyujtotta biztonsagot. Ezeknél a fuvardij eleve tekintettel van az 8rzétt parkoldhelyek
magasabb dijtételeire. El6fordul igy is a helyhiany, ilyenkor pihenéhelyeken vagy mas, a gépkocsi-
vezetd vezetési idejében elérhetd bazisra kényszeril a rakomany.

6.2. Parkolok szolgaltatasai, biztonsaga
A hazai tehergépkocsi-parkolok helyzetét harom aspektusbdl igyeksziink megvilagitani:

¢ A parkolok szolgaltatasai és biztonsagi adottsagai,
e Statikus és dinamikus informacidk rendelkezésre allasa,
e Helyfoglalasi lehetéségek.

Ismereteink szerint az utobbi években 53 tehergépkocsi parkolé neve jelent meg a szakmaban, ko-
zUlUk 48 ma is rendelkezik elérhetéséggel. El6zetes egyeztetések utan 28 kérddivet kildtink ki az
Uzemeltet6knek, kozlllk 9-t6l érkezett valasz. (Az 5. abraban zdlddel jeldlt parkoldkhoz kildtiink
kérddivet, a pirossal jeldltekhez nem taldltunk kapcsolatot.)

Az alabbi, f6bb témakdrokben gyljtéttiink informaciokat az egyes magyarorszagi tehergépkocsi-
parkoléhelyekrol:

¢ a parkolé azonosité adatai,
e a parkol¢ statusza,
e f6utvonali és tdmegkdzlekedési kapcsolatai,
e jellege,
¢ {izemeltetési rendje,
e kapacitasa,
e az lizemeltetéssel kapcsolatos esetleges korlatozasok,
¢ biztonsagi rendszerei,
¢ szolgaltatasai,
¢ hasznalati dijai és az
¢ alkalmazott fizetési médok.

A parkol6 azonosité adatairél megallapitottuk, hogy valamennyi rendelkezik telefonos elérhetéséggel
és - egy bazis kivételével - e-mail kapcsolattal is. A parkolohelyek kétharmada megadta GPS koordinatait.
Jellemzd a kombinalt parkolé rendszer, azaz autdbuszokat is fogadnak a tehergépkocsik mellett.
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A parkolok 0-24 éras izemben miikddnek. Egyetlen hely kivételével engedélyezett a veszélyes aru-
val torténd parkolas, és minden parkoldban megallhatnak gazizemu jarmuvel is. Sem a dinamikus
adatok fogadasara, sem pedig azok kibocsatasara nincsenek felkészitve a parkoléhelyek. A meg-
kérdezettek negyven szazalékanal eléfoglalasi lehetéség sincs. Jelentés mértékben kilénbdznek
a parkolok kapacitas adatai. Alapterileteik mérete 5000 és 22 000 négyzetméter kdzoétt valtozik,
Osszesitett kapacitasuk 79 — 200 jarmd. Valamennyi 6rz6tt parkolohely.

-uH-o.

5. abra:Tehergépkocsi parkolok Magyarorszagon
[Forras: alaptérkép - Google Maps; + sajat szerkesztés]

A parkoldék biztonsaga

A parkoldk biztonsagaban jelentds kilonbségek tapasztalhatdok. Nem mindenhol megoldott a 24
oras 6rzés, a telephelyek kétharmadanal alkalmaznak kamerakat megfigyelésre. Minden bazis kdrbe
keritett és éjszakanként mindeniitt biztositanak reflektoros megvilagitast. Kevésbé kedvezé a helyzet
a behatolassal szembeni védelemre vonatkozdan: negyven szazalékuknal nincs ilyen lehetdség.
Riaszté rendszert pedig csupdn a parkoldk egyotodénél jeleztek. A parkoldk tobbségében van
rendszeres biztonsagi felligyelet, a valaszadok 56 szazalékanal ellendrzik a jarmUivezetd belépési
jogosultsagat. Rendszammal dsszekapcsolt gépkocsivezetd-azonositdé még sehol nem mukodik.
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Szolgaltatasok

A visszaérkezett 9 valasz alapjan ivoviz mindenhol talalhaté (9 igen / 0 nem), zuhanyozo a parkolok
kétharmadanal miikédik (6 igen / 3 nem), gumi szerviz pedig 2 parkoldban tzemel (2 igen / 7 nem).
Részletesebben:

Ivéviz  9/0

WC 9/0

Zuhanyoz6 6/3
ltalautomata 6/3

Szallas  1/8

Etterem 7/2

Kavézé 8/1

TV szoba 4/5
Egészségugyi szolgalat 2/7
Bevasarlé kdzpont  2/7
Mosasi lehetéség  4/5
Szeméttarold  7/2
Uzemanyagtoltés  7/2
AdBlue toltés  4/5
Elektromos csatlakozas 5/4
Autémosé  3/6

Gépjarmd szerviz  3/6
Gumi szerviz  2/7

Telefon, fax, fénymasolé  7/2
Internet  6/3

Kijelolt dohanyzéhely 5/4
Pénzfelvevé automata 0/9

Parkolasi dijat egyetlen kivétellel minden parkoléban szednek. A napidij 1000 és 3600 forint
kozott valtozik, az éradij: 100-105 Ft.

A fizetési modok vizsgalata soran megallapithato a készpénzes dijfizetés dominancigja. Lehetsé-
ges bankkartyas fizetés is, és csupan egy-két helyen alkalmazzak a parkolé kartyas fizetési médot.
Néhany helyen van lehetéség parkold kartya feltéltésére. Bankjegy elfogadd automata nem mukao-
dik az altalunk vizsgalt vallalkozasoknal. A fizetds parkolok déntd tébbségénél helyben elkészitik
az AFA-s szamlat, minden masodik helyen ismert az alkalmanként hasznalt céges/flotta kedvez-
mény, egyes parkoléknal alkalmanként mennyiségi kedvezményt is adnak.

Osszesitve a kérddivek valaszait és a személyes latogatasok tapasztalatait megallapithatd, hogy:

e A parkol6 lizemeltetéssel kapcsolatos paraméterek teljesilése 67%-o0s,
¢ a biztonsaggal kapcsolatos paraméterek teljesiilése 63%-0s,
¢ a szolgaltatassal kapcsolatos paraméterek teljestlése 54%-0s,

¢ a fizetési modokkal kapcsolatos paraméterek teljestilése 40%-os.
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Kozlekedésszervezési és Hal6zatfejlesztési Tagozat

KESERU IMRE - DR. SISKA MIKLOS
UTAZASI SZOKASOK A SZABADKA-SZEGED
REGIOBAN

1. Bevezetés

A KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft. és a Subotica-trans (Szabadkai Kézlekedési
Vdllalat) az Eurépai Unié Magyarorszag-Szerbia IPA Hataron Atnyulé Egyiittmiikodési Program
keretében 2011-ben tamogatast nyert az Integralt k6zdsségi kdzlekedési rendszer |étrehozasa
a Szabadka-Szeged régioban (DitranS) elnevezés( projekt megvaldsitasara. A projekt célja egy
olyan integralt kozdsségi kdzlekedési rendszer megalapozasa, ami 6sszekoti a hatar két oldalan
él6 kozosségeket. A projekt 2011. november 1-jén indult és 16 hénapig tartott.

A projekt 6 célja olyan kutatasi, tervezési és el6készitd tevékenységek elvégzése, amelyek

¢ a Szeged-Szabadka régidban, a hatar két oldalan integralt k6zdsségi kdzlekedési rendszer;

e 9sszehangolt kozosségi kdzlekedési haldzat (autdbusz és vasut);

e integralt elektronikus tarifa- és jegyrendszer és valds ideju elektronikus informacidszolgaltatas Iét-
rehozasat szolgaljak.

A projekt keretében egy tanulmany készlilt, melynek célja a térség hataron atnyulé kézdsségi kdzle-
kedésében fennalld problémak feltarasa, a problémak megoldasi lehet6ségeinek ismertetése, jov6-
kép és stratégia felvazolasa.

Jelen cikklinkben a projekt keretében elvégzett, a hatar menti térségben éI6 lakossag utazasi szokasit
feltard haztartasfelvétel eredményeit és a stratégia fébb pontjait ismertetjik.

2. Utazasi szokasok a Szeged-Szabadka régiéban

2.1. A minta jellemzéi

Magyarorszagon a vizsgalt térségben aprilis 11-28 kdz6tt, a Vajdasagban pedig (az ortodox Husvét
eltéré idépontja miatt) aprilis 18-28 kozott kerestek fel a kérdezdbiztosok véletlenszerlen kivalasztott

500 - 500 haztartast. A hatar mindkét oldalan 2-2 kulénallé mintat képeztink: egy-egy maga a kéz-
ponti varos volt, egy-egy pedig a kérnyezd telepllések voltak.
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A megkérdezettek nemek szerinti megoszlasaban nem tapasztalhatunk Iényeges eltérést, mindkét te-
rileten — az altalanos demografiai tendencidknak megfeleléen — valamivel tébb nét, mint férfit kérdeztek
meg. Ugyanakkor a vélaszaddk életkori csoportok, iskolai végzettség, vagy gazdasagi aktivitasuk szerint
igen eltérd dsszetételliek attdl fliggden, hogy a magyarorszagi, vagy a vajdasagi mintaba kerlltek bele.

A leglényegesebb eltérések a kdvetkezok: a Vajdasagban fiatalabb a népesség, mint Szegeden és kormyé-
kén. Mig az iskolaskoruak kérében nem jelentds az eltérés, de mar a 19-30 éves korosztdly joval nagyobb
sulyu Szabadkan és kdrnyékén, mint a vizsgalt magyarorszagi terlleten. A szabadkai térségben a 31-45
évesek kirivéan alacsony aranyanak szamos oka lehet, amelyek elemzése nem képezi a jelen kutatas tar-
gyat, de az nagy valdszinliséggel a mult évszazad '90-es éveinek polgarhdborujaval fligg ossze.

Ugyanakkor azt tapasztaljuk, hogy a vajdasagi megkérdezettek atlagos iskolazottsagi szintje jéval
meghaladja a Magyarorszagon lebonyolitott kikérdezésekben kapott adatokat. Ezt nem magyarazza
onmagaban az, hogy Szegeden és kdrnyékén viszonylag tobb volt az iskolaskorli megkérdezett, ko-
vetkezésképpen toébb a még alacsonyabb szintl iskolat befejezettek aranya is. A jelenség mogott
az eltérd iskolarendszer mellett mas okok is meghuzédhatnak, amelyekre — terjedelmi okok miatt —
szintén nem térhetlnk ki.

Osszefliggésben az iskolai végzettséggel, a hatdr két oldalan lebonyolitott megkérdezésben felke-
resettek gazdasagi aktivitas szerinti megoszlasaban is lényeges kildnbségek talalhatok. Ezek egy
része magyarazhaté az altalanos gazdasagi helyzet eltéréseivel, mas részik viszont mar szintén
csak egyéb, targyunkhoz kevéssé tartozo vizsgalatokkal lennének feltarhaték. A magyarorszagi min-
tdban — egyébként az orszagos aranyokhoz hasonléan — magasabb a nyugdijasok és alacsonyabb
a munkanélkiliek aranya, mint a vajdasagi mintdban. Ugyanez mondhaté el a szellemi és fizikai
foglalkoztatottak aranyardl is.

2.2. Utazasi szokasjellemzdk a vizsgalt térségben

A Vajdasagban él6k hataron atlépd mobilitasa valamivel nagyobb volt, mint a Szegeden és kérnyékén la-
koké. A hatar tuloldalara latogatdk szocio-demografiai jellemzéi kozoétt is mar jéval nagyobbak a kiildnbsé-
gek, mint a teljes megkérdezett sokasagban. Ez nyilvanvaléan 6sszefliggésben lehet azzal, hogy az uta-
z0k korében akar az utazasi hajlanddsag, akar az utazast lehetévé/indokolita tevé gazdasagi helyzetben
relative nagyobbak a klildnbségek az egyes térségeken bellil. Az utazasi kdltségek kdzott ugyanis korant
sincs akkora kiildnbség, mint a két térség altalanos gazdasagi teljesitéképessége kozott.

A hatar tuloldalara utazok kdzétti tovabbi szembetlné kildnbség, hogy mig a Vajdasagbdl Magyar-
orszagra utazok kdzott viszonylag nagy szamban talalunk kdzosségi kdzlekedési eszkdzzel utazodkat
(vonattal és menetrendszerinti helykdzi autébusszal utazdkat egyarant), addig az ellenkezé iranyba
tomegkozlekedési eszkdzzel utazék aranya (lasd: 1. tablazat) nem éri el a szignifikans értéket.

UTAZASI MODOK | SZEGED | SZABADKA | SZEGED-SZABADKA
Vonat 1,5% 5,2% -3,7%
2l 3,8% 6,0% 2,2%

menetrendszerinti busz

Személygépkocsi

37,7% 37,5% 0,1%
vezetdje
Személygépkocsi utasa 49,4% 45,6% 3,7%
Vallalati busz 3,1% 2,2% 0,8%

1. tablazat: A hataron atutazok megoszlasa a valasztott kdzlekedési mad szerint



TANULMANYOK

Azt is megallapithatjuk, hogy Magyarorszagrol viszonylag telitettebbek a személygépkocsik, amikor
a Vajdasagba latogatnak, bar a hatar mindkét oldalardl érkezé jarmivekben tobb mint ketten Ulnek
altalaban. (Magyarorszagrol 2,31 f6/szgk, a Vajdasagbal 2,22 f6/szgk a jarm(i telitettség értéke.)

Az utazasokban donté szerepet jatszd személygépkocsi hasznalatot szamos okkal magyarazhatjuk.
Ezek kozott kiemelheté az utazas indoka az utazasi idésziikségleten, vagy az utazasi koltségen
stb., tul. Magyarorszagrol — legalabbis a megkérdezettek — alapvetéen hazatérés céljabdl utaznak
a Vajdasagba. Feltételezve, hogy nem értelmezésbeli problémaval allunk szemben, ez arra utal,
hogy az utazok kozott viszonylag sokan vannak, akik Szegeden hosszabb ideig életvitel szerlien
laknak és idénként haza latogatnak a rokonsaghoz. Ezt tdmasztja ald az is, hogy természetesen a
mintankban szerepelnek egyéb, megszokott utazasi indokok is.

Ezzel szemben a Vajdasagbol érkezdk jelentés hanyada a kedvezdbb aruellatas miatt vasarlasi céllal
érkezik (lasd: 2. tablazat), de nem kevesen a mérahalomi, vagy szegedi szabadidds programokra ér-
keznek, és jelentds szamban jonnek munkavégzés, vagy tanulas miatt is Magyarorszagra.

UTAZAS INDOKA | SZEGED | SZABADKA | SZEGED-SZABADKA
Munkaba 0,8% 1,8% -1,0%
Iskolaba 0,0% 4,3% -4,3%
Ugyintézés céljabal 0,0% 3,9% -3,9%
Vasarlas céljabol 18,7% 33,3% -14,6%
Egészségiigyi okbal 0,0% 1,4% -1,4%
Munkavégzéssel 1.8% 13,2% -11,4%
kapcsolatban

Hazatérés 76,4% 171% 59,3%
Latogatas 0,0% 2,9% -2,9%
Szabadidé eltéltése 0,0% 22,1% -22,1%

2. tablazat: A hataron atutazék megoszlasa utazasuk indoka szerint

Az utazasok gyakorisagaban megmutatkozé hasonlésagok és kildnbségek is Osszefliggésbe
hozhatok az utazasok indokaval. A napi, vagy heti rendszerességgel ingazék aranyaban nem tapasz-
talhato szignifikans eltérés a két orszag lakosai kdzott annak ellenére sem, hogy a Magyarorszagrol
ingazok inkabb csak hetente egyszer, mig a Vajdasagbol érkezdk inkabb hetente tdbbszor, vagy akar
napi rendszerességgel Iépik at a hatart. Kimagaslo a Szabadkardl és kornyékérdl érkezdk kdrében a
havonta tobbszor is hazénkba latogatdk aranya. Osszességében is sirlibben utaznak a Vajdasagbdl
Szeged kdrnyékére, mint az ellenkezd iranyba.

Megkérdeztiik a térség lakossagat arrdl is, hogy van-e olyan hely a masik orszagban, ahova egyaltalan
nem jutnak el, vagy csak ritkdbban jutnak el, mint ahogyan azt szeretnék. Erdeklédtiink a meghitisu-
|6 utazasokkal kapcsolatban arrdl is, hogy vajon milyen ok miatt nem tudnak annyiszor utazni, mint
szeretnének, illetve, hogy milyen jellegli utazasokrol (vasarlas, latogatas stb.) kénytelenek lemondani.

A hatar magyar oldalan sokkal kevesebben jelezték azt, hogy lenne olyan hely, ahova nem, vagy
csak ritkabban jutnak el, mint a Szabadkan és kdrnyékén megkérdezettek. Raadasul a Szegeden
és kornyékén lakok kérében nincs Iényeges kiildnbség abbdl a szempontbdl, hogy egyaltalan nem,
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vagy csak ritkdbban jut el valahova a hatar tuloldalan. Ezzel szemben a hatar szerbiai oldalan sokkal
tébben vannak azok, akik a lehetéségeikhez mérten tobb helyre is elutaznanak. Az utazasaikban va-
lamilyen modon korlatozottak aranya barmelyik kérben csak mintegy 10% a magyarorszagi valasz-
adok korében, ezzel szemben a szerbiai megkérdezetteknek ennél sokkal nagyobb hanyada érzi ugy,
hogy szivesen utazna még mas telepulésekre is Magyarorszagon.

A meghiusult utazasok indokainak megoszlasa nagyon hasonlé a ténylegesen megvalosult utazaso-
kéhoz. Ugy tlnik tehat, hogy az utazasi motivumokat nem befolyasoljak azok a tényezék, amik a
tényleges és az esetleg meg nem valdsulé igények kozott fesziilnek.

Az utazasok meghiusulasanak indokai k6zott és mindkét kdrben (az egyaltalan meg sem valosult
utazasok, illetve a csak ritkabban megvalosult utazasok kdrében) meghatarozé szerepet jatszanak
az anyagi lehetségek. A ténylegesen utazék azonban nagy szamban emlitették még a hataratiépés
id6tartamanak hosszUsagat is. Ez elsésorban a schengeni hataron athaladé vajdasagi lakosokat za-
varja, a magyarorszagi valaszadok kdzott ez kevésbé volt fontos. Szamukra inkabb az idéhiany és a
hianyos tdmegkoézlekedési kapcsolatok jelentenek akadalyt. (Lasd: 3. tablazat)

MIERT NEM JUT EL A HATAR

TULOLDALARA 0SSZES MEGKERDEZETT HATAR TULOLDALARA UTAZOK
Szeged- Szeged-

Szeged | Szabadka Ssabadka Szeged | Szabadka Ssabadka

Tal draga az utazas 21,2% 20,6% 0,5% 23,1% 8,1% 15,0%

Nincs ra pénze 13,5% 37,6% -24,1% 15,4% 37,8% -22,5%

Hataratlépés hosszu ideig tart 1,9% 18,2% -16,3% 7,7% 36,5% -28,8%

Nincs ideje szabadidds 13,5% 9,7% 38% | 154% 4.1% 113%

tevékenységre

Kevés a tomegkozlekedesi 17,3% 9,1% 8,2% 15,4% 9,5% 5,9%

kapcsolat

Egyéb 28,8% 4,8% 24,0% 231% 1,4% 21,7%

3. tablazat: Miért nem utazott, aki egyaltalan nem jut el valahova

A két orszag valaszadoéi kozotti kildnbségek mar jelentésen mérséklédnek, ha a csak a kivantnal
ritkdbban megvalosuld utazasokat tekintjik. Ennek ellenére az 6sszkép nem valtozik. A valaszadok
mintegy 6tdde tul draganak tartja az utazast. De mig az egyaltalan nem utazok koérében kbzel harom-
szor annyian nyilatkoztak ugy a Vajdasagban, mint Magyarorszagon, hogy nincs pénziik az utazasra,
a valahova csak ritkabban eljutok koérében a killdnbség nagysaga a statisztikai hibahatar kdrnyékére
mérséklédott. A ténylegesen utazok kdzott viszont mar a szegediek és a Szeged kdrnyékiek nyilat-
koztak ugy nagyobb aranyban, hogy nincs pénzik arra, hogy strlibben utazzanak, mint a szabad-
kaiak és a kornyékén lakok. A tomegkdzlekedési kapcsolatok mennyiségének hidanya elsésorban
az egyébkeént is inkabb személygépkocsival utazé magyarorszagi megkérdezetteket zavarija, illetve
gatolja abban, hogy t6bbszdr keressék fel a masik orszagot.

A meg nem valdsuld utazasok kozott a kilénbozé utazasi indokok sulya gyakorlatilag megegyezik
a ténylegesen lebonyol6do utazasokéval. Eimondhaté, hogy mindkét régioé lakossaga elsésorban a
szabadid@s utazasokat ,halasztja”, els6sorban ezekrél mond le véglegesen, vagy idélegesen. Jelen-
t8s alatencia a vasarlasi célu utazasok esetében is, amelyek egy — a jelenleginél kedvezdbb — kdrnye-
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zetben mar megjelenhetnek tényleges utazasi igényként is. A nehezebb gazdasagi helyzet egyben
az emberi kapcsolatokat is rombolja, hiszen a hatar tulsé oldalan rokoni kapcsolatokkal rendelkezd
magyar valaszadok igen nagy szamban emlitették azt is, hogy a latogatasi célu utazasokat is — leg-
alabbis a lelki igényekhez viszonyitva — a kivanatosnal kisebb aranyban tudjak megvalésitani.

A meg nem valdsulé utazasok uti céljaként a Szeged és kornyéki megkérdezettek legnagyobb
szdmban Szabadkat, majd Palicsot és Ujvidéket emlitették. Ezzel majdnem megegyeznek a tényle-
gesen lebonyolitott utazasok Uti céljai is azzal a killdnbséggel, hogy Ujvidék helyett Gyala szerepel
a harmadik helyen.

A Szabadkan és kérnyékén megkérdezettek meg nem valosuld utazasainak legnagyobb részét ezzel
szemben nem a tényleges Uti célok adjak. Ok elsésorban Budapestre utaznanak (40,3%), illetve nem
tudjak pontosan meghatarozni az Uti célt (24,7%). Természetesen vannak még latens igények szegedi
és moérahalomi utazasokra is. A ténylegesen lebonyolitott utazasok donté tObbségét Szegedre teszik
meg (71,2%), de jelentés még a budapesti (15,2%) és moérahalomi (9,1%) utazasok aranya is.

Végll pedig szét kell ejtentink arrdl, hogy hol mennyire ismerik a tényleges kdzlekedési, elsésorban
a tomegkozlekedési lehetéségeket a két régid kozott. A lehetéségeket nem pontosan ismerdk kdzott
a megkérdezettek 6sszességét tekintve nincs lényeges kilonbség. Feltlind viszont, hogy a tobbség
nem ismeri pontosan a lehet6ségeket, hiszen 10 emberbdl csak 4 adott pontos valaszt. Igen sokan
vannak, akik a vasuti 6sszekdttetésrél nem tudnak. Valamivel jobb a helyzet azok kézétt, akik tény-
legesen utaznak is a masik orszagba, a vajdasagi megkérdezettek jobban ismerik a kozlekedési
kapcsolatokat, de még igy is csak a valaszadok fele adott j6 valaszt. (Lasd: 4. tablazat)

EL LEHET-E JUTNI

SgABADIfI:\RA/SZ!EGEDRE 0SSZES MEGKERDEZETT HATAR TULOLDALARA UTAZOK
TOMEGKOZLEKEDESSEL

Szeged | Szabadka Ssz?bga?jdk_a Szeged | Szabadka Sszzaebgaeddk_a
Igen, busszal 29,1% 34,2% -5,0% 33,8% 31,4% 2,3%
Igen, vonattal 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Igen busszal és vonattal is 42,7% 39,0% 3,8% 431% 53,9% -10,7%
Nem 9,1% 3,7% 5,4% 7,5% 0,0% 7,5%
Nem tudja 19,0% 231% -4,1% 15,6% 14,7% 0,9%

4. tablazat: A tomegkozlekedési kapcsolatok ismertsége a két régioban

A két varos kozotti tomegkozlekedési Osszekdttetések ismeretében mutatkozé hidnyossagok
tikré6z6dnek a menetdijakra vonatkozo kérdésekre adott valaszok eloszlasaban, illetve eltérései-
ben is. A szolgaltatoktol fliggéen jelentésen, mintegy 800-1.500 forint kdz6tt szorodd arakat
csak viszonylag kevesen ,talaltak el” mindkét oldalon. Azonban ezen belll nagyok a kiilénbsé-
gek a magyarorszagi és a szerbiai utazok kozott. A Vajdasagban megkérdezetteknek ugyan
csak nem egészen 1/5-e valaszolt helyesen, de a hataron ténylegesen atutazéknak 55%-a nem
sokkal tévesztette el az arat: ugy gondoljak, hogy a tarifa 750 forint alatt van. Ezzel szemben
a Szegeden és kdrnyékén megkérdezettek kdzil a hatar tuloldalara ténylegesen atutazéknak
csak 1/7-e rendelkezik megfelel6 ismeretekkel. Szintén nagyok a kildnbségek korlikben abban
a tekintetben is, hogy hanyan nyilatkoztak ugy, hogy nem ismerik a jegyarakat: a hatar szerbiai
oldalan a valaszadok 1/4-e, a magyar oldalan viszont a megkérdezettek fele! Tovabbi érdemleges
kulénbség, hogy mig a vajdasagi megkérdezettek kdzll senki sem ,|6tte folé” a tarifat, azaz
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viszonylag jol megkdzelitették a tényleges arakat, a magyarorszagi valaszadok egészen extrém
arakra is gondoltak.

Arra a kérdéslinkre pedig, hogy mennyit fizetnének egy utazasért a két varos kozott, a valaszok még
kevésbé voltak ,értékelhetdk”. A hatar tuloldalara ténylegesen at is utazé magyarorszagi megkérde-
zettek altal adott valaszok kozll csak a ,nem tudom” valaszt addk aranya tekinthetd szignifikansnak,
az dsszes tobbi csoport sulya a statisztikai hibahataron belll van. Némileg jobb a helyzet a vajdasagi
megkérdezettek kdrében, hiszen nekik ,,csak” 2/3-uk nem tudott erre valaszt adni. Az is megallapit-
hat6 ugyanakkor, hogy a vajdasagi megkérdezettek ténylegesen fizetendd tarifara és az elfogadhato
tarifa mértékére adott valaszai kozott igen erés az egybeesés, a két kérdésre adott valaszok eloszla-
sat 6sszevetve 97,6%-0s korrelacids egyltthaté adodik!

3. Jov6kép

A helyzetfeltaras, a felmérések és az interjuk alapjan meghataroztuk a térség kdz6sségi kozlekedésé-
nek jovoképét 15 éves id6tavlatban. A jovékép meghatarozza az elérendé célokat és az azok megva-
|6sitasahoz szlikséges stratégiat.

2027-ben a magyar-szerb hatartérségben a hatarok teljesen atjarhatéak lesznek, Szerbia EU
tag lesz és megsziinik a schengeni ellendrzés. A két orszag kozosségi kézlekedési rendszerei
osszekapcsolédnak és eldvarosi jellegli kozlekedés jon létre Szeged és Szabadka k6zo6tt siird
és gyors Osszekottetést teremtve a két varos és agglomeracidik kozott. A két nagyvaros ko-
26tt 6ranként indulnak a vasuti vagy autébusz jaratok, litemes menetrenddel, 5-23 6ra kdzotti
izemiddvel; az utasok korszerii, alacsonypadlds, Iégkondicionalt jarmiivekkel utazhatnak. 2
oranként kdzvetlen jarat kézlekedik Szeged - Horgos — Magyarkanizsa - Zenta utvonalon. Ezen
tul autébusz kozlekedik a Szabadka - Asotthalom - Mérahalom - Szeged, Zenta - Torok-
kanizsa - Tiszasziget — Szeged utvonalakon, valamint autébusszal csatlakozas biztositott
Szegedrél, Szabadkarol, Horgosrél, Magyarkanizsardl és Zentardl a vasuti jaratokhoz.

A térségben miik6dé szolgaltatok tarifak6zosségben miikédnek, ami azt jelenti, hogy a tarifa-
rendszeriik 6sszehangolt, ugyanarra a tavolsagra vagy relacidra szolgaltatétdl fliggetleniil
ugyanannyiba keriilnek a jegyek és bérletek. A jegyek és bérletek interneten és mobileszko6-
z6kon is megvalthatdk, s azokat minden szolgaltaté forgalmazza. A hatartérségi szolgaltatok
k6zos ajanlata a BackaCard, amellyel egy napon beliil korlatlan szamu utazas megtehet6 a
hatartérségben szolgaltatok regionalis jaratain. A BackaCard érvényes Szabadka és Szeged
helyi kdézlekedési eszkozeire is. A BackaCard elektronikus jegyként feltélthet6é barmely szol-
galtaté elektronikus kartyajara vagy mobiltelefonra.

Az utasok utazasaikat szamitégépen és mobil eszk6z6kon is megtervezhetik, s az interneten
valés ideji informacidokat kapnak a jarmiivek hollétérél és a varhaté indulasi és érkezési
idokrol. A fontosabb vasuti és autébuszmegallokban, valamint a jarmiiveken elektronikus
kijelz6krdl kapnak az utasok tajékoztatast. A térségre vonatkozéan egységes megjelenéssel
publikaljak a menetrendeket, allomasi tajékoztaté anyagokat, szérdlapokat, hirdetéseket.

Altalanossa valik a hataron atnyulé ingazas, kiilénésen a Szeged-Szabadka relaciéban mun-
kavallalasi és iskolaba jarasi céllal. A két régio k6zotti gazdasagi, tarsadalmi, lizleti és kultu-
ralis kapcsolatok fejlédését nagyban el6segiti a k6zosségi kozlekedés fejlesztése.

4. A javasolt fejlesztési stratégia
A helyzetfeltarasban beazonositott problémak kozotti ok-okozati 6sszefliggéseket a problémafa al-

kalmazasaval tartuk fel. A problémafa a beazonositott gondok kdzoétti 6sszefliggéseket mutatja be és
lehetévé teszi azok csoportositasat, ami megkdnnyiti a célok és a stratégia meghatarozasat.
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A fejlesztések els6dleges célcsoportja a térség lakossaga, konkrétan, a jelenleg a hataron kisebb-
nagyobb rendszerességgel atkelék, valamint a jévében varhatdan utazék. A jelenleg kozdsségi kozle-
kedéssel utazok szamara a szolgaltatas szinvonala varhatdan javul, igy tovabbra is ezt a kozlekedési
modot valasztjak. A jelenleg autéval utazok egy része pedig a kdzodssegi kdzlekedési szolgaltatas
javitasaval inkabb az autébuszt vagy a vasutat valasztja majd. Ezen tul Uj utazasok is létrejénnek a
kedvez6bb utazasi lehetéségek és a vonzd utazasi célpontok miatt. Ugyancsak a célcsoportba tar-
toznak a térségben mikddoé kozlekedési szolgaltatdk (autdbusz és vasut), mivel az intézkedések az
6 szolgaltatasuk és infrastrukturajuk fejlesztésére iranyulnak. A nagyobb utasforgalom és a jaratok
jobb kihasznaltsaga a szolgaltatas gazdasagossagat noveli.

A fent bemutatott problémafa alapjan késziilt a célfa, ami minden a problémafan szereplé elem-
hez egy célt rendel. A célok megvalositasa a problémak megoldasat szolgalja és egy elvart cél-
allapotot jelez.
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A célallapot eléréséhez sziikséges intézkedéseket a térség tdmegkdzlekedési igényei, az infra-
strukturdlis lehetéségek (a rendelkezésre allé Uthaldzat, hataratlépési lehetéség, stb.), a meglévé
jarmUipark és a gazdasagi adottsagok egyuttesen hatarozzak meg.

A javasolt intézkedéseket t6bb tematikus csoportra osztottuk a korabban meghatarozott straté-
giai célok alapjan.

4.1. Uj, hataron atnytilé kozésségi kozlekedési halézat
4.1.1. Az autébusz-kozlekedés fejlesztése

Az autobusz-kozlekedés rendszerének rugalmassaga kévetkeztében halézatfejlesztésre szamos
lehet8ség nyilik. A fejlesztési javaslat két 6 terlletre terjed ki: egyrészt a meglévd ellatas feltart
hianyossagainak kiklisz6bolésére, masrészt a célforgalmi aramlatok részletes vizsgalata alapjan
megallapitott f6bb utasaramlatok hianyzé autdbusz-kdzlekedési ellatasara.

A Szeged-Szabadka relacioban az utasok altal érzékelt egyik legnagyobb hianyossag a jaratsu-
riség nem megfelelésége. Az utasok szamara ugy nyujthaté vonzé szolgaltatas, ha a jaratok az
utazasi igényeknek megfelelé napokon és idépontokban indulnak. Az optimalis menetrend ko-
zéptavon legalabb napi 6t, 2-3 6rankeénti eljutasi lehet6séget kellene, hogy biztositson a két varos
kozott. Az iskolas és hivatasforgalmat kiszolgalo jaratok azonban csak akkor lesznek vonzoéak az
utasok szamara, ha a hatarellen6rzés hossza kiszamithato lesz.

Zenta megkozelitése tovabbra is két iranybdl — Magyarkanizsan és Térdkkanizsan at — javasolt. A ke-
resztmetszeti és a célforgalmi adatok is egyértelmien igazoltak, hogy a vonal mértékadé utasforgal-
ma Szeged és Zenta kodzott jelentkezik. Az optimalis menetrend kdzéptavon legaldbb napi négy, 3-4
orankénti eljutasi lehet6séget kellene, hogy biztositson a két varos kdzott; pénteken és vasarnap a
diakok utazasi igényeinek megfeleléen tovabbi késd délutani/esti jaratokkal kiegészitve.

Moérahalom mint fird6hely népszer( a szerbiai latogatok korében. A felmért utazasi igények alap-
jan Mérahalom érintésével munkanapokon 2 jarat kozlekedtetése javasolt (reggel/délel6tt és késé
délutan), mig szabad- és munkaszineti napokon 4 jarat (2 reggel/délelétt és 2 késd délutan).

Bar kdzép és hosszu tavon nem kielégité megoldas, de révid tavon igény van egy un. ,hatarbusz”
szolgdltatasra, amikor az utasok mindkét hataratkel6t megkdzelithetik autdbusszal, majd at-
gyalogolnak a hataron. Ezt optimalis esetben a régi (5-6s uti) rdszke-horgosi hataratkel6nél le-
hetne megvaldsitani, mert itt az autopalyahoz képest kisebb a gyaloglasi tavolsag, valamint ki-
alakithatd autdbuszmegallé.

A Rdszke/Horgos autopalya hataratkel6hely zsufoltsaga esetén, a menetrend szerinti autébuszok
szamara alternativat jelenthetne a régi atkel6 hasznalata. A r6szkei hataratkeld elkertlésére a tér-
ség kisebb hataratkeldi is lehet6séget biztosithatnak.

4.1.2. Vasutfejlesztés

A vasuti kozlekedés fejlesztése érdekében sziikség van a jarmUlpark cseréjére. Ez elsésorban
Szerbidban silirgetd, mivel az elavult motorvonatok a magyar halézaton nem kdézlekedhetnek,
s emiatt az utasoknak at kell szallniuk. A magyar oldalon jelenleg kdzlekedé Bzmot motorvo-
natok kézlekedésbiztonsagi és vasuttechnoldgiai szempontbdl megfeleléek, de az utaskomfort
szempontjabodl elavultnak szamitanak. Az utazasi igények révid tavon csak a kisebb kapacitasu,
de csatolassal késébb rugalmasan bévitheté dizel motorvonatok kdzlekedését indokoljak.
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A megbizato vasuti kdzlekedéshez azonban a jarmlfejlesztés mellett palyafeldjitasra is sziikség
van. A magyar szakaszon az engedélyezett 60 km/h palyasebesség rovid tavon elfogadhatd, a
szerb oldalon azonban sebességndével§ beruhazas szikséges a hatar — Horgos — Bacsszél6s
kozoétti szakaszon, ahol jelenleg 20 km/h a palyasebesség.

A szerb oldali jarmipark felujitasaval lehetdség nyilik arra, hogy ujbdl kdzvetlen vonatok kdzleked-
jenek Szeged és Szabadka kozo6tt. Elsé |épésben az a cél, hogy a kordbbi napi harom (vasarnap
négy) jaratot vissza lehessen allitani. Ez utan célszerl a napi jaratszam bdvitése legalabb 6t ja-
ratparra, 2-3 érankénti eljutast biztositva a két varos kdzott.

4.2. Hataratkel6k és megkozelitésiik fejlesztése

Annak érdekében, hogy a fentebb javasolt, Tiszaszigeten at kézlekedd autdbuszjaratok elindul-
hassanak, fel kell Ujitani a Tiszasziget és a hatar kdz6tti utat, ami jelenleg allapota és szélessége
miatt nem alkalmas autébusz-kézlekedésre.

A magyar-szerb hatarforgalmi megallapodas nem engedélyezi autébuszok athaladasat a
2013-ban megnyilé Asotthalom-Bacssz6l6s hataratkelén, noha Szabadka feldl ez médot adna
a roszkei torlédas elkeriilésére, illetve Mérahalmot is be lehetne kapcsolni a hataron atnyulé
kozlekedésbe. A hamarosan megépilé hatarallomas nem lesz alkalmas autébuszok atbocsa-
tasara a szerbiai csatlakoz6 uUthalézat paraméterei miatt. Sziikséges ezért a Bacssz8l6s és az
asotthalmi atkel6h6z vezet Ut k6zotti fel nem Ujitott kdzuti szakasz szélesitése és felljitasa.

A roszkei hataratkeld torlodasa esetén hosszu tavu megoldast jelentene, ha a hataratkeldt allan-
dé jelleggel megnyitnak a menetrend szerinti autdbuszok szamara, igy mindig garantalhato lenne
a menetrend betartasa. Ehhez azonban a magyar és a szerb fél egyetértése és a hatarforgalmi
egyezmény moédositdsa sziikséges.

4.3. Integracio

Jelenleg nem kaphaté naprakész menetrendi informacié az dsszes hataron athaladé jaratrél. Az
egyes szolgaltatok altalaban csak sajat jarataikrol tajékoztatnak, vagy adataik nem naprakészek.
A hataron atnyulo jaratokrodl egy kétnyelvi menetrendi informacids kiadvanyt javasolt megjelentetni.

Javasoljuk, hogy a térségben mUikodé szolgaltatok hangoljak 6ssze nemzetkdzi jarataik menet-
dijait. Mivel a legfontosabb viszonylatokban mar ma is kicsi az eltérés a jegyarak kozott, ez
nem okozna bevételkiesést a szolgaltatoknak. Célszerl megtartani a jelenlegi kedvez§ tarifakat,
hiszen felmérésiink azt mutatja, hogy a k6z6sségi kdzlekedés utasainak mintegy harmada a ked-
vezd ar miatt dontott e kdzlekedési méd mellett.

Ezen tul 6ssze kell hangolni a jegyvasarlasi lehet6ségeket annak érdekében, hogy szolgaltatotdl
figgetlenll tdbb csatornan is meg lehessen vasarolni a menetjegyeket és a bérleteket mindkét
orszag valutajaért és elektronikus fizetéeszkdzokkel.

Az elektronikus jegyrendszer intelligens kartyak alkalmazasaval leegyszerUsiti a jegyvasarlast és
a szolgaltatok egymas kozotti elszamolasat, amennyiben megvaldsul a tarifak6zésség. Emellett
lehetéség nyilik az utazasok kiindulasi, célpontjanak és idépontjanak rogzitésére, ami a kozleke-
dési tarsasagok szamara megkdnnyiti az utazasi igények felmérését és a menetrendtervezést.
A rendszer kiépitése altalaban draga, ezért célszerlen a hatar két oldalan a belféldi vagy varosi
kozlekedés céljaira kiépitett hasonld rendszerek 6sszekapcsolasaval valdsithaté meg.
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4.4. Egyéb intézkedések

Mivel a jelenleg m(ik6dé online Utvonaltervez8k csak egy-egy kdzlekedési mad, illetve szolgaltato
jarmdveit tartalmazzak, valamint a vasut kivételével a hataron tuli utazasokat nem lehet megter-
vezni, javasoljuk egy online hataron atnyulé utvonaltervezd kialakitasat.

A legfontosabb atszallopontokon a hataron atnyuld autébusz- és vasuti jaratokat 6ssze kell
hangolni a belféldi jaratokkal azokban a relaciékban, amelyek a nemzetkdzi utasok szamara is
relevansak lehetnek. Ezzel a hataron atnyuld kdézdsségi kdzlekedés hatdkdrzete kiterjeszthetd,
hiszen egy atszallassal a kbzvetlen hatartérségtdél tavolabbra is el lehet jutni.

Az illegalis szolgaltatok jelentés karokat okoznak a nemzetkdzi szolgaltatast nyujté autdbusz-
tarsasagoknak. Ezért szlikség van a magyar és a szerb illetékes hatésagok kdzds és hatarozott
fellépésére az ilyen szolgaltatok kiszlirése érdekében.

Hasonldéan a belfoldi kézszolgaltatasok tébbségeéhez, a hataron atnyulo jaratok tébbsége nem
onfenntartd. Ez az egyik oka annak, hogy az autdbusz kdzlekedés esetében csak a szolgaltatok
szamara legkifizet6ddbb jaratok kdzlekednek (pl. péntek és vasarnap), mig a potencialisan ala-
csonyabb utasforgalmui napok és idészakok ellatatlanok. A vasutndl pedig kiléndsen igaz, hogy
a kishatarforgalom csak veszteséggel lzemeltethet6. Ahhoz tehat, hogy a fizetéképes kereslet
ugrasszerl emelkedése nélkiil jaratbdvités térténjen, az Uj jaratokat valakinek finansziroznia kell;
piaci alapon nem varhato el, hogy példaul Szeged — Szabadka kdz6tt a javasolt napi 6t autdbusz
jaratpart minden nap kozlekedtetni lehessen. A két orszag ellatasért felelés hatésagainak kézos
megoldast kell talalniuk a hataron atkel§ jaratok finanszirozasara.

5. Osszefoglalas

A fent vazolt stratégia megvalodsitasanak eléfeltétele az, hogy a megvaldsitasért felelés szerveze-
tek szorosan egylttmukddjenek a tervezés, a forrasok megszerzése és a megvaldsitas soran.
Ebben a tevékenységliikben a hatar menti jelleg miatt segitségre lesz sziikségiik a két orszag
kozigazgatdasi szervei és dnkormanyzatai részérél is annak érdekében, hogy a felmerllé admi-
nisztrativ akadalyokat el lehessen haritani.

Afenntarthatésag masik feltétele egyrészt a beruhazasok, masrészt a mikddtetés finanszirozasa-
nak hosszu tavu rendezése. A beruhdzdsokhoz az Eurdpai Unié alapjaibdl lehet tamogatast sze-
rezni. Szerbia esetében a Regionalis Fejlesztési Alap IPA programja nyujt pénzligyi tamogatast
a hataron atnyulé fejlesztésekre, mig Magyarorszagon az IPA mellett a kohézios és strukturalis
alapok tamogatasai is felhasznalhatok.
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MIKSZTAI PETER - DR. VOROS ATTILA
AZ M9 GYORSFORGALMI UT FORGALMA
VARHATO ALAKULASANAK VIZSGALATA
MODELLEZES SEGITSEGEVEL

1. Bevezetés

A feladat célja az M9 gyorsforgalmi Ut Sopron — Szeged kozotti teljes szakaszanak egységes szem-
Iéletli forgalmi vizsgalata a 2020, 2030 és 2040 években.

Az M9 gyorsforgalmi Ut vizsgalatahoz a teljes orszagra kiterjedd forgalmi modellt hasznaltunk.
Az eredménytil kapott forgalomnagysagok hatarozzak meg az idében éppen sziikséges (megfeleld
szolgaltatasi szinthez tartozo) savszamot és a tavlati, végleges (szikség esetén az ltemezett) ki-
épités javasolt tervezési sebességét.

Minden idétavon figyelembe vettik az utdij nélkili forgalmi allapotokat (szabad aramlas) és a var-
hat6 utdijas allapotokat is.

A feladat megoldasahoz elészor meghataroztuk a jovében varhatd gazdasagi-tarsadalmi folyama-
tok legvaloszintibb forgatokdnyvét. A honnan-hova matrixokat ,,Az orszagos gyorsforgalmi és féut-
halézat nagytavu terve és hosszu tavu fejlesztési programja” c. munkabol kaptuk meg. A matrixok
megfelel6ségét a jovében varhatd tarsadalmi-gazdasagi folyamatok alapjan ellendriztiik. Ugyan-
ezen munkabdl vettiik at a Magyarorszagon varhatd gyorsforgalmi- és fouti fejlesztéseket, lesza-
mitva természetesen az M9 gyorsforgalmi Ut egyes szakaszait. A magyar uthalézathoz kapcsolodo
nemzetkdzi uthaldzat varhato fejlesztéseit az interneten fellelheté anyagokbdl gydijtottik dssze.

2. A forgalmi modellezés
2.1. A modellhalézat felépitése, paraméterezése

A szamitégépes haldzati modell alapjat az Orszagos Kozuti Adatbank (OKA) képezi. Az OKA alapjan
képezett alapadatokat —a Magyar Kézut Nonprofit Zrt. adta at shape és dBase fajlok formajaban.
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A szamitogépes modellezést az EMME nevi modellezé szoftverrel végeztik. Egy adott modellben
maximalisan felhasznalhaté pontok és szakaszok szama véges, igy igyekeztiink az OKA rendszer-
bél érkez6 adatok mennyiségét és mélységét a még éppen elegendd szinten tartani. Ezért lénye-
ges volt, hogy egy adott Utszakasz mely jellemzéi keriilnek bele az adataink kdzé, mivel barmely
jellemz6 megvaltozasa egy Ujabb modellszakasz Iétrejottével jar. (A dontéslink alapjan egy modell-
szakaszon belll nem valtozhat meg a megyekdd, a savszam, sem a kul-/belterilet jellege.)

A modell nem csak a hataron bellli, hanem Magyarorszagon kivdili, a hatar mintegy 50-70 km-es
korzetében talalhaté hatarkdzeli utszakaszokat is tartalmazza.

A modell geometriai felépitéséhez sziikséges adatokon kivil masokat is hasznaltunk. Ezek kozil né-
hany (a megyekdd, a szakaszjelleg és a sdvszam) olyan, amelynek megvaltozasa Uj szakasz létrejot-
tét eredményezi. Mas paraméterek pedig olyanok, hogy nem kdvetkezik belélik Uj szakasz létreho-
zasa, de a modellben figyelembe kell tudni venni azokat. llyen paraméterek példaul a sebesség- és
sulykorlatozasok, az Utdij adatok, a burkolatdllapot, a burkolatszélesség és a vonalvezetési adatok.

Az orszaghatar atlépését szintén figyelembe kellett vennlink. A schengeni hatarokon nulla ellen-
allassal szamoltunk, a forgalom akadalytalanul atléphet a kilféldi uthalozatra. A t6bbi hatarnal
tapasztalati alapon megallapitott egyedi késleltetési id6t alkalmaztunk a hataratkeld forgalmatdl és
jelentéségétdl fliggben, amely jellemzi a hataratlépés idészlkségletét.

2.2. A forgalmi kérzetek

A forgalmi modell épitésének nagyon fontos, meghatéarozé jellemzéje a modell egyik alapveté be-
mend adataként szolgalo térségbeosztas kialakitasa.

A megfelel§ pontossag elérése érdekében a kistérségi szintnél részletesebb, de a telepllési szintnél
magasabb szint( terliletegységek képezik a forgalmi korzeteket. A statisztikai kistérségeket tehat
tovabb bontottuk. A legtébb statisztikai kistérséget 4-5-6 felé bontottuk, igy Magyarorszag terilete
951 forgalmi kdrzetbdl allt 6ssze. Ezt egy olyan felosztasnak gondoljuk, ahol sikerllt egyensulyt ta-
lalni a tulsagosan is elnagyolt és a tulzottan részletes felosztas kdzott.

Az eddig elkészilt matrixok, orszagos modellek tébbsége a Magyarorszag hatarain tul fekvé tert-
leteket nem tekintették a modell szerves részének. Tébbnyire azt a mddszert kdvették, hogy a
Magyarorszagra belépd forgalom eredé pontja valamelyik hataratkeld ponton van, igy a kilfoldi
Uthalézat nem szerepelt a modellben, ott Utvonalvalasztasrél szé sem lehetett.

Ezzel szemben ebben a modellben nemcsak magyarorszagi, hanem Magyarorszagon kiviili forgal-
mi korzeteket is képeztiink. A kiilféldrél érkezd forgalom tehat nem egy adott hataratkel6helyen,
mint kiindulasi ponton Iép be az orszagba. Kiindulasi kdrzetként az adott orszag, illetve orszagrész
szerepel és a forgalmi dramlat a kilfoldi uthalézaton keresztil éri el az orszag hatarat. A Magyaror-
szaggal szomszédos orszagokat kisebb egységekre bontottuk, a tavoliakat meghagytuk orszag
szinten, esetenként még ssze is vontunk orszagokat. igy 68 db kiilféldi korzetet képeztiink.

Osszességében tehat 1019 db forgalmi kérzetet szerepel a felhasznalt forgalmi modellben.

A felvazolt forgalmi korzetbeosztas szakmailag kidolgozott, alapadatokkal jol alatamasztott, egy-
idejlleg kelléen és szokatlanul részletes. Az egyes forgalmi kérzetekbe irdanyuld, felmért forgalom
modot ad az ezen részletességben rejlé lehet8ségek kiaknazasara.

2.3. Ellenallasfiiggvények

A szamitégépes modellben az Utvonalvélasztas az alapjan térténik, hogy az egyes elemi szakaszok

megtételéhez mennyi id6 szikséges. Minden egyéb, esetlegesen figyelembe vett tényezé (kdltség) is
végsé soron utazasi idévé konvertalva vehetd figyelembe. Az elemi szakaszok egymas utan flizésé-
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bdl adddik az optimalis eljutasi utvonal minden egyes honnan-hova relacidhoz. Az egyes szakaszok
megtételéhez szlikséges id6ket a modell a forgalomnagysag-idé fliggvények segitségével allitja eld.
Ezen fliggvényekben szerepel a forgalomnagyséag, a sdvszam, a kapacitas, az alapsebesség, a se-
bességkorlatozas, az esetleges utdij valamint korrekcids tényez6k. Az Utkategodria, szakaszjelleg és
savszam alapjan mas-mas ellenallasfliggvény lehet érvényes az egyes szakaszokra.

Kétfajta figgvénycsoportot hasznalunk: az egyiket a személygépkocsikhoz, a masikat a teher-
gépkocsikhoz.

A korrekcids tényez&k szamitasahoz tébbnyire az OKA-bol atvett, alabbi halozati paramétert hasz-
nalunk fel: burkolatszélesség, burkolatallapot, terepviszonyok, vonalvezetés, nagyvarosi atkelések
maodosité tényezdje.

A flggvény E/6ra dimenzidban kezeli a forgalomnagysagokat, mig az orszagos modell-raterhelés soran
a forgalmakat E/nap dimenzidban kezeljik, tehat a napi forgalmakat at kell szamitani éraforgalmakka.

Ezen tényez6k 6sszességébdl alakul ki tehat minden modellszakaszra a jellemzd, atlagos eljutasi se-
besség és id6. Ezeket az értékeket a kdzuthaldzaton ugy ellendrizziik, hogy szamos relacidban (varosok
ko6zott) a modell altal szamitott eljutasi id6ket Osszevetjik a valésagban tapasztalhaté atlagértékekkel.

2.4. Raterhelés, forgalmak

Az M9 gyorsforgalmi Ut jovébeni forgalmainak megismerése céljabdl a létrehozott halézatra az el6-
z6 pontokban bemutatott eszk6zok segitségével terheljiik ra a honnan-hova matrix forgalmait mind
a jelen, mind a kivalasztott jovébeli allapotokra. A forgalmak raterhelése tobb forgalmi rétegben
torténik, tobb matrix hasznalataval. Jelen munkaban négy matrixot hasznaltunk. Eszerint a kdzuti
dijfizetésben hasznalatos D1, D2, D3 és D4 kategdridaknak megfelel6 jarmlvek utazasai keriltek
egy-egy matrixba.

A raterhelés elvégzése utan a matrixokbdl minden egyes Utszakaszra adédik a forgalomnagysag,
amelyet akar rétegenként, akar 6sszesitve megjeleniteni, elemezni lehet.

2.5. A hazai kézuthalozati fejlesztések

A munka keretében az M9 gyorsforgalmi Ut jovébeni forgalmi terhelését és ebbdl kdvetkezéen
legfébb mlszaki paramétereit (tervezési sebesség, kiépités, savszam) kell meghatdrozni. Ehhez
nyilvanvaléan nélkllézhetetlen az M9 nyomvonaldnak ismerete. Rendelkezésilinkre alltak a mar el-
készlilt tervek, nyomvonalvaltozatok, amelyek koziil egy legvalosziniibben megvaldsulét vettink fi-
gyelembe. Megjegyzendd, hogy az egyes nyomvonalvaltozatok kézotti kiildnbségek nem akkorak,
hogy azok érdemben befolydsolndk a vizsgalatunk eredményét.

Az orszagos gyorsforgalmi és féuthalézat nagytavu terve és hosszu tavu fejlesztési programja
cimd munka egyeztetése a tanulmany kidolgozasa idején zajlott, ezért annak eredményeit csak
korlatozottan, illetve az adott allapotaban vehettiik figyelembe.

A felhasznalasnal figyelembe kellett venni tovabba, hogy az M9 nyomvonalan az épités szakaszola-
sat, sorrendiségét és kiépitésének modjat — Utkategoriat, sdvszamot — jelen munka keretében kellett
meghatarozni.

2.6. A dijasitas figyelembe vétele

A munka soran szamoltunk minden idétavon egy utdij nélkili allapottal is, amikor a gyorsforgalmi
utakon és a dijas utakon nagyobb forgalom lenne varhaté. A szabad aramlas mellett természetesen
az utdijas valtozatok figyelembe vételétdl sem tekinthettlink el. Nehezitette a munkankat, hogy a
munka id8szakaban a hasznalataranyos dijfizetési rendszerrel kapcsolatosan valtozasok zajlot-
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tak le. A Kézlekedési Koordinacios Kozponttdl (KKK) allasfoglalast kértlink és kaptunk ez Gigyben.
A tajékoztatas szerint az elektronikus dijszedés bevezetése legkorabban 2013-t6l varhato.

2010-2017 kozott idStartamhoz kotétt tarifarendszerd hasznalati dijjal (ekkor még D1 dijkategoria,
e matrica résztechnoldgiaval) kell szamolni autépalya, késébb autouti kiterjesztéssel is.
2014-2017 kozott egy alternativ tarifarendszer keretében 6nkéntes alapon lehetéség nyilna a meg-
tett uttal aranyos tarifarendszer alapjan valo fizetésre is. 2018-t6l mar csak a megtett uttal aranyos
tarifarendszer alapjan (ekkortol JO, J1 jarm(ikategdria) kellene fizetnitk.

A J2, J3, J4 jarmUkategdriakban 2010-2012 kdzo6tt idétartamhoz kotott tarifarendszer( hasznalati
dijjal (e matrica résztechnoldgiaval) kell szamolni autopélya, autout és a 37/2007. (111.26.) GKM ren-
deletben meghatarozott féuti kiterjesztéssel. 2013-t6l a megtett uttal aranyos tarifarendszer beve-
zetésével, autdpalya, autout kiterjesztéssel kell szamolni.

A varhaté dijszintekre is a KKK iranymutatasat hasznaltuk fel a modellezéskor.
A dijasitas figyelembe vétele a modellben:

Utdijas Utszakaszok esetében az ellenallasfliggvény kiegésziil egy taggal, amely az Utdijat veszi
figyelembe. Ahhoz, hogy egy szakasz ellenallasat percben ki tudjuk fejezni, sziikséglink van arra,
hogy az utdij hatasat atszamitsuk egy, az Utvonalat valaszté jarmulvezetd altal érzékelt idéérték-
re. (Hany Ft-ot ,ér meg” a jarmlvezetének a dijas Utvonal valasztasa.) Ezeket az értékeket a KKK
megbizasabdl, a KTl altal 2010-ben elkészitett, a ,Javaslat kidolgozasa az utazasi idé differen-
cialt értékeinek meghatarozasa a D1...D4 jarmlosztalyokra” cimU tanulmany alapjan allapitottuk
meg.

Ez alapjan a személygépkocsikra alkalmazott Utvonalvalasztasi idéérték 1800 Ft/jmtidéra, a D2, D3,
D4 kategodriakra pedig rendre 10000, 7500, 17000 Ft/jm(dra.

Fenti értékek a jelen allapotra érvényesek, a jovébeli allapotokra érvényes értékeket becsdiini
kellett. Tanulmanyok szerint Magyarorszag GDP-je 30 év elteltével a jelenleginek kb. 230%-a lesz,
ez megfelel évi atlagos 2,8%-0s noévekedésnek. Ezt az értéket 0,7-es rugalmasséagi tényezdével
korrigalva mintegy 2%-os évi id6érték-névekedést kapunk. A modelliinkben ezt alkalmaztuk.

3. A forgalmi vizsgalat eredményei

A forgalmi vizsgalatokat a Megbizé altal el&irt Utkategoria, savszam, tervezési sebesség kombina-
ciokra végeztik el. A forgalmi vizsgalatok eredményei tablazatosan és térképen is rendelkezésre
allnak, azonban itt terjedelmi okok miatt csak egy példat mutatunk be.

Ot dllapotot vizsgaltunk meg és mindegyik &llapotra meghataroztuk a modellbdl a napi forgalmat,
a mértékado draforgalmat és a szilkséges savszamot is, Utdijas és szabad aramlas esetére egy-
arant. A szilkséges savszamot a szabad aramlds esetének eredményeit is figyelembe véve az ut-
dijas eset eredményei alapjan adjuk meg.

A savszamok méretezési modszere E/6ra dimenzidban kezeli a forgalomnagysagokat, mig az
orszagos modell-raterhelés soran a forgalmakat E/nap dimenziéban kaptuk meg. Tehat a napi
forgalmakat at kell szamitani 6raforgalmakka. Ezt az 6raszorzék alkalmazasaval tehetjiuk meg.
A mértékadd oraforgalom (MOF) kiszamitasahoz, a megfelel6 szorzd kivalasztasahoz meg kellett
hataroznunk a leendé M9 gyorsforgalmi Ut ,jelleg1” és ,jelleg2” tényezdit, amely a forgalom ingado-
zasat jellemzi. Ezen tényez6k meghatarozasahoz az M9 varhaté forgalmi funkcioit vettiik alapul.
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3.1. 2020 - az M9 teljes nyomvonalan 2x1 savos féut, 90 km/h tervezési sebességgel

Ebben a feltételezett esetben az M9 gyorsforgalmi Ut legterheltebb része a 86. sz. f6ut és az M8 kdzotti
szakasz, ahol raadasul a teherforgalom aranya is rendkivil magas. A nyugat-dunantuli szakaszon a leg-
nagyobbak a forgalmi igények, majd keletre haladva fokozatosan cstkken mind az 6sszes forgalom mér-
téke, mind a személygépkocsik aranya, igy az alféldi szakaszon meghatarozé a teherforgalom jelenléte.
A forgalmi modellezés alapjan a szlikséges savok szama a kdvetkezd:

A 2x1 savhoz tartozé, megfeleld szolgaltatasi szint forgalomnagysagat Sopron és Kaposvar kdzott
a modellezett forgalom altaldban meghaladja. A 2x2 sav kiépitése kllondsen siirgetd a 86. és a
76. sz. féutak kodzotti szakaszon. Egyértelmlien sziikséges a 2x2 sav a Sopron orszaghatar-8527. j.
Ut kdzott, a 84. sz. féut, Képhaza és a 86. sz. féut kozott, Nagykanizsa térségében és a Kaposvari
elkeriil6 szakaszain. Megfontolandd a 2x2 sav igénye a Soproni elkeriilé 8527-es jell — 84-es sza-
mu utak kozotti szakaszan, a 75.-74. sz. féutak kdzott, a Szekszardi hidnal (M6 — 51. sz. f6ut) és az
M5 autdpalyahoz csatlakozé szakaszon (5432. j. ut — M5 autopalya). Ezzel szemben egyértelmien
elegendd a 2x1 sav a Kaposvari elkerll6tél keletre esé szakaszok tdbbségén (kivétel a Szekszardi
hid és az M5 autépalyahoz csatlakozé szakasz)

3.2. 2020 - az M9 teljes nyomvonalan 2x1 savos autout, 110 km/h tervezési sebességgel

A forgalmi raterhelés szerint az M9 gyorsforgalmi ut legterheltebb része ebben az esetben is a 86.
sz. féut és az M8 kdzobtti szakasz, ahol raadasul a teherforgalom aranya is kimagaslo. Az ismét lat-
hatd, hogy a nyugat-dunantuli szakaszon nagyobbak a forgalmi igények, majd kelet felé haladva
fokozatosan cstkken mind az 6sszes forgalom mértéke, mind a személygépkocsik aranya.

A forgalmi modellezés alapjan a sziikséges savok szama a kdvetkezd:

A 2x1 savos autduthoz tartozé, megfelel$ szolgaltatasi szint forgalomnagysagat Sopron és Kaposvar
kozo6tt a modellezett forgalom altalaban meghaladja, kivétel ez aldl a 76.-74. féutak kdzotti szakasz.
A 2x2 sav kiépitése kildndsen slirgetd a 86. és a 76. sz. féutak kdzbtt, a Sopron orszaghatar-8527.
j. ut kozo6tt és a 6701. j. Ut — 67. sz. féut kdzotti szakaszokon. Egyértelmlen szlikséges a 2x2 sav,
a 84. sz. féut, Kophaza és a 86. sz. féut kdzott, Nagykanizsa térségében az M7 autdpalyahoz
kapcsolodd szakaszokon és a kaposvari elkeriilé szakaszain. Megfontolandd a 2x2 sav igénye
Dombdvarnal a 6503. j. ut — 6517. j. ut kozotti szakaszon. Ezzel szemben egyértelmien elegendd
a 2x1 sav a Soproni elkerll6 8527 j. — 84 sz. utak kdzo6tti szakaszan, a 75.-74. sz. féutak kdzott és
a Kaposvari elkerll6tdl keletre esd szakaszok tobbségén (kivétel Dombdvarnal a 6503. j. ut — 6517.
j. ut kozotti szakasz).

A szabad aramlashoz tartozo6 forgalmak altaldban magasabbak, ezért tdbb helyen Iépik at mind a
megfeleld, mind az eltlirhetd szolgaltatasi szinthez tartozé forgalomnagysag értékeit, igy jelentésen
nagyobb a 2x2 savot igényl6é szakaszok szama.

3.3. 2030 - az M9 teljes nyomvonalan 2x2 savos autout, 110 km/h tervezési sebességgel

Altalanossagban ugyanazok mondhatdak el, mint az eléz6 esetekben és a forgalomnagysagok
2020-hoz képest ndvekedtek.

A forgalmi modellezés alapjan a sziikséges savok szama a kdvetkezd (1. és 2. abra):
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2. abra

Sopron és Dombdévar kdzott a 2x2 sav egyértelmUien szikséges és elegendd is, kivétel ez aldl a
76-74. sz. futak kézotti szakasz, ahol a forgalomnagysagok alig haladjak meg a 2x1 savhoz tarto-
z6 megfelelS szolgaltatasi szinthez tartozé forgalomnagysagokat. A 61. sz. f6ut Dombovar északi
csomopontjatdl keletre a Szekszardi hid és az M5 autépalyahoz csatlakozd szakasz kivételével
elegendd volna a 2x1 savos kiépités is.

A szabad aramlashoz tartozo6 forgalmak jelentésen kilénbdznek az utdijas forgalmaktdl, sok szaka-
szon jéval nagyobbak, altalaban valamelyest magasabbak, néhany helyen pedig alacsonyabbak.
A novekmény a személygépkocsik nagyobb szamabodl kévetkezik a gyorsforgalmi halézaton.
Szabad dramlés esetén egy-két alféldi szakasztdl eltekintve a 2x2 savos kiépités indokolt.



TANULMANYOK

3.4. 2030 - az M9 teljes nyomvonalan 2x2 savos autépalya, 130 km/h tervezési sebességgel

A forgalomnagysagok hasonlé tendenciat mutatnak az el6zéekhez, Nyugat-Dunantulon magasabbak,
Kelet felé csdkkennek.

A forgalmi modellezés alapjan a sziikséges savok szama a kdvetkezé:
Autopalya kiépitésrdl Iévén sz6, mindenltt 2x2 sav feltételezhetd, azonban Dombodvar északi cso-
mopontjatol keletre az autépalya kihasznaltsaga igen alacsonyra adédik.

A szabad aramlashoz tartozé forgalmak jelentésen nagyobbak az utdijas forgalmaknal. A ndvek-
meény ezuttal is a személygépkocsik nagyobb szamabdl kdvetkezik a gyorsforgalmi halézaton.
Szabad aramlas esetén mindenhol indokolt a 2x2 savos kiépités, sét, a 86. sz. féut és az M8 kdzotti
szakaszon kapacitasproblémak is adédhatnanak.

Az autdpalya kiépités esetén a forgalomvonzo hatas miatt a forgalomnagysagok nagyobbak, mint
azok az autouti kiépités esetén.

3.5. 2040 - az M9 teljes nyomvonalan 2x2 savos autépalya, 130 km/h tervezési sebességgel

A forgalmi modellezés alapjan a szilikséges savok szama a kdvetkezd:

A teljes szakaszon sziikséges a 2x2 savos kiépités. A 87. sz. féut és az M8 autopalya kozott a for-
galom nagysaga éppen hogy meghaladja az autépalya kiépitéshez tartozé megfelel6 szolgaltatasi
szint forgalomnagysdagat. A 6. és az 53. sz. féutak kozott a Szekszardi hid kivételével a forgalom
éppen csak meghaladja a 2x2 savhoz sziikséges nagysagot.

Aszabad aramlashoztartozé forgalmak jelentésen nagyobbak az utdijas forgalmaknal. Anévekmény
ezuttal is a személygépkocsik nagyobb szamabdl kdvetkezik a gyorsforgalmi halézaton. Szabad
aramlas esetén mindenhol indokolt a 2x2 savos kiépités, s6t, Sopron kdrnyékén és a 86. sz. féut
és az M8 kdzo6tti szakaszon kapacitasproblémak is adédhatnanak.

4. Javaslattétel

Az eléz8 pontokban részletesen vizsgalt forgalomnagysagok és javasolt savszamok alapjan a javaslat
az M9 Sopron — Szeged kdz6tti szakaszan a kiépitésre és annak Uitemezésére az 1. tablazatban lathato.

Azon a harom Szombathely kdrnyéki szakaszon, ahol 2040-re autépalya kiépitést tartunk szliksé-
gesnek, ott mar az elsé ltemben, 2020-ra is autdpalya kiépitést javasoltunk.

Nem javasoltunk 2x1 savos féuti kiépitést. Ennek oka kettés: egyrészt a tavlati tervekben kevés
olyan utszakasz van, amely 2x1 savos f6ut maradhatna, masrészt az M9 gyorsforgalmi ut jelentds
részben nemzetkodzi, tavolsagi és teherforgalmat szallit, amely forgalom a f6uti kiépités mellett
jelent&s kozlekedésbiztonsagi problémakat is okozhat.

A 2x1 savos autduti szakaszokon 2x2 savos autdutta tovabbfejleszthetd, el6zési szakaszokkal
megépitett Utszakaszt értiink.

A modellezésnél és a forgalmi vizsgalatnal hasznalt 34 Utszakaszt nem kivantuk ebben a tervezési
fazisban dsszevonni. Az azonos kiépitésre javasolt Utszakaszok tobbnyire féutak altal hataroltak.
A kiépités meghatarozasanal az utdijas modellezés eredményeit vettik alapul, mivel a tervek szerint
a vizsgalt idétavlatokban teljesitményaranyos utdij lesz érvényben mind a személygépkocsik, mind a
tehergépkocsik tekintetében.

A tervezési sebességek tekintetében a 110 km/h autéuti és a 130 km/h autépdlya sebességekre
tettlink javaslatot, mivel f6uti kiépitést nem javasoltunk.
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1. tablazat: Javasolt kiépités és iitemezés

M9 szakasz 2020
Kezdete vége 2x1 séavos foéut, 2x1 savos autout, Javaslat a
8 90 km/h 110 km/h forgalomnagysag alapjan
utdijas valtozat utdijas valtozat
Sopron OH 8527.j. ut 2x2
8527.]. ut 84. s2. f6t, Kophéza 1

84. sz. f6ut, Kophaza

84. sz. f6ut, Nagycenk

2x2

84. sz. f6ut, Nagycenk

84. sz. f6ut, Nemeskér

84. sz. f6ut, Nemeskér

8638. j. ut, Csepreg

8638. j. ut, Csepreg

86. sz. féut, Nemesh6d

86. sz. féut, Nemesh6d

87. sz. féut

87. sz. féut

M 8 autdpalya, Rabahidvég

M8 aut6palya, Rabahidvég

M8 aut6palya, Vasvar

2x2

2x1 savos autout

M8 autdpalya, Vasvar 7354. . ut

7534. . it 76. sz. f6ut, Kisbucsa

76. sz. f6ut, Kisbucsa 75. sz. f6ut 2x1 savos autout
75. sz. féut 74. sz. f60t, Nagykanizsa E 2x1 savos autout
74. sz. f60t, Nagykanizsa E M7 autépélya

M7 autdpélya 6832. . ut

6832. ). ut 68. sz. féut

68. s2. féit 61. s2. féut
61. sz. féut Kaposvar elkeriil§, Kaposmérd

Kaposvar elkeriil§, Kaposmérd 6701. ). ut

6701. ). at 67. sz. féut

67. sz. féut 6505. j. ut

6505. . Ut 61. sz. f6ut, Santos

61. sz. f6ut, Santos 6503. j. ut 2x1 savos autdut
6503. j. ut Dombdvar nyugati elkeriil§/6517. j. Gt 2x1 savos autout
Dombdévar nyugati elkeriil§/6517. j. Gt 61. sz. f6t, Dombovér Eszak 2x1 2x1 2x1 savos autout
61. sz. f6t, Dombovar Eszak 6532. ). ut 2x1 2x1 2x1 savos autdut
6532. . ut 65. sz. f6ut 2x1 2x1 2x1 savos autout
65. sz. fut 6. sz. féut 2x1 2x1 2x1 savos autout
6. sz. féut M6 autdpélya 2x1 2x1 2x1 savos autout
M6 autdpélya 51. sz. féut _ 2x1 fejlesztés nem sziikséges
51. sz. féut 54. sz. f6ut 2x1 2x1 2x1 savos autdut
54. sz. féut 53. sz. féut 2x1 2x1 2x1 savos autdut
53. sz. féut 5432.j. ut 2x1 2x1 2x1 sévos autout
5432.j. at M5 aut6pélya 2x1 2x1 2x1 sévos autout

1100-1200 E/6: a 2x2 sav éppen nem sziikséges

sav éppen szikséges

1300-1700 E/6: 2x2 sav sziikséges

Ukségessége vitathatatlan
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1. tablazat folytatas: Javasolt kiépités és iitemezés

2030 2040
2x2 savos autout, sz'sé\.los Javaslat a ::tzé;i‘::: Javaslat a
L < 1. z 1 "’ z e
110 km/h 130km/h for gysag 130 km/h forgalomnagysag alapjan

utdijas valtozat

utdijas valtozat

2x1 sévos autout

2x1 sdvos autdut

2x1 sévos autout

2x1 sévos autéut

2x1 sdvos autout

2x1 sévos autout

1100-1200 E/6: a 2x2 sav éppen nem sziikséges

sav éppen sziikséges
av szlikséges

2x1 sdvos autout

1100-1200 E/6: a 2x2 sav éppen nem sziikséges

sav éppen sziikséges

av szlikséges
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MIKSZTAI PETER - DR. VOROS ATTILA

FORGALMI MODELLEZES A Il. BALATONI KOMP
RESZLETES MEGVALOSITHATOSAGI TANULMANYA
KERETEBEN

1. Bevezetés

2012 folyaman a ,,Balaton Il. Komp Konzorcium” (amelynek tagjai a Forras Unié Tanacsado Iroda
Szolgaltato Kft. és a KTl Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.) Részletes Megvaldsithatésagi
Tanulmanyt (RMT) készitett a Fonydd és Badacsonytomaj koz6tt megvaldsitandé ,,A Balaton északi
és déli partja kdzott Uj menetrendszerinti kompjarat bevezetése Badacsony-Fonydd uUtvonalon”
targyu, unids tamogatottsagu beruhazasi palyazat el6készité tanulmanyaként.

Az RMT készitése soran felmértiik és prognosztizaltuk a jelenlegi és a varhatd utazasi igényeket.
2012. juliusdban egy hétkdznapi és egy hétvégi napon kozuti és kdzosségi kdzlekedési (autdbusz,
vasut, hajé és komp) szamlalast és kikérdezést hajtottunk végre a Balaton nyugati medencéjében,
illetve a Szantod-Tihany kompon. Emellett egy 800 haztartasra kiterjedd kikérdezéssel tartuk fel
a lakosség és a nyaralok utazasi szokasait és kinyilvanitott preferenciait (stated preferences). Az
adatokat a kozuti és kozosségi kozlekedési forgalmi modell matrixainak elkészitéséhez és a ka-
libralashoz hasznaltuk fel, valamint ezek a felvételek szolgaltattak az adatokat a komp varhato
forgalmanak meghatarozasahoz. A forgalmi modellbdl szarmazé adatok a valtozatelemzésben,
a kdzgazdasagi koltség-haszon elemzésben és a pénziigyi elemzésben kerlltek felhasznalasra.

2. A forgalmi modell eléallitasa és az utasforgalmi vizsgalat médszertana

2.1. K6zuti kdzlekedés

A forgalmi modellrendszert az EMME programmal épitettik fel. A létrehozasahoz sziikséges a
paraméterezett Uthalézat, a forgalomaramlasi matrixok és az utvonalvalasztashoz sziikséges

forgalomnagysag-sebesség fliggvények.

Az uthalézatot az Orszagos Kdzuti Adatbank (OKA) alapjan épitettiik fel. Mivel az Uj balatoni komp
hatasa messze tulterjed majd a Balaton medence térségén a tranzit és nagytérségi forgalom miatt,
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ezért a modell egész Magyarorszag terlletét fedi le. A halozat részletezettsége olyan, hogy minden
tényleges csomépontnal, kiil-/belterlilet hatarnal és savszam valtozasnal szakaszolva van.

A teljes rendszeren belll meghataroztunk egy szlikebb modellezési tertletet, amely kdzvetlenil
érintett az Uj komp altal (1. abra). Ez az un. belsé haldozat, amelyet részletesen kezeltlink a modell-
ben. Itt az orszagos kozutakon kivil a vizsgdlat szempontjabdl relevans helyi utakat is figyelembe
vettlk. Ezen kivll kezeltliink egy kilsé halozatot is, ahol az orszagos kézutak szerepelnek, és a
feladata az, hogy a forras-nyeld pontokbdl indulé/oda érkezd forgalmat a halézaton elossza és az
a belsd halozatra mar a megfeleld helyen érkezzen meg.

1. abra: A belsé modellezési teriilet és a modellezett kézuthalézat

A szlikebb modellezési tertileten a matrixok kdrzetbeosztasa is részletesebb, ugyanis minden tele-
pllés egy 6nallo forgalmi kdrzetet képez, eltéréen az orszag tébbi részétdl, ahol jellemz&en csak a
nagyobb telepllések alkotnak dnalléan egy forgalmi kdrzetet, egyébként egy korzet tébb teleplilés
csoportjabdl all. A részletesebb kérzetbeosztas a forgalom pontosabb leképezését teszi lehetévé.
A kozuti modellben 4 db matrixot (forgalmi réteget) hasznaltunk, amely megfelel az utdijszedéshez
hasznalatos D1, D2, D3, D4 jarmikategdriaknak. A jelen allapot vizsgalatahoz az Orszagos Célfor-
galmi Adatfelvétel (OCF) matrixait hasznaltuk fel kiindulasként.

Mivel a nyari forgalomnagysagok lényeges eltérést mutatnak az 8szi/tavaszi forgalomnagy-
sagoktdl, ezért t6bb részmodellt allitottunk el6. Az OCF matrixai egy oktoberi hétkdznapot
jellemeznek, ez képezte az 8szre érvényes vizsgalat alapjat. Ezen kivil hasznalunk egy nyari
hétkdznapot és egy nyari hétvégét jellemzé modellt is, amihez a szlkséges matrixokat a 2.3.
alfejezetben leirtak szerint képeztik.
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Az egyes modellek eredményeit tdbb célra is felhasznaltuk:

¢ a leendd komp jarm(iforgalmanak meghatarozasara;

e a térségi kdzuthalézaton varhatéan bekdvetkezé forgalomatrendezédés kimutatasara;
e az eredmények bemend adatot szolgaltatnak a kéltség-haszon vizsgalatokhoz;

e szintén bemend adatot szolgaltatnak a kdrnyezetterhelési vizsgalatokhoz.

2.2. K6zosségi kozlekedés

A kdzOsségi kdzlekedési modell tartalmazza az autébusz-, a vonat- és a relevans hajéjaratokat.
A felépitéséhez a jaratok Utvonalat, sebességét és indulasi id6pontjait az aktualis menetrendekbdl
szereztlk be.

A modell a jaratok pontos induldsi idéit tartalmazza, igy az egymashoz valé hangoltsaguk is figye-
lembe vehetd. Mivel a forgalom mértéke és iranyultsaga egy napon bellil jelentds ingadozast mutat,
nem lehet pontosan leképezni a helyzetet egyetlen id6tartamra érvényesnek tekintett modellel.
A valésaghlibb eredmény elérése érdekében kivalasztottunk jellemzd érakat, és azokra készitettik
el a rész-modelleket. Meghataroztunk egy hétkéznap reggeli csucsidei, egy délutani csucsidei és
egy csucsidén kivili orat jellemzé idészakot, valamint hétvégén egy délel6tti és egy délutani idé-
szakra jellemzét. Az 8szi rész-modellekben ezen 5 érara vettlk figyelembe a menetrendeket, és
értelemszerlden minden egyes 6rara kilon, sajat forgalmi matrix is készult.

A jellemzd orakat a leszallok felmért szamanak napi lefolydsdnak elemzésével dllapitottuk meg.
Mivel ugy tapasztaltuk, hogy ez az 8szi és a nyari utasszamlalas alkalmaval eltéré volt, ezért a
jellemzd orak sem feltétlenil estek egybe az 8szi illetve a nyari modellekben. Nyari hétkdznapon
3 jellemz@ draval szamoltunk, nyari hétvégén — az 8szitdl eltéréen, a hétkdznapihoz hasonléan — 3
6rat vizsgaltunk. Tehat a nyari modell 6sszesen 6 rész-modellbdl allt.

Az egész évre vonatkozo utaskm, illetve utasoéra értékek valtozasat a jelenlegi és a jovébeli valtozatok-
ban igy végll 11 rész-modell alapjan szamitottuk ki egy specidlis sllyozasos eljaras segitségével.

2.3. A kozuti matrix létrehozasa
2.3.1. Az alapforgalom meghatarozasa

Ahogyan azt mar emlitettlk, a kdzuton lebonyol6do forgalom honnan-hova matrixait az OCF
matrixainak felhasznalasaval képeztlk, a belsé modellezési terlileten finomitva a kérzetbeosztast.
Az OCF matrixok jol jellemeznek egy atlagos 8szi hétkdznapot, igy ezeknek a kdzuthaldzatra valo
raterhelésével dllitottuk el a jellemzd keresztmetszeti forgalomnagysagokat.

Ugyanakkor nem lehet figyelmen kivil hagyni azt a kérilményt, hogy a Balaton korili orszagos
kdzutak forgalomnagysagai a turisztikai jellegbdl adéddan jelentds éves ingadozast mutatnak. igy
tehat a forgalom pontosabb leképezése érdekében a nyari forgalomnagysagokat kilén figyelembe
kellett vennlink. Minden orszagos kozutra ismert az un. forgalmi jellegtényezéje, amely azt mutatja
meg, hogy az egyes hénapokban hogyan valtozik az ut forgalma. Az Orszagos Kdzuti Adatbank
(OKA) minden orszagos kozut vonatkozasaban tartalmazza az adott szakaszra érvényes forgalmi
jelleget, aminek ismeretében a Magyar Kozut altal kiadott , Torvényszerliségi tényez6k” kiadvany-
bél meghatarozhatéak a tényleges aranyszamok. Az OCF értékei egy oktdberi hétkéznapra érveé-
nyesek, ebbdl képeztiink az emlitett tényez&kkel nyari hétkdznapi valamint nyari hétvégi kereszt-
metszeti forgalmi értékeket. Fonydd és Badacsony kérnyékén, ahol sajat szamlalasbol szarmazo,
2012 nyari forgalomnagysagokkal rendelkeztlink, ott azokat haszndltuk fel. Mindezen keresztmet-
szeti forgalomnagysagok felhasznalasaval matrixkalibracios eljarassal a modell segitségével el6-
allitottunk egy nyari hétkdznapra és egy nyari hétvégére jellemzd matrixot. A raterheléseknél ezeket
a matrixokat hasznaltuk fel.
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2.3.2. A kiegészit6 forgalom meghatarozasa

Két nagyobb forgalmi kérbdl szamithatunk utasokra az Uj kompon: egyrészt a két part kdzott ma is lebo-
nyol6do utazasok egy része jelenik majd meg a kompon (atterel6d6 forgalom), masrészt pedig olyan Uj
forgalmak szuletnek, amelyek a jelentés Uthossz miatt a mai halézaton nem jonnek létre, de a komp altal
létrehozott Uj kapcsolati elem elényei miatt a komp kiépitése utan mar Iétezni fognak (latens forgalom)
A kiegészit6 forgalom a kdvetkezd rétegekbdl all 6ssze:

Atterel6d6 forgalom:

e a kdzuton lebonyolédé forgalombdl atterel6dé forgalom,
e a fonyddi atkel6hajérdl atterel6dé forgalom,

e a révfllopi atkel6hajordl atterel6dd forgalom.

Latens igények:
e az Uj atkelési lehet8ség altal életre hivott ingazoforgalom,
e az Uj atkelési lehet8ség altal életre hivott szabadidds forgalom.

Atterel6d6 forgalom

A mais létez6 atkelésilehetéségekrdl atterel6dé forgalom esetében a mai forgalmak szazalékaként
szamitottuk ki az uj atkelési lehet6ségre atterel6dd kozuti forgalmat. A forgalmi szamitasoknal alta-
lanosan a KTl sajat forgalom- és utasszamlalasait vettik alapul.

Egy Uj halézati kapcsolat — amilyen a tervezett komp — belépésével az utazasok utvonalai a révidiilé
uthosszak miatt atrendezédnek és megjelennek az Uj kapcsolati elemeken. A komp forgalmanak
azon része, amely egy atlagos &szi hétkdznapon ma részben megkertili a Balatont, az utvonal-révi-
dulés miatt részben a kompot fogja valasztani. Ennek a mértékét a modellfuttatasok segitségével
meg lehet hatarozni.

A fonyddi atkel6hajon jelenleg nem tudnak atkelni jarmdvek, ezért itt azok szamat vettik alapul,
akik ma is atkelnek a t6 tulsé partjara, de a hajon végzett kikérdezés soran ugy nyilatkoztak, hogy
a komp lGzembe alldsaval ezt az utat mar személygépkocsival fogjak megtenni.’

A tihanyi komp utasfelvételi adataibdl kiderilt, hogy a tervezett fonyodi komp kdzelébe iranyuld
személygépkocsis utazasok aranya 4-8% kozott van, feltételeztik, hogy ezek meghatarozo része
tulparti céljaihoz az Uj kompot fogja hasznalni.

A tervezett komp utvonalaval parhuzamosan, attdl kis tavolsagban kézleked6 Balatonboglar-
Révfllop atkel6hajon jelenleg nem tudnak atkelni jarmuvek, ezért itt is azok szamat vettik alapul,
akik ma is atkelnek a t6 tulso partjara, és a hajon végzett kikérdezés soran ugy nyilatkoztak, hogy
a komp lUzembe allasaval ezt az utat mar a fonyédi kompon, személygépkocsival fogjak megtenni.
Az atterel6dés mértéke értelemszerien kisebb, mint a fonyddi atkel6hajo esetében.

Latens igények

A latens, tehat ma nem létezd, de bizonyos kérilmények fennallasa esetén Iétrejévé utazasi igénye-
ket a haztartasfelvétel eredményei és az ingazok szamanak becslése alapjan allapitottuk meg.

A haztartasi kikérdezés kitért arra, hogy

e utazott-e a megkérdezett a Balaton masik partjara,

e ha nem, akkor miért nem, illetve, hogy

e utazna-e a masik partra komppal bizonyos feltételek esetén, tovabba, hogy
e mivel utazna a kompon.

! A tapasztalatok szerint azok koztil, akik azt nyilatkozzak, hogy valamilyen feltétel fennallasa esetén valtoztatnanak viselke-
désiikdn csak hozzavetbleg a valaszadok fele tenné azt meg ténylegesen. Igy a szamitdsoknal csak a valtoztatni akardk és
tudok kozil csak minden masodikat vettiink figyelembe.



TANULMANYOK

A valaszokbdl leszlirve azokat, akik nem azért nem utaztak a masik partra, mert ott nem talalnanak
felkeresésre érdemes Uti célt, viszont tulsdgosan hosszunak talaltak volna az utazasi idét, kiva-
lasztottuk azokat, akik idémegtakaritassal jar6 kompszolgaltatast igénybe vennének akar gyalo-
gosan, akar valamilyen jarmdvel.

A forgalom szétosztasa

A kiegészité forgalmi matrix szétosztasa szamitasanak alapjat a részletesen felmért (két napos
keresztmetszeti utasszamlalas és kikérdezés) tihanyi komp utazasainak adatai adtak. Feltettik,
hogy a tervezett fonyddi komp alapvetéen nagyon hasonlé moédon fog miikédni, mint a tihanyi
komp, azaz hasonlé terlletrél, hasonlé aranyban gydjti majd az utasokat és az utazasok napi
eloszlasa is hasonlo lesz. Ezeket a feltevéseket a szabadidds forgalom altalanosan egyezé tulaj-
donsagai adték, igy példaul a turistalatvanyossagok erds vonzasa, a jelentds szallodai kapaci-
tassal rendelkez§ terliletek magas kibocsatasi képessége, a forgalom délelétti csucsiddszaka.
A két komp kozo6tti hasonldsagokat ersiti, hogy a déli part nagy lélekszamu, jelentés nyaral6-
népességet vonzo telepllései (Tihanynal: Siéfok, Zamardi, Balatonféldvar; Fonyddnal: Fonydd,
Balatonboglar és Balatonlelle) és az északi part latvanyossagai (Tihany és Balatonfiired illetve
Badacsony és Szigliget) k6ztt teremt kapcsolatot.

A fenti megfontoldsok alapjan a Tihanyi kompnal felmért forgalmi matrix alapjan hoztuk
létre a Fonyodi komp kiegészité matrixat, figyelembe véve a honnan-hova matrixban szerepld
egyes teleplilések lakosszamat, turisztikai vonzerejét és tavolsagat az Uj komptdl. Két fontosabb
eltérést azonban érvényesitenlink kellett: egyrészt a fonyddi komptdl messzebb esik Budapest,
igy a kompok forgalmaban igen jelentés részt vallalé budapesti utazasok aranya is kisebb. Mas-
részt a tihanyi komp forgalmaban mintegy megtestestil a Balaton vonzasa az egész orszagra, igy
példaul szamos megyei jogu varos szerepel kiindulasi pontként. A fonyddi kompnal ezek aranya
feltehet6en kisebb lesz, viszont a foldrajzi adottsagoknak kdszdnhetéen megndé a dél-dunantuli
kiindulasi pontok aranya.

A modellben az alap- és a kiegészit6 forgalom két kilén rétegben kerUlt raterhelésre, igy lehet6-
ség nyilt annak meghatarozasara, hogy egy adott Utszakasz forgalmaban mekkora részt képvisel
az alap-, illetve a kiegészité forgalom.

2.4. A k6z6sségi kézlekedési matrixok lIétrehozasa

A célforgalmi matrixok egy adott idészakban egy adott térség egyes relacidiban lebonyolitott uta-
zasok szamat adtak meg. A jelen allapot matrixait felmérések és az azokbdl szarmaztatott adatok
alapjan hataroztuk meg. Kilén matrixok készliltek az autébusz-kdzlekedésre, a vasuti utazasokra
és a hajokra. Ezeknek a felmérési, matrix-generalasi eljarasai is kilonboztek.

Az autébuszos utazasok esetén az eljaras egyszerl és pontos. A felmérések napjain az autébusz-
vezetbk az altaluk kezelt pénztargépekbe rogzitették minden utas utazasanak kezd6- és célpontjat.
Az igy létrejott adatbazisokbdl a kdzvetlen utazasokat tartalmazé matrixok generalhatoak voltak.
A matrixok a terlleti modellhez igazodva, az egyes megallok kdzotti utazasok szamat tartalmazzak.

A vasuti utazasok esetében szintén megallékdzi matrixot alkalmaztunk, azonban az eléallitas modja gy6-
keresen kulénbdzik az autébuszos utazasokeétdl, tekintettel arra, hogy a vonatokon egészen masképpen
torténik a menetjegy kidllitasa. A vasuti matrixok eléallitasahoz alapvetéen kétféle felmérés tortént: ke-
resztmetszeti és célforgalmi kikérdezés. (Megjegyezzik, hogy az autébusz-kdzlekedésben is torténetek
keresztmetszeti és célforgalmi felvételek, ugyanakkor azok mas célbdl kerlltek felhasznalasra.)

A keresztmetszeti (vagy vonali) szamlalas a vizsgalt teriilet egy napi utasforgalmara vonatkozik.
A szamldlast a teljesség (minden utasra kiterjed) és a pontossag jellemzi, tudjuk melyik jaratnal, vo-
natnal, melyik megalldban hany utas szallt fel és le. Ugyanakkor nincsenek kézelebbi informaciok
az utasokrdl pl., hogy honnan hova utaztak.



TANULMANYOK

A célforgalmi kikérdezés adatai az 6sszes utazasbol vett mintanak tekintheték, viszont az utazasra
vonatkozdan részletes adatokat tartalmaznak. Leirjdk a megkérdezett személy utazasat (utazasi
lancat), vagyis, hogy honnan, hova, milyen jarmdvet/jarm(iveket hasznalva utazik, atszallt-e, és hol.
Ezen tulmenden feljegyzésre kerlil az utazas ideje, a vonal, jarat vagy vonat szama, s tébb a matrix
generalasahoz nem sziikséges, de mas elemzésekhez hasznalandé adat.

A felmért adathalmazbdél egy bonyolult, tobblépcsds eljaras soran készill el a honnan-hova matrix.
Az adatok régzitése, javitasa, kodolasa és megfeleld formatumra hozasa utan kdvetkezhet a
konverzios eljaras.

A mUvelet soran a vasuti szamlalasbol szarmazé keresztmetszeti adatokbodl honnan-hova matrixot
allitunk el8. Mivel a keresztmetszeti adatok egy jaratra vonatkoznak, ezért csak az adott jarat altal
elérheté megallok kdzotti célforgalmat allitja el6 a konverzid, vagyis csak kdzvetlen utazasokra
kapunk eredményt.

A részletek ismertetése nélkll az eljarasnak most csak néhany lényeges részét emeljik ki. A fel-
szallé utasokat a program bizonyos leszallasi valdszinliséggel szallitja le valamelyik megalléban.
A valészinliség ismeretében Monte Carlo mdédszerrel meghatarozzuk, hogy az egyes megalldkban
felszallo utasokbdl hanyan szallnak le valamely megalléban. A konverzié jaratokra/vonatokra torté-
nik. Mivel statisztikai a mddszer, ezért a konverzié eredménye annal pontosabb, minél nagyobb a
forgalom, és minél nagyobb id&tartamot (jarat/vonat darabszamot) fog at.

Aleszallasivalészinlség meghatarozasanak kiindulasi értéke a megallok kozotti utazas valdszinlseé-
ge, vagy gyakorisaga. E gyakorisdg meghatarozasahoz felhaszndljuk a keresztmetszeti adatokat
és a célforgalmi mintat. A keresztmetszeti szamlalas nem tartalmaz direkt preferenciakat az egyes
relacidkra, mig a célforgalmi minta éppen erre vonatkozéan adhat informaciot. A célforgalmi minta
hézagossagat és kiegyensulyozatlansagat pedig a keresztmetszeti ellensulyozza (ott is lesz forga-
lom, amelyre nincs célforgalmi adat).

A napi id6szakokra végul Iétrehozott célforgalmi matrixokat tovabb bontottuk az érkezési/(leszalla-
si) megalléba térténd érkezési id6 alapjan éranként. A minta elemszam csokkenése a statisztikai
pontossagot rontja ugyan, de ahol a forgalom finomabb feldolgozasara van igény, ott elengedhetet-
len, hiszen mind a forgalom nagysaga, mind annak egyéb jellemzdi, példaul az utazas indoka jelen-
tés napi ingadozast mutat.

Mint ahogyan azt emlitettlik, 8szi id6szakra 5, nyarra pedig 6 6rdra allitottunk elé kozosségi kozlekedési
matrixokat az imént leirtak alapjan, amelyeket a modellben hasznaltunk a jelen allapot vizsgalatahoz.

2.5. A komp figyelembe vétele a forgalmi modellben

A forgalmi modellek altalaban kdzuti fejlesztések hatasait szoktak vizsgalni, ahol az Utvonalvalasz-
tas az autésok egyedi ddntése alapjan torténik valamiféle kdltségelem figyelembe vételével (idé, ut-
dij, lzemanyag, stb.), de mindenképpen jellemz§ ra, hogy az infrastruktura folyamatosan rendelke-
zésre all. A komp figyelembe vétele olyan szempontbdl eltérd, hogy — bar az utazas sajat jarmdvel
térténik — mivel a komp szakaszosan, menetrend szerint kézlekedik, egy ,,mozgo uttestnek” lehet
tekinteni, amelyre a felhajtas bizonyos késedelemmel jar. Ezen kiviil a sebessége is alacsonyabb,
mintha a gépjarmd sajat er6bdl a kdzutakon kdzlekedne és az igénybevételéért dijat kell fizetni.

A felhajtasi késedelmet a kovetési id6bdél szamithatjuk a kovetkezd képlettel:

=5+0,2 "t 10) (1)

tkésedelmi kévetési

ahol:
Y ccenam: fEINAJTASI késedelem percben

-a komp kovetési id6kdze percben

kovetési
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A dijfizetést a kdvetkez6 modon vettik figyelembe:

A modell utvonalvalasztdsa aszerint torténik, hogy a kilénbdzé lehetéségek kozil melyik a
kedvez8bb koltségl. (Ez egyszerli esetben jelentheti az idében révidebb utat.) Jelen vizsgalt eset-
ben két lehet6ség van a Fonydd és Badacsony kdzétti tavolsag megtételére: kézuton a Balatont
nyugatrol megkerdlve, illetve a leendd komp igénybevételével.

Az elsé esetben koltségként merll fel a mintegy 70 km hosszu uton az izemanyagkdltség, amely
8 1/100 km fogyasztast és 430 Ft/| Uzemanyagarat feltételezve 2410 Ft-ra adddik. Ehhez hozza-
szamitand6 a megtételhez sziikséges idd ,ara”, amelyet az id6 forintositott értékével fejezhetlink
ki. gy tehat ha a tav megtételéhez szilkséges idSt 1 éraval kozelitjiik és az idS értéke 1800 Ft/6ra,
akkor ez 6sszesen 4210 Ft-os kéltséget ad.

Masodik esetben fel kell tételezziik, mekkora lesz egy személygépkocsi, illetve egy személy atkelé-
sének a dijat a komppal, illetve itt is figyelemmel kell lennlink az eltelt id6 ,,arara”. Amennyiben e két
tényezd dsszege kisebb, mint az elsé eseté, akkor a komp hasznélata mar kedvezdbb, mint a kérbe-
autozasé. Az idékoltség a 29 perces utra (20 perc utazas + 9 perc varakozas) 2,7 {62 részére 870 Fi.
Amennyiben a személygépkocsi atkelési dija 1800 Ft, a személyeké pedig 600 Ft lenne, akkor 1800
+ 2,7°600 = 3420 Ft dijat kellene fizetni. Ez 6sszeadva az idékdltséggel, 4290 Ft-ra adddik. Lathato,
hogy ez nagyon kézel van az elsd esetre szamitott 6sszeghez, tehat amennyiben a komp dija az
imént emlitett mértékd lenne, akkor ez lenne az a hatar, ahol mar megéri a komppal utazni. Ehhez
persze az dsszes feltételnek teljesiilni kell, ugyanis ha pl. magasabb fogyasztassal vagy izemanyag-
arral szamolunk, akkor ettél magasabb 6sszegnél is gazdasagos lehet az atkelés. De ha pl. a komp
ritkdbban jar, akkor csak alacsonyabb dij mellett varhatd, hogy az utazok azt valasztjak.

A modelliinkben azt feltételeztik, hogy a fentiek szerint mar megéri a kompot hasznalni. A kiszami-
tott értékek validalasahoz a Szantéd-Tihany komp ma érvényes dijait hasznaltuk fel. Rendelkezésre
allnak a forgalomszamlalasi adatok a szantédi kompra, valamint adott dijszint mellett a modell ra-
terhelés eredményei. Azt tapasztaltuk, hogy amennyiben a ma ténylegesen fizetendd 6sszegeket
alkalmazzuk a modellben, akkor a szamitott forgalomnagysag kevesebb a szamlalthoz képest.
Amennyiben azonban a dijat csokkentjik, akkor elegendé pontossaggal adédik a modellbél is a
szamlalt értékeknek megfeleld forgalomnagysag. lteraciés modszerrel hataroztuk meg azt a virtu-
alis dijszintet, amely esetén a modellben a mért forgalmak jelennek meg a kompon. Ez a valodi dij-
szint 85%-ara adddott. Ez azt jelenti, hogy a valésagban az autdésok kicsivel tobbet fizetnek, mint
ami modellbél pusztan raciondlis matematikai szamitasokbdl adédik. Ezt a klildnbséget vehetjik
egyfajta ,kényelmi faktornak?”, illetve ez arra utal, hogy az utazék nem szigoruan csak a tényleges
koltségek figyelembe vételével hozzak meg dontésiiket. A modellraterheléseknél ezt a virtualis dij-
szintet hasznaltuk.

A fenti értékek 2012-re érvényesek, tehat ha mar ma is jarna a Fonydd-Badacsony komp. Azonban
a modellben a két figyelembe vett jévébeli idépontra, 2020-ra és 2040-re is meg kell allapitani azo-
kat az értékeket, amelyeket a modellben figyelembe vehetiink. Ahhoz, hogy a fentiek szerinti elv
alapjan meghatarozhassuk a figyelembe vehetd dijakat, szlikséglink van egy becsiilt Gzemanyag-
arra és az inflacio varhaté mértékére. Anélkil, hogy bonyolult pénzigyi szamitasokat végeznénk,
azt feltételeztiik, hogy a benzin arvaltozasa a nyersolaj aranak varhatoé valtozasa alapjan 2020-ig
23% lesz, az inflaciot pedig atlagosan évi 3,5%-nak feltételeztik. Ez alapjan szamithaté a korbe-
autdzas koltsége. A komp dijat nem csak inflacidval néveltiik meg, hanem a komp (izemanyaganak
arndvekedését is figyelembe vettik. Ugyanakkor varhaté, hogy a komp éltal hasznalandé tzem-
anyag ara kisebb mértékben fog néni, mint az autésokat érint6 benzinar, hiszen ma is sokkal ol-
csObb a komp altal felhasznalt tzemanyag az autésok altal elérheténél.

2 A 2012 évben a Szantéd-Tihany kompon mért adatok alapjan a személygépkocsik atlagos telitettsége.
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Mindezek alapjan 2020-ra a személygépkocsikra érvényes kompdij 2600 Ft lenne, amelyet a jelen
allapothoz hasonléan 85%-os virtudlis dijszinten vettlink figyelembe a modellben. Az utasok altal
fizetendd, virtualis dijszintet 750 Ft/ fével vettik figyelembe.

A 2040-es értékek meghatarozasa még t6bb bizonytalansagot rejt magaban, hiszen el6re nem
lathaté folyamatok témege befolyasolja mind az (zemanyagarakat, mind az inflaciét. Egyaltalan
nem biztos, hogy egyszerU kivetitéssel meghatarozhatéak az (izemanyagarak (hiszen lehet, hogy
addigra mar nem a benzin lesz a meghatarozé Gizemanyag, vagy nagyon draga lesz), mindenesetre
a jelenlegi ismereteink alapjan meghataroztunk egy arszintet és egy atlagos inflaciot, amibdl meg-
becsllhettiik a modellben figyelembe vehetd virtudlis dijszinteket: 3950 Ft/szgk. és 1350 Ft/f6.

Mindezek figyelembe vételével elvégezhetbek voltak a modell-raterhelések, amelybdl a komp, illet-
ve a vizsgalt terlilet forgalmanak a valtozasat meghatarozhattuk.

Az egyéni kodzlekedéshez képest sokkal egyszer(ibb azon utasok figyelembe vétele, akik gyalogos-
ként kivannak atkelni a leendé komppal. Ezen utasok szamara a komp ugy viselkedik, mint egy
hagyomanyos kdzdsségi kézlekedési eszkdz, amelynek meghatarozott menetrendje (kbvetési ideje
és menetideje) van. igy tehat ezeket az utasokat a kozosségi kozlekedési modellben vettiik figye-
lembe az autdbuszos és vasuti raterhelések mellett.

2.6. Raterhelési eredmények

A forgalmi modell eredményeit — a tervezett komp kdzuti forgalomi hatasait — egy atlagos 6szi hét-
koéznapra a 2. dbra mutatja be.
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2. abra: Forgalmi terhelés egy 6szi hétkéznapon - komppal [egységjarmii/nap]
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A 3. abra a komp személygépkocsi forgalomra kifejtett hatasat mutatja be. Pirossal jel6ltiik azokat
a kozuthaldézati elemeket, ahol forgalomndvekedést okoz a komp, zdlddel pedig azokat, ahol a
forgalom varhatdéan csokkenni fog. Az abra feliratai a forgalom novekedésének/csokkenésének
nagysagat mutatjak.

3. abra: A forgalmi terhelés kiilonbsége egy dszi hétkdznapon -
komp nélkiil és a komp megépitésével [jarmii/nap]

Ahogyan mar emlitettlik, nyari hétk6znapokra is készllt modell, azonban ennek a bemutatasatdl itt
terjedelmi okok miatt eltekintlink. A forgalomnagysag az szi hétkdznapi és a nyari hétvégi kozé esik.

Az 4. abra nyari szombatokra jellemzé kildnbségabra. Megfigyelhetd, hogy az atterel6dés hatasa
délen egészen Kaposvarig, keleten Veszprémig, északon Tapolcaig nyulik, ahol forgalomnévekedés
tapasztalhato.

Emlitésre mélté forgalomcsokkenés figyelhetd meg a tihanyi kompon, illetve a Tihany — Badacsony-
tomaj szakaszon, valamint a Balaton nyugati medencéjében futé utakon.

Ugyanakkor azt is meg kell emlitenlink, hogy ezen forgalmi atrendezédések az adott kbzutak ese-
tében a jelenlegi forgalmukhoz képest legfeljebb néhany szazalékos mértéket jelentenek
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4. abra: A forgalmi terhelés kiilonbsége egy nyari szombati napon -
komp nélkiil és a komp megépitésével (személygépkocsik) [jarmii/nap]

3. Osszegzés

A fentiekben részletezett — Ujdonsagokat tartalmazé — modszerrel sikeriilt a beruhazasok értékelé-
séhez megfelel6 eredményeket elérni, és ezen eredményekre tdmaszkodva készilt el a kdrnyezeti
vizsgalat és a koltség-haszon elemzés, melynek részletezése meghaladja e cikk kereteit.



TANULMANYOK

PUSZTAI ADAM - TREPPER ENDRENE

A BALATON KIEMELT UDULOKORZET TERULETEN
VEGREHAJTOTT UTASFORGALMI FELMERESEK
TAPASZTALATAI

Osszefoglalé: Balaton Kiemelt Udiil6kérzet turisztikai szempontbél Magyarorszag legki-
emelkeddbb teriilete, az elmult évben 6sszesen tébb mint 3,7 millié vendégéjszakat tol-
tottek el a tonal'. Osszehasonlitasképp, az orszag tobbi lidiilGkorzetén beliil eltoltstt ven-
dégéjszakak szama (Budapest kivételével) 6sszesen nem éri el ezt a szamot. Minthogy a
régio nemzetgazdasagi szempontbol ilyen fontos szerepet t6lt be, tovabba az itt él6k sza-
ma meghaladja a 250 ezret, elengedhetetlen a térség kdézforgalmu kézlekedéssel torténd
megkozelithet6ségének és a térségen beliil zajlé kdzlekedési folyamatok volumenének és
iranyanak megismerése, a lehetséges fejlesztési iranyok kijelolése. Jelen cikk a felmérés
tapasztalatait, kovetkeztetéseit mutatja be.

1. A felmérés lebonyolitasa, keresztmetszeti eredményei

Az elsé feladat a terilet lehatarolasa. A KSH Magyarorszagon 8 kiemelt udilSkérzetet tart szamon,
ezek kozll az egyik a Balaton Kiemelt Udulékorzet (1. abra).

A felmérések a térségben legnagyobb utasforgalmat lebonyolité nyolc Volan tarsasag jaratain,
valamint a 26-os, 29-es, 30-as és 36-0s vasuti menetrendi mezékben a Balaton Kiemelt Udil6kér-
zet terlletét érinté vonatokon zajlottak. Az utasforgalom éves lefolydsa szerint a Balaton Kiemelt
Udulékérzet specidlis helyzetben van, ugyanis jellege miatt igen erés szezonélis valtozasok men-
nek végbe. Ennek vizsgalatahoz két felmérési idészak kijeldlése volt indokolt; egy 8szi, oktdberben,
illetve egy nyari, juliusban. Mindegyik felmérési id6szak két-két mérésnapot tartalmazott, egy mun-
kanapit és egy vasarnapit, mivel alapvetéen mas jellegl forgalmak bonyolédnak az egyes napokon.
A vizsgdlat a keresztmetszeti szamlalason kivul célforgalmi adatok gyujtésére is kiterjedt, ugymint
utazasi relacio, aktivitas, utazasi indok, gyakorisag, jegytipus. A célforgalmi adatfelvétel &sszel is
és nyaron is kdzel 40 ezer ember utazasi szokasait rogzitette.

" Adatok forrasa: KSH



TANULMANYOK

1. abra: Balaton Kiemelt Udiil6korzet

A legnagyobb forgalom munkanapon zajlik mindkét idészakban, kozel hasonlé mértékl utasfor-
galom mellett, csak a modok kdzotti megoszlas kilénbodz8. Komoly eltérés a hétvégi forgalomban
van; nyaron t6bb mint a dupldjara né a forgalom, és az 8sszel alacsony utasszamot produkalo vas-
ut kozel 7 ezer fével tobb utast szallitott el, mint a helykdzi autébusz (2. dbra). A Volan tarsasagok
kozll a térségben a Balaton, a Zala és a Kapos Volan jaratain utaztak a legtdbben, tekintve, hogy
ezek szolgaltatasi terliletébe a kdzvetlen vizpart is beleesik, amely az utasforgalom szempontjabol

a térség egyik legfrekventaltabb része.
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2. abra: A keresztmetszeti szamlalas eredményei
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2. Az 6szi és nyari munkanapi utasforgalom

A két kdzlekedési eszkdz (helykdzi autdbusz és vasut) utasforgalmanak szezonalis jellemzéi telje-
sen eltér8ek. Az autébuszon az egy napon kozleked8k utasszama nyarra lecsékkent (60 ezer-
rél 51 ezerre), mig vasuton ezzel szemben 7 ezerrdl 17 ezerre nétt. Ha ehhez megvizsgaljuk az
utazasi indokokat és az atlagos utazasi tavolsagokat, magyarazhatéva valik a valtozas. Osszel, az
autdbusszal utazék 70%-at a hivatasforgalom teszi ki, mely kozel fele-fele aranyban oszlik meg a
munkaba és az iskolaba jaras kozott. Nyaron — minthogy tanitasi szlinet van — a hivatasforgalmat
szinte teljes egészében a munkaba jarok teszik ki, amely a teljes minta 42 szazaléka, azaz kdzel
megegyezik az 6sszel tapasztalt értékkel. Az utazasszambeli csdkkenést igy lathatdéan a didkok
kiesése okozza, s minthogy az autébuszt jellemz&en munkaba jarasra, személyes ligyek intézésére
veszik igénybe és altalaban révidebb tavolsagokra utaznak vele, ezek szama a nyari szezonban
sem valtozik érdemben.

Vasuton az utazasi indokok tdbbségét 8§sszel még jellemzben a hivatasforgalom adta (52 szazalék),
a turizmus gyakorlatilag elhanyagolhaté volt. A nyari szezon bek&dszdntével azonban az utazasi
szokasok alapjaiban valtoztak meg; munkaba csak 18 szazalék utazott, iskoldba szinte senki.
Ahivatasforgalom részaranya a nyaraldk, turistak javara csdkkent le, ugyanis ilyen céllal az emberek
55 szazaléka utazott. Ezt alatamasztja a tapasztalt atlagos utazasi tavolsag is, amely az 6szi ada-
tokhoz képest 90 km-rél 120 km-re névekedett, valamint az Gdul6kérzeten kivilrél érkezék, vagy
oda utazok aranya is 50 szazalékra emelkedett.

Az igénybevett utazasi igazolvanyok megoszldsa meghatarozé a szolgaltatd szempontjabdl, mivel
a bérletes (dolgozé és tanulo) utasok jol tervezhetd, merev keresletet jelentenek, mig a menetjegy-
gyel utazok altalaban eseti utasok, igy utazasaik nehezen tervezhet6ek. Az §szi id6szak tervezési
szempontbodl sokkal el6nydsebb képet mutat a nyari szezonhoz képest, mivel akkor a helykozi
autébuszon utazék 62, vasuton pedig 28 %-a utazott valamilyen bérlettel. Vasiton hagyomanyosan
kisebb a rendszeresen utazok, igy a bérletesek aranya, mert jellemz8en hosszabbak és rendszer-
telenebbek az utazasok. A nyari szezonban az iskolai szlinet és az tidulé forgalom miatt a menet-
jeggyel utazok kerlinek tulsulyba, mind helykdzi autébuszon (48%), mind vasuton (58%).

A korabban bemutatott utazasi indokok 6sszefliggésben allnak az utazasi gyakorisaggal; sszel
autobuszon az utasok 55%-a utazik a hét minden munkanapjan, amely egyértelmden hivatasforga-
lomra utal. Vasuton ez az arany lényegesen kisebb, minddssze 28%. Nyaron a tanitasi sziinet miatt
csOkkent le a munkanapi utasok szama, helykdzi buszon 23%-ra, vasuton 6%-ra (3. abra). Az
elézetes elvarasoknak megfelel6en a nyari szezon miatt vasuton Iényegesen megnétt az tdulés/
nyaralas célu helyvaltoztatasok részaranya, ami alapjaban valtoztatta meg a kielégitendé utazasi
igények jellegzetességeit: a legtdébb utas (54%) havinal ritkdbb rendszerességgel kdzlekedik a
régidban. Erdekes médon, az autébuszos utazasok nyari szezoni jellegzetességei nem valtoztak
meg ilyen mértékben; még mindig a heti tébbszoéri utazas a jellemzé.



TANULMANYOK

80

70

70 |

60 |-

50 | ..

40f---—-------- -

arany [%]

30 ----- 0 - -
23

RS B | B B ERGEEEE O B O R

Korzetet elhagyo forgalom Hivatasforgalom Bérletes utasok Hétkéznapon utazok

B Osz busz Nyar busz [l Osz vasat [l Nyar vasit

3. abra: A Balaton Kiemelt Udiil6kérzetben munkanap helykézi autébuszon
és vasuton utazék utazasi szokasai (kivonat)

Az Gdil6korzeten bellli forgalmak relacioi hétkdznap nem mutatnak nagy eltérést az 8szi és a nyari
idészak kozott. A legnagyobb forgalmat Siéfok, Keszthely, Tapolca és Balatonalmadi generalja.
Ez nyaron kiegészll a Tihany — Balatonflired relacidval. A helykdzi autdbusz-kozlekedés terliletén
Siéfok és Keszthely fel- és leszalld forgalma szezontdl fliggetlenil 2000-2500 fé/hétkdznap, mig
Balatonflired és Balatonalmadi utasforgalma nyarra megduplazodik. A parttdl messzebb elteriild
telepiilések koziil Tapolca és Héviz utasforgalma kiemelkedd. Minthogy Héviz a flird6knek kdszon-
hetéen az év minden szakaban, szezontdl fliggetlenill alkalmas UdUlésre, ezért a nyari és az 6szi
idészak utas szamaban nem lehet komoly eltérést talalni. Tapolca inkabb foglalkoztatasi és oktata-
si kbzpont, mint Gduléhely, igy utasforgalmaban jelentés szezondlis ingadozas nem mutathato ki.
A korzeten kivlli kapcsolatok kozll érdemes kiemelni Balatonalmadi és Veszprém kapcsolatat;
kozel 6.000 f6 ingazik a két korzet kozott hétkdznap. Erés kapcsolata van az Gdilékorzetnek
Budapesttel is, am ott csak fele ekkora utasforgalomrél beszélhetiink. Mig a Veszprém — Balaton-
almadi kapcsolatot els6sorban a hivatasforgalom adja, addig a budapestit jellemz8en a turizmus.
Mig hétvégén a veszprémi kapcsolat a felére gyengll, addig a budapesti nem veszit az erejébdl.

Vasuton els6sorban a vasuti eldgazassal rendelkezé teleplléseken jelentkezik a legnagyobb forga-
lom, ugy, mint Siéfok, Fonydd, Balatonszentgyérgy, Keszthely, Tapolca. Jellemz&en nem GdulSéhelyen
bellli utazasokat szolgalnak ki, hanem (ahogy az atlagos utazasi tavolsagnal és az tiduléhelyen kivdli
korzetek kapcsolatanal latszik) mas korzetekbdl érkez6k utazasi igényei jelennek meg, elsésorban
Budapest feldl.

3. Az 8szi és nyari vasarnapi utasforgalom

A munkanapi felmérés soran kapott utasszamok &sz-nyar tekintetében mashogy alakulnak hétvé-
gén, ugyanis nem csak vasut, hanem autdbusz esetében is néttek nyaron az utasszamok. Vasuton
kiemelked8en magasan 7 ezerrdl 30 ezerre, autébuszon 16 ezerrdl 24 ezerre.
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Vasuton az utasszam névekményt a korzeten kivilrél érkezék adjak, ezt mutatja, hogy az utasok
72 %-a |épi at a régid hatarat, ezek atlagos utazasi tavolsaga pedig 116 km. A helykdzi autébuszon
utazoknal kisebb aranyban, de szintén ndvekszik a kdrzetet elhagydk aranya nyaron, az utazasok
mintegy 42 %-at teszik ki, és az atlagos utazasi tavolsaguk 47 km.

Az &ltalanos helyzettél eltéréen az Udiilékdrzetben a helykdzi autébusszal munkaba jardk aranya
a nyari hétvégén magasabb (24%) az 6szinél (18%), melynek magyarazatat az idegenforgalmi id6-
szak megnodvekedett munkaerd sziikséglete adja. Ezzel azonban nincs 6sszhangban a felhasznalt
utazasi igazolvanyok megoszlasa, mivel a felmérés adatai a hétvégi utazasoknal mind a két idé-
szakra legnagyobb aranyt (65% korilit) a menetjegy esetében mutatjak, mig a dolgozéi bérletek
aranya szezontol flggetlenll 10 szazalék alatt marad. A dijmentesen utazok nyaron a helykdzi
autdbusz-kdzlekedést, a t6bbi idészakban pedig a vasutkdzlekedést részesitik elényben, mivel
aranyuk mindkét esetben 20% feletti.

A regisztracios jeggyel utazok esetében, szezontol fliggetlenil, 5-9 szazalékos ndvekedés tapasz-
talhato a hétvégéken a hétkéznapokhoz képest. A hivatasforgalom mellett hétvégén a pihenéssel
kapcsolatos utazasok dominalnak, mind &sszel, mind nyaron; &sszel 34%, nyaron az utazasok
t6bb mint fele, 53% utazik latogatas, Gdulés, turizmus céljabdl. Elsé sorban ennek tudhato be a
menetjeggyel utazék magas részaranya, hiszen eseti utasokrél van szé.

Az utazasi gyakorisag is ennek megfeleléen alakul, ugyanis a napi rendszerességgel utazok aranya
megfelel a hivatasforgalom részaranyanak. Az egyes kategoériak (napi, heti tébbszori, heti, hétvé-
gén, havonta tobbszori, havi, vagy annal ritkdbb) aranyai a nyari és észi idészaktél fliggetlendl
t6bbé-kevésbé megegyeztek, egyedul a hétvégi utazasoknal lehetett tapasztalni komolyabb elté-
rést, ezek aranya 8sszel 17 szazalék, nyaron minddssze 8. A heti rendszerességnél ritkabb utaza-
sok &sszel 43%, nyaron 48%. Ez hétkdznap rendre 20% és 36%.

Az tdulékorzeten belll helykdzi autdbusszal 8szi hétvégén végzett személyszallitas esetében lathato,
hogy nemcsak a nagyobb lélekszammal illetve foglalkoztatottsagi értékkel rendelkezd telepllések
iranyaba utaztak a legtébben, hanem mar megfigyelhetd az — évszaknak megfelel6 — idegenforgalmi
vonzerével rendelkezd telepiilések utasforgalomra gyakorolt hatdsa is. llyen teleplilések az északi
parton Keszthely, Tapolca, Héviz, Balatonflired és Balatonalmadi. A déli parton Zalakaros, Marcali,
Tab, Balatonboglar, Balatonlelle, Si6fok vonzé hatasa érvényesiil. A nyari hétvégi utazasi relaciok-
ban mért forgalom szerkezetében nem valtozik, de volumenében megnd, megdfigyelheté a déli
parton a téparti telepllésekre iranyulé koncentralt forgalomndvekedés.

Az UdUl6korzet hataran athaladé utazasok esetében altalanosan elmondhato, hogy legnagyobb
szamban a Veszprém, Budapest, Kaposvar, Lenti és Zalaegerszeg kdzpontu kilsé kdrzeteket érin-
tették az utasok. Ezek kozll is kimagaslik az alapvetéen Veszprémbe irdnyulé utazasok (2001 utas)
és az onnan érkezdék (1638 utas) szama. A nagy forgalom a munkanapival megegyez&en Veszprém
és Balatonalmadi koz6tt alakul ki. Ennél Iényegesen kisebb, de még mindig jelentés forgalomrol
beszélhetiink Budapest és a Balatoni Udiilékérzet kdzétt. JOl latszik, hogy idényen kiviil is komoly
forgalmi kapcsolat jelentkezik Budapest és az UdiilSkorzet koézott, amely forgalom az idegenfor-
galmi idényben mind hétkéznap, mind hétvégén megtdbbszdrézédik. A vasarnapi forgalomban je-
lentésnek szamit még a balatoni régi6 és Kaposvar kapcsolata. Emlitésre mélté a forgalmi aramlat
a nagykanizsai és a letenyei kistérséggel.

Vasuton a munkaba utazék aranya valtozatlan maradt, mind 8sszel, mind nyaron 12%, ez fele az
autdbuszon tapasztalt értékeknek, de csak par szazalékkal alacsonyabb, mint a vasuton hétkdznap
lebonyolédott hivatasforgalmi utazasoké. Ezzel szemben a pihenéssel, turizmussal kapcsolatos
helyvaltoztatasok nyari hétvégén az utazasok mintegy haromnegyedét tették ki, ez ésszel nem
egész 50 szazalék volt. Ezek az értékek vasuton magasabbak, mint autdbuszon.
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Az utazasi igazolvanyok megoszlasaban csak 6sszel volt szamottevd kildnbség, ugyanis akkor
hétkdznap menetjeggyel csak az utasok 34%-a utazott, mig hétvégén 55%. Nyaron nem volt ek-
kora klilénbség, hétkdznap 58%, hétvégén 64%. Mar az 6szi felmérés eredményein is latszik, hogy
hétvégén kevesebb a rendszeres utas, de ez nyaron még szembetlinébb, az 6sszes utazas mintegy
kétharmada havi rendszerességnél is ritkabban utazik abban a relaciéban, amin kikérdezték. Ez az
érték éppen 10%-kal magasabb, mint a nyaron hétkéznap a hasonlé rendszerességgel kdzlekeddk
aranya. A kapott eredmények 6sszhangban vannak a korabbi diagramokkal, kivaltképp a jegysta-
tisztika, hiszen épp akkora aranyban utaztak havi rendszerességnél is ritkabban, mint amekkora a
menetjeggyel utazdk részaranya volt.

A vasUt hétvégi forgalmara jellemzd, hogy erésddtek az Udiilékdrzeten kivilli kapcsolatok, kiildndsen
nyaron, amikor az utasok haromnegyede valamelyik kiilsé korzetbdl érkezett, vagy oda tartott. A leg-
erésebb kapcsolat Budapesttel van, ehhez képest a tébbi kiils6 kdrzet elhanyagolhaté. Az Udiilékér-
zeten beluli utazasok esetében a déli parton sokkal dominansabb a vasut, hiszen ott magasabb szin-
vonalu az infrastruktdra. Ennek készdnhetéen latszik, hogy a legmarkansabb vasuti forgalom a déli
parti telepllések kozott zajlott le, kiemelkedden Sidfok és Fonydd kdzott. Az északi parton csupan
Tapolcat a Balaton partjaval 6sszekétd szakaszon volt emlitésre méltd utasforgalom, am a 300 f6s
utasszam messze elmarad a helykdzi busznal tapasztaltakhoz képest. Az &szi és nyari vasarnapi
kozlekedési alagazatonkénti utasforgalmi jellemzdéket sszefoglaldan a 4. dbra szemlélteti.

80

arany [%]

Korzetet elhagyo forgalom Hivatasforgalom Bérletes utasok Hétkdéznapon utazdk

M Oszbusz [ Nyarbusz Ml Osz vastt [ Nyar vasut

4, abra: A Balaton Kiemelt Udiilékdrzetben vasarnap helykézi autébuszon
és vasuton utazok utazasi szokasai [az adott napi utazasok szazalékaban]
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4. Tapasztalatok

Osszefoglalva a két kdzlekedési aldgazat teljesitményét eimondhaté, hogy két eltéré szerepet tolte-
nek be a régiéban. A helykdzi autébusz a helyiek mindennapos utazasi eszkbze, melyet hétkdznap
munkaba, iskolaba jarashoz hasznalnak elsé sorban. A bérletes utasok magas szama, utazasi gya-
korisaga és utazasi tavolsaga is ezt tamasztja ala. A nyari hétkdznapi forgalom mindéssze annyiban
tér el az 6szitdl, hogy a tanitasi szlinet miatt csdkken a tanulobérletes, rendszeres utazasok szama,
azonban a munkaba jaras aranya szinte valtozatlan, Gdilés/nyaralas célu forgalom nem jellemzé.
Hétvégén a hivatasforgalom minimalis, ezért az utasszam lecsdkken, azonban nyaron felfedezhetd
némi Udiléssel kapcsolatos forgalom, melyet az utazasi tavolsagok alapjan az tidulékorzetben élék,
vagy ott nyaraldk generalnak. Vasuton mas kép rajzolddik ki; a kdzlekedési eszkdz sajatossagai miatt
mind &sszel, mind nyaron szamottevé a Balaton Kiemelt Udiil6kérzetbe érkezék szama, ezt tdmaszt-
ja ala az atlagos utazasi tavolsag értéke is. Mindkét id6szakban jellemz8en jegyes utasok latogatnak
a régidba, altalaban ritkabb gyakorisaggal, 6sszel inkabb hivatasforgalom, nyaron Gdulés/nyaralas,
turizmus az altalanos utazasi indok.
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SERBAN VIKTOR - TREPPER ENDRENE
SOPRON HELYI AUTOBUSZ-KOZLEKEDESENEK
RACIONALIZALASI ELKEPZELESEI

Osszefoglalé: A forrashiannyal kiiszk6dd onkormanyzatok nehezen tudnak eleget tenni a
Kozszolgaltatasi Szerz6désben vallalt fizetési kotelezettségeiknek és igyekeznek csdkken-
teni az altaluk megrendelt és a kdzlekedési tarsasagok altal teljesitett szolgaltatas ellenér-
tékének d6sszegét. Ennek tobbféle médja van, amelyek koziil a téma az utasforgalomra ala-
pozott racionalizalas nyujtotta lehetéséggel él.

1. Sopron helyi autébusz-kozlekedésének jelenlegi helyzete

Sopron helyi autdbusz-halézata, ha kis mértékben is, de allandéan valtozik. A szolgaltaté a megren-
del6 hozzajarulasaval a térben és id6ben valtozé utazasi igények kielégitése érdekében szamos
modositast hajtott végre. A mdédositasokra jellemzé egy-egy jarat inditasi idépontjanak igényekhez
valé igazitasa, valamint a viszonylatokon bellli betétjarat/ok, esetleg betétviszonylatok kialakitasa
a térbeli igényekhez igazoddan. Mindezek kdvetkeztében a haldzatra jellemzé a megosztottsag,
egyes viszonylatok, jaratok vonalvezetése, kdzlekedési rendje nehezen értelmezhetd.

A vonalhalézat rendszere egykdzpontu, részben atlapolt vonalakkal kombinalt, alapvetéen atmérés
autobuszhalézat. A helyi halézaton forgalomiranyitas egyedil —a varos északirészén Iév6 — Jerevan
lakételep végallomason van, ahol a munkanapi jaratszam 67%-a végallomasozik. A helyi felada-
tokat is ellatd helykozi autdbusz-jaratok iranyitdsa a helykdzi autdbusz-allomason térténik. Ezen
jaratok a napi helyi jaratszam 22%-at képezik. Mindezek kovetkeztében a munkanapi jaratszam
89%-a iranyitott, amely azért is fontos, mert az tizemidd alatti operativ beavatkozas hatékonysaga
biztositott. A varos kézforgalmu kézlekedése altal biztositott terlleti ellatottsagot vizsgalod kords le-
fedettség' elemzése alapjan megallapithatd, hogy az ellatottsag alapvetéen jonak itélhetd, ugyan-
akkor 18 helyszinen van ellatatlan terllet, elsésorban az Ujonnan épllt lakédvezetekben, illetve a
varoshoz kés6bb csatolt kiilsé varosrészekben.

" A halézatnak ebbdl a szempontbdl torténd vizsgalatara a szakmaban elfogadott kdvetelményt célszer( alkalmazni. Neveze-
tesen az a vérosi vonalhalézat elfogadhatd, amelynek megalléiban a beltertileten 300 méteres, a kiltertileten 500 méteres
sugaru kort vonva fedésbe kerll a varos terilete.
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A hdlézat 10 megalléjaban utastajékoztatd informacios oszlop mikddik, amelyek jelzik az adott
megalléba érkezd viszonylat szamat, kdzlekedési iranyat és a jarat menetrend szerinti érkezési ide-
jét, valamint a késés mértékét. Tovabba 10 megalléban (részben megegyezik az elézé tiz megallo-
val) fix telepitésu, jegy- és bérletkiadé automata lzemel. Ehhez tarsul még a szolgaltatoé internetes
honlapja, amelyen interaktiv menetrend, térképes segédlet, utvonal- és idépontkeresd funkciok is
biztositottak, s igy nemhogy a kézépvarosokra, de még a nagyvarosokra sem igen jellemzé korsze-
rd, 21. szazadi szinvonall utastajékoztatasi rendszert tart fenn a szolgaltato.

A vonalhalézatra jellemzd, hogy az 55,2 km hosszon 119 megallé és végallomas van, amely 460
méteres, atlagos megallétavolsagot biztosit.

A vonalhalézaton 23 kilénb6z8 végallomas talalhatd, sok esetben 1-2 jaratos betétviszonylat vég-
allomasat képezve, amely jelzi, hogy nemcsak a halézat f6bb kiindulé pontjairél a fontosabb cél-
pontokhoz lehet kdzvetlendil, atszallas nélkil eljutni, hanem kisebb utascsoportok utazasi igényei-
hez igazoddan lényegesen tobb relacio bonyolodik le kézvetlen utazassal. Az atszallas nélkili
eljutas, féleg, ha az a varoson beliili nagyobb tavolsagu, az utas szamara igen kedvezd, mig a
szolgaltatd tevékenységére kedvezétlen gazdasagi hatasu.

Sopron varosszerkezetébdl addéddan a helyi autdbusz-halézat az egybefliggéen beépitett, lakott
terllet hataran tulnyuldan ellatast biztosit a kbzigazgatasi hataron belll 1évé Balf, Brennbergbanya,
Gorbehalom, Janostelep, Sopronkdéhida, Témalom telepilésrészeknek.

2012 marciusaban — a felmérés idépontjaban — érvényes menetrend alapjan a halézatot 47 sza-
mozott viszonylat alkotta 318,3 km hosszon.

A szamozott viszonylatokra az atmérds jaratszervezés a jellemzd, a dontd részben térzshaldézatot
képez6 32 alap- és betétviszonylat ilyen rendszerben lzemel. A fennmaradé 15 viszonylat at-
lapolt. Korjarat a helyi halézaton nincs, néhany viszonylat egy-egy vonalszakaszara jellemzé
csak ez a vonalvezetés.

A helyi kézlekedésre jellemzé oda/vissza irdny azonos vonalvezetése Sopron viszonylatrendsze-
rének jelentds részénél nem érvényesul. Az Utvonali kiilénbbdz&ségeket az

e egyiranyu utcak miatti kismértékl vonalszakaszi eltérés (pl.: 7, 11, 12, 21, 22, 32, stb.), vagy

e a Varkerllet két oldalan az iranyonkénti eltéré vonalvezetés (pl.: 5, 6, 9, 10, 13, 14, stb.) vagy

® a nagyobb terlleti feltaras érdekében a belvarosi szakaszon kivuli tertileteken jelentésen eltérd
utvonalon térténd kozlekedés (pl.: 1, 4, 15, 17, stb.)

eredményezi.

Az Gzemidd kategoriakat alkoto viszonylatok jaratszam megoszlasat tekintve

e 17-18 6ras lizemidejl viszonylatok jaratszama a napi jaratszam 57%-a,
e 13-16 6ras Uzemidejl viszonylatok jaratszama a napi jaratszam 15%-a,
e az id6szakos viszonylatok jaratszama a napi jaratszam 28%-a.

Szembet(ind az idészakos viszonylatok jaratszamanak magas aranya, amely a folyamatosan je-
lentkezd, kis volumend, valtozé utazasi igények kielégitése kovetkeztében alakult ki. Ez jelzi azt
is, hogy a szolgaltatd az utazékdzonség érdekeit szem elétt tartva biztositja a helyi kozlekedést.

Sopronban a munkanapon inditott 829 jarat a viszonylatszerkezetnek megfeleléen a halézat kilon-
b6z6 részein igen eltéré szamban jelentkezik. Az er6sen fonddasos részeken a csucsidében igen
kedvezd jaratslrliségek adédnak, ugyanakkor a kifuté vonalakon, vagy az alacsony beépitettségi
szint(, kis utasforgalmat generald varosrészeket kiszolgalé vonalszakaszokon az ellatottsag nem
mindig a legjobb.
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igy pl.: kedvezé a jarats(irliség a Varkeriiletben, pontosabban az Arpad u. és a Festé kéz megallok
koz6tt a csucsidd egy orajaban 7 és 8 ora kozott 20 jarat kozlekedik , ami atlag 3 perces jarat-
kbvetést eredményez.

A kifuté vonalakon, vagy a kisforgalmu vonalszakaszokon a jaratkdvetési id6 igen eltérd, figgéen
a forgalomtdl, de meghatarozo a szolgaltatasi minimum is, nevezetesen

e a Thokdly teret és koérnyékét kiszolgdld viszonylatok 7 és 8 déra kozotti éraban atlagosan 20 perces
jaratkdvetést biztositanak,

e Gidapatak utcai laképarkot ellaté helykozi jaratok a reggeli csucséraban féléras, mig

e a balfi varosrészt ellatod jaratok 60 perces csucsorai kdvetési idével kdzlekednek.

A kdzép- és kisvarosok helyi kdzlekedésére jellemz8, hogy vagy idébeni, vagy térbeni szolgaltatas
bdvités érdekében a helykdzi autdbusz-kdzlekedés az adott varos kdzigazgatasi hataran belll helyi
szallitasi feladatokat is ellat.

Sopron helyi kdzlekedésében térbeni szolgaltatasbdvitést nyujt a 14, 14B, 32 helyi viszonylatokat
teljesitd helykdzi autdbusz-kdzlekedés, mig idébeni, vagyis a meglévé helyi jaratszam bdvitését
biztositja a 8, 21, 33 helyi viszonylatokat teljesité helykozi kdzlekedés.

2. A helyi autébusz-halozat fejlesztését, racionalizalasat megalapozé adatbazis
felallitasa

A helyi utasok utazasi szokasait, szinvonalat befolyasolé halézati médositashoz elengedhetetlen a
széles kord utasforgalmi adatfelvétel, amely keresztmetszeti utasszamlalast és reprezentativ cél-
forgalmi felmérést jelent.

A felmérések 2012. marcius 20-an, kedden kerultek végrehajtasra.

A szolgaltato altal 2009. szeptemberében végrehajtott, teljes korl keresztmetszeti utasszamlalas
adatait felhasznalva? kerllt kivalasztasra az a 45 megalld, amelyben a célforgalmi kikérdezés és a
keresztmetszeti felmérést képezd le/felszallé utasok szamldlasa tortént.

A célforgalmi felmérés a kijelolt megallékban allo, az autébuszra felszallni szandékozé utasok sze-
mélyes kikérdezésével tértént, amelynek célja informaciot gydjteni a varosban kialakult tomegkdz-
lekedési utazasok

e relacioirdl,

e atszallasi helyeirdl,

e atszallasi aranyairdl,

e utazasi céljairdl, és a

e hasznalt utazasi igazolvanyokrol.

A célforgalmi felmérés eredménye mintasokasagot képez, ebbdl kell elballitani az alapsokasagot.
Ehhez sziikség volt a kikérdezéssel egyidejlleg az adott megalldban jaratonkénti fel/leszallé uta-
sok szamanak meghatarozasara. Az igy kapott adatok az alapsokasag meghatarozasan tul a 2009.
évi szamlalas aktualizalasahoz is alapot szolgaltatnak. A varos szerkezetében az elmult két és fél
évben nem kdvetkezett be olyan jelentés valtozas, amely az utazasi igényeket és szokasokat jelen-
tésen befolyasolt volna, igy a kijeldlt megallokban a munkanapi utasforgalom kézel 80%-anak fel-
mérésével, a 2009. évi utasszamlalas aktualizalhatéva valt, s ez képezte a jelenlegi forgalmat repre-
zentdld adatbazist. Ugyanakkor lehetéség nyilt az utasforgalom valtozasanak bemutatasara is.

2 Az adatokat a Megrendel6 bocsatotta a rendelkezésiinkre, biztositva a felhasznaldsi jogot.
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3. A helyi autébusz-halozat atfogé forgalmi elemzése és a célforgalmi felmérési
adatok bemutatasa

A 2012. marciusi felméréskor 763 jarat 22.465 utasa kerllt megszamolasra, amely a szolgaltato
2009. évi felméréséhez viszonyitottan kis mérték(, kb. 4%-os ndvekedés jelez.

A napi utasforgalom tébb mint fele — mind a két felmérés alkalmaval — 11 megalléra koncentralodik.
A halozat sulyponti elemeit jelentd megalléi forgalomban Iényeges valtozas a két felmérés alkalma-
val nem mutathatd ki, mivel a viszonylat rendszerében sem tortént jelentés valtozas.

A megallékban a napi felszallé utasforgalom érankénti megoszlasara a 7 és 8 dra kozott jelent-
kezd, kiugroan magas csucsérték a jellemz6 (1. abra), amely alapvetéen a tanuldk forgalmanak
meghatarozé mértékébdl, és az ebben az draban jelentkezd hivatasforgalom egylttes értékébdl
addédik. Ez magyarazatot ad az egy-két jaratos, idészakos viszonylatok nagy szamara. A délutani
csucsterhelés 13 és 17 6ra kozott alakult ki.
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1. abra: A megalldk felszallé utasforgalmanak érankénti alakulasa a 2012. évi felmérés adatai alapjan

A napi utasforgalom kézel 70%-at nyolc viszonylat jaratai bonyolitjak le. Ezek az aldabbiak: 1-es,
2-es, 7-es, 10-es, 10B, 10Y, 11-es, 12-es. Az ezeken a viszonylatokon kozleked§ jaratok azonban a
napi jaratszamnak minddssze 53%-at jelentik, tehat a varosi atlagnal magasabb a fér6helykihasz-
naltsag értékik.

Az utasforgalom vonali lefolyasara — kdzlekedési iranytdl fliggd — gyUijté és teritd jelleg a jellemzé,
azonban kdz8s, hogy a legnagyobb utascserél6dést megallék a GYESEV palyaudvar (ill. az azt
nem érintd viszonylatoknal a Csengery utca, nyomda), az Otvos utca, az Erzsébet utca, a Medi-
cina patika és a Lackner Kristéf utca. A jellemzé utascserélédésl pontok iranymutatast adnak a
viszonylathalézati rendszer atalakitasahoz.

Az Uzemvitel gazdasagossagat kedvezdtlenil befolyasolja a feleslegesen kibocsatott féréhely, az
utasforgalomhoz viszonyitott tobblet jarat, vagy az indokolatlanul nagyobb féréhelyl autébuszok
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kozlekedtetése. A haldzat egészére a felmért fogalom alapjan 2009. munkanapi féréhelykihasznalas
12,9%-o0s volt, mig a 2012. évi még ennél is alacsonyabb 12,6%. Ez az érték viszonylatonként (1.
tablazat), sét jaratonként is igen valtozo.

- o FELMERES IDGPONTJA
KIHASZNALASI KATEGORIAK

2009 2012
10% alatti 8 9
10-15% 19 16
15-20% 6 7
20-25% 2 2
25-30% 0 1
30-35% 1 0
35% felett 1 2

1. tablazat: A viszonylatok szamanak megoszlasa a féréhelykihasznalasi kategériak szerint [db]

Az adatokbodl jol latszik, hogy a viszonylatok fele 15% alatti kihasznaltsag mellett izemel. A maga-
sabb, az Uzemvitel szempontjabdl kedvezébb kihasznaltsaguak a mlszakkiszolgald viszonylatok
voltak, amikor az utasok térben és idében koncentraltan jelentkeztek, azonos uticéllal. Az utasfor-
galmi felmérés egyetlen zsufolt jaratot mutatott ki: a 13-as viszonylat Sopronkéhidarol 7'°-kor indu-
16 jaratan, az utasterhelés 2%-kal haladta meg az autébusz féréhelyét.

Az alacsony utasszam kevesebb bevételt eredményez, amely gazdasagilag kevesebb jaratinditast
tesz lehetdvé, vagyis csdkken az utazas idébeni lehetésége, ami Ujabb utasszam csdkkenést ered-
ményez, amely Ujabb jaratslrliiség csokkentést hoz létre és ez igy folytatddik tovabb.

A halézat vonalvezetés célszerlségének egyik mérémutatodja a varosban kialakult atszallasi arany.
Ezt a paramétert a célforgalmi felmérés biztositja. A felmérés eredményei azt mutatjak, hogy a
varosi szintl atszallasi arany — figyelembe véve a varos méretét és szerkezetét — ,tul j6”, azaz bar
az utasoknak igen kedvezé, altaldban finanszirozhatatlan:

e kdzvetlen utazott 91,5%,
e egyszer szallt at 8,5%.

A kdzvetlen utazasok ilyen magas aranya, inkabb kisvarosi jellemzéjl, s nem annyira kézépvarosi.
A kialakult értékre magyarazatot ad a viszonylat- és jaratrendszer, vagyis az id6szakos viszonylatok
jaratszamanak magas aranya. E rendkivil magas kozvetlen utazasi aranyt egyrészt a viszonylat-
rendszer eredményezte, vagyis a szolgaltaté az ellatasért felelés jovahagyasaval, esetleg kérésére
igyekezett a lakossagi igényeknek megfeleléen a kdzvetlen utazast biztosité haldzati rendszert
kialakitani. Masrészt viszont a magas jegyarak kdvetkeztében az utasok vallaljak a megalldhelyre
térténd, illetve onnan eliranyulé hosszabb gyaloglasokat is a kozvetlen utazas érdekében, csok-
kentve ezdltal az utazas koltségét. Az utasok 4,2%-a, vagyis 962 f6 kdrzethatart atlépé gyaloglas-
sal érte el a kézforgalmu jarmuvet.

A célforgalmi felmérés eredményeként 3.783 f6 kikérdezése szolgaltatta az informaciokat, amely
figyelembe véve az atszallasi aranyt 4.105 utazast jelent, s ez a kérdéses napi forgalomnak 18%-a.
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A célforgalmi interjuk alapjan az alabbiak allapithatéak meg:
e az utazas indoka szerinti megoszlas a kdvetkezd:

e munkaba/munkabdl haza 24.1%,
e jskolaba/iskolabdl haza 25,5%,
e (igyintézés/onnan haza 14,8%,
e vasarlas/onnan haza 19,7%,
e |atogatas, szorakozas/onnan haza 14,8%,
e munkavégzéssel kapcsolatos ligyintézés 1,1%.

Az utazasok cél szerinti megoszlasanak adataibdl lathatd, hogy a tarsadalmi-gazdasagi valtozasok
ellenére a varosban még ma is magas aranyt — 49,6% — képviselnek a hivatasforgalmi utazasok.
Ezek az utazasok taldan ma mar a korabbiaktdl eltéréen id6ben és térben kevésbé koncentralédnak,
de merev keresleti igénylkkel ugy latszik a jovében is szamolni lehet. Az egyéb (ligyintézés, vasar-
las, latogatas stb.) utazasok azonban jelenleg a forgalom felét adjak, amelyek érzékenyek a szol-
galtatasra, tarifara egyarant.

e Az utazasok soran hasznalt utazasi igazolvanyok (jegyek, bérletek) megoszlasa a kdvetkezd-
képpen alakult:
*10% menetjeggyel,

°* 23% oOsszvonalas bérlettel,

* 30% tanuld bérlettel,

°*17% nyugdijas bérlettel,

* 20% 65 éven fellli utazok,

e 2% utazasi igazolvanyukat fel nem tintet6 utazok aranya.

Az aranyok kozil magas a tanuld bérlettel és az dsszvonalas bérlettel utazéke, kiugrd értékd a 65
éven fellli utasok 20%-os részesedése, amely a helyi kbzforgalmu kozlekedés gazdasdgossagat
kedvezétlenll befolyasolja

A varosban kialakult forgalmi relacidkat vizsgalva megallapithatd, hogy az utasaramlatok mintegy
fele négy korzetre dsszpontosul; a Jerevan lakételep korzetére, a varoskdzponti korzetre, a hely-
kozi autdbusz-allomas és kdzvetlen kdrnyékét jelentd kdrzetre és az Erzsébet utcat, Matyas kiraly
utcat és a Csengery utca egy szakaszat magaba foglalé korzetre.

4. Sopron helyi autébusz-halézatanak fejlesztési, racionalizalasi tervjavaslata

Egy varos helyi kdzforgalmu kozlekedés fejlesztési koncepcidjat altalaban igazitani kell a minden-
kori varosszerkezet fejlédéséhez. Ugyanakkor a helyzetfeltaras soran kapott vizsgalati eredmények
is alatamaszthatnak egy olyan fejlesztési igényt, amely 6nmaga nagyobb értékd infrastrukturalis be-
ruhazast kivan ahhoz, hogy korszer( 6sszkdzlekedési rendszer szolgalja az utasok érdekeit.

Sopron kdzforgalmu kozlekedési rendszerét tekintve a vasutallomastol tavol esik a helykdzi auto-
busz pélyaudvar, a helyi forgalomiranyité kézpont pedig a varos észak-nyugati részén, a varos szé-
Ién talalhaté. Ezen tulmenéen az Onkormanyzat foglalkozik a Varkeriilet forgalomcsillapitott &vezetté
alakitasaval. Ugyanakkor a délrdl, illetve az északrol j6vé autdbusz jaratok, utasforgalma a GYSEV
palyaudvarnal, a mas iranyu jaratok forgalma a Csengery utca, nyomda megalléban jelentés mér-
tékben kicserélédik. Mindezek alapjan felmerilt a GYSEV pdlyaudvar kdzvetlen kérnyezetében egy
intermodalis kbzpont kialakitasanak gondolata. A helyszini bejaras alkalmaval a szabad terilet hianya
teljesen egyértelmd volt, de egy ilyen nagyszabasu, a varosképet atformalé beruhazas, amely termé-
szetesen az Onkormanyzat anyagi kereteit messze meghaladé beruhdzasi kéltséget jelent, kiilsé
anyagi eréforrasok bevonasat igényli. Hazank tobb varosaban is folyamatban van intermodalis kdz-
pont kialakitasa, igy pl. Debrecenben. Egy ilyen intermodalis kézpont megkivanja a helykdzi autébusz-
kozlekedés varosi vonalszakaszainak megvaltoztatasat és a helyi kdzlekedés atszervezését.
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A helyi kézlekedés teriiletén alapvetéen Uj viszonylathaldzati rendszert kell kialakitani, amelyben a
tdrzshalozat viszonylatainak egyik végallomasa az intermodalis kdzpontban van, az egy-két jaratos
viszonylatoké tovabbra is a specialis forgalom igényelte helyen marad (a kutatasi jelentés a javasolt
helyi halézat mindegyik viszonylatanak tételes vonalvezetési leirdsat tartalmazza). A javasolt vi-
szonylathaldézati rendszerben a kdzvetlen utazasok aranya 73,1%-ra csdkken le.

Ahalézatracionalizalas kérdésében cél altalaban a szolgaltatasi szinvonal emelése a vonalhaléza-
ti ellatottsag javitasaval, a viszonylatrendszer fébb utasforgalmi aramlatokhoz térténd igazitasaval,
illet6leg az Uzemeltetés gazdasagossaganak javitasa.

A javasolt viszonylathalézati rendszer kialakitasanal figyelembe vett fébb szempontok:

e a varos jelenlegi lefedettségét az Uj halézatnak is biztositani kell,

¢ a helyzetfeltard anyagrészben ellatatlannak mindsitett teriileteken, ahol erre megvan a feltétel,
halézatbdvitést kell végrehajtani,

e a jelenlegi halézat minden megalléja érintve legyen,

¢ a viszonylatok a felmért célforgalmi aramlatoknak megfelel6 vonalvezetéstiek legyenek,

e a viszonylatrendszer az autdbusz-kdzlekedésre alkalmas uthalézat figyelembe vételével keriljon
kialakitasra,

e a Varkerlleten kozleked6 autdbusz jaratok szama csokkenjen,

e a jelenlegi napi jaratkilométer teljesitmény jelentésen ne valtozzon,

¢ a helykdzi autdbusz jaratok altal kiszolgalt helyi viszonylatok vonalvezetését, kdvetési idejét
adottnak kell venni, mivel a helykdzi autébusz-kdzlekedés alapvetd feladata a helykdzi utazasi
igények kielégitése és a menetrendet, a kapacitas mértékét a helykdzi forgalom nagysaga hata-
rozhatja meg,

e adottnak kell venni a specidlis igényeket kielégitd, alapvetéen miiszakkiszolgald viszonylatok
paramétereit.

Az autdbusz-kdzlekedési palyak vizszintes és magassagi vonalvezetésének kialakitasara altaldban a
kdzuti palyakra megszabott szabalyzatok érvényesek, melyek az emelkedés mértékére, a fordulokor
nagysagara, a forgalmi savok szélességére és az (irszelvény nagysagara tartalmaznak el&irdsokat.
A menetrend szerinti autébusz-kdzlekedés altal ellatatlan terlileteken a halozat bévitéséhez az elébbi-
ekben felsorolt, alapvetd feltételek megléte sziikséges, s a terlletek részletes vizsgalata alapjan
egyedll Témalom varosrészen, a kdzuthalozat-fejlesztés kdzeljdvOben torténd befejezését kdvetden
javasolt halézatbdvités. A 13B viszonylat jaratai a reggeli és délel6tti drakban a varoskdzpont ira-
nyaban, mig délutdn Sopronkéhida iranyaban térnek be. A Tomalom varosrész terlletén javasolt Ut-
vonal: Tarlé u. - Borostyan u. - Témalom sor, amely 200 méter vonalhalézat bévitést jelent.

A racionalizalasi tervjavaslat viszonylatrendszere a felsorolt elvarasoknak megfeleléen kerdilt kidol-
gozasra az Utvonal, tovabba az érintett megalldk részletes megnevezésével, a viszonylathossz,
menetidd és nyers menetrend meghatarozasaval.

Hangsulyozni szliikséges, hogy a javasolt szervezési és vonalvezetési modositasok bevezetésének
utasokkal t6rténé elfogadtatasanak eléfeltétele a széles korli propaganda, amelynek nyomatékat
az atszallasok jobb 6sszehangoltsagi lehetdségeivel, kiszamithatdsagaval kell adni. Erre alapvetéen
a javasolt korjaratok beinditasa nyujt biztositékot.

A kllonb6z6 vizsgalatok ugyanakkor azt is kimutattak, hogy a jelenlegi rendszer igyekszik maximali-
san kiszolgalni az utasok igényeit (nagyon magas a kdzvetlen utazasi arany) amelynek kdvetkezté-
ben szamos negativ hatas (pl.: a rendkivil alacsony, 13%-os halozati szintli féréhelykihasznaltsag)
jelentkezik. A javasolt halézati modositasok e negativ hatasok kikiiszébodlésére hivatottak, a kapa-
citasok utazasi igényekhez torténd pontosabb igazitdsdval, amelyre az alapadatokat a célforgalmi
felmérés adatai biztositottak.
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Az Uj haldzati variansban a kdzvetlen utazasi arany 91,5%-rél 79%-ra csdkken. Ez azt jelenti,
hogy az utasok 12%-nak az Uj halézati rendszerben utazasuk lebonyolitasakor a kdzvetlen utazas
helyett at kell szallniuk, s ezt a legnehezebb elfogadtatni vellk. Ezzel szemben a szolgaltaténak
zsufoltsagmentes szallitas biztositasa mellett 11%-0os munkanapi jaratkilométer teljesitmény meg-
takaritast eredményez. Ugyanakkor ez a jaratkilométer csdkkenés az ellatasért felelésnél — mint
Uzemeltetési tamogatast nyujténal — is megtakaritasként jelenik meg, amelyet még kedvezden be-
folyasol a tdbblet atszallasbdél varhatd bevétel ndvekedés is. Nem szabad elhallgatni a kdzvetlen
utazas 12%-os csbkkenésének varhatd hatasait sem. A bérletes utasok esetében ez atszallasi
kényelmetlenséget okoz, mig a jegyes utasok részére ezen tulmenden tdbblet utazasi kdltséget
jelent, amely utasszam csodkkenést is eredményezhet. Mint az mar korabban emlitésre kerlilt ez a
magas kodzvetlen utazéasi arany — amely kisvarosi jellemzé — azt is jelenti, hogy az ellatasért felel6s
tulzottan tamogatta a helyi utazasban résztvevéket, akik egy része nem is helyi lakos.

A Megrendel6 részérdl tovabbi igényként meriilt fel a Varkerllet kdzforgalmu autébusz-kdzle-
kedési leterhelésének mérséklése. A javasolt modositasok kdvetkeztében a varos legnagyobb
utasvonzo- és kibocsatd varosrészének kiszolgalasi és a helyi forgalomiranyité centrumnak az
elérési utvonalaban bekdvetkezett valtozasok eredményeként az ottani végallomasu jaratok 40%-a
a Varkerdlet érintésével kdzlekedik a jelenlegi 60%-kal szemben, mig ettél eltérd utvonalon kdzle-
kedik a jaratok 60%-a a jelenlegi 40%-kal szemben.

Sziikségét érezziik megjegyezni, hogy az Onkormanyzat varosrendezési elképzelései kozott sze-
repld Varkerilet forgalomcsillapitott terlletté torténd atalakitdsa nem feltétlendl jelenti az auté-
busz-kdzlekedés teljes mértékdi kitiltasat, mivel a helyi kdzforgalmu kdzlekedési jarmUipark jelentés
része korszer( kérnyezetvédelmi besorolasu.
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DR. SISKA MIKLOS
A MAGYARORSZAGI VASUTI PALYAHASZNALATI DiJAK
ESETLEGES VALTOZTATASANAK HATASAI

1. Jogszabalyi keretek

Az Eurdpai Unié jogelbdje, az Eurdpai Kozosségek Tanacsa 1991. julius 29-én fogadta a k6zosségi vas-
utak fejlesztésérdl szol6 91/440/EK iranyelvet, amelynek alapjan az EK tagorszagokban megkezdédott
a vasuti infrastruktura-tzemeltetd és az azt hasznald vasuttarsasagok szétvalasztasa. Ennek tovabb-
fejlesztése és elmélyitése céljaval Iépett életbe az Eurdpai Parlament és a Tanacs a vasuti infrastruktura-
kapacitas elosztasardl, tovabba a vasuti infrastruktira hasznalati dijanak felszamitasarél és a biztonsagi
tanusitvanyrol sz6l6 2001/14/EK szamu 2001. februar 26-an elfogadott iranyelve. Ebben a direktiva-
ban foglaltéak 6ssze azokat a feltételeket, amelyek figyelembevételével kell kialakitaniuk az egyes tagor-
szagoknak nemzeti szabalyozasukat. Az azota eltelt id6ben tapasztalt valtozasok miatt a 2007/58/EK
iranyelv a nemzetkozi vasuti szolgaltatasok terén idékdzben bekdvetkezett valtozasok kdvetkezményeit
jeleniti meg a 91/440/EK és a 2001/14/EK szamu iranyelvekben megfogalmazottakhoz képest.

Az EU szabalyozasa tag teret hagy az egyes tagorszagoknak abban, hogy konkrétan milyen médon
szabjak meg vasuti palyahasznalati dij rendszeriliket. A kdtéttségek csak arra iranyulnak, hogy a vas-
uti palyahasznadlati dijak rendszerének

e transzparensnek,

e hatranyos megkulonboztetésektél mentesnek, és

¢ a koltségeket lehetdleg minél nagyobb aranyban fedezdnek kell lennie ugy, hogy kdézben biztositsa
a vasuti szallitas versenyképességét;

e mindekdzben viszont szektor és versenysemlegesnek is kell lennie.

Atagorszagok alkalmazhatnak kilonb6z6 kedvezményeket is, illetve bizonyos esetekben lehetésé-
gk van kivételek alkalmazasara is. A dontési szabadsag kiterjed arra is, hogy az egyes tagallamok
alkalmaznak-e valamilyen arképzési tényezét az egyes vonalak, vonalszakaszok, illetve idészakok
palyahasznalati dijaiban attél fliggéen, hogy az adott vonalak, vonalszakaszok kapacitdsa mennyi-
re van kihasznalva.

Az eurdpai uniés szabalyozas alapjan viszonylag széles mozgastere maradt a magyar kozlekedési
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kormanyzatnak abban a tekintetben, hogy kbzlekedéspolitikai célokat is figyelembe véve alakitsa a
vasuti palyahasznalati dijakat. Elegendé ugyanis az, ha a fizetendd dijak csak az adott vonat kozle-
kedtetésébdl kdzvetlenll keletkezé koltségeket fedezik. A palyahaldzat-miikddtetd tébbi koltsége
allami tamogatasbol kompenzalhato.

2. A vasuti szallitasi igények alakulasa Magyarorszagon

A jogszabalyi kérnyezet utan vizsgaljuk meg a magyar személy- és aruszallitasi piacon megjelend
igények alakulasat, strukturalis valtozasait és tegylink kisérletet a személy- és aruszallitasi igények
jévébeni alakulasanak elbrejelzésére is.

2.1. Személyszallitasi igények

A kdzforgalmu tavolsagi kdzlekedést igénybe vevék (vizi- és Iégi utasokat is beleszamitva) szamanak
csdkkend tendenciaja a csucsot jelentd 1980. évi 965,6 millids értékrdl gyakorlatilag folyamatos.
Az elmult évtized elején még évente kdzel 751 millié utas vette igénybe a helykdzi utazasi szolgaltataso-
kat, szamuk az évtized végére kereken 658 milliéra esett vissza.

1 ggg A tadvolsagi személyszalli-
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1. abra: A tavolsagi személyszallitasban résztvevék szama 1960-2010
[forras: sajat szerkesztés KSH adatai alapjan]

Az utasok szama vasuton és autdbuszon azonos mértékben és azonos Utemben mérsékl6dott az
utobbi évtizedben. Az 6sszes helykdzi utas 21,1-22,2%-a vette igénybe a vasutat. A névekvd, atlagos
autébuszos és csdkkend vonatos atlagos utazasi tavolsagok miatt azonban az utaskilométerben
mért csokkend helykdzi utazasi teljesitménybdl a vasut részesedése az évtized eleji 45%-ot megha-
lado aranyrél az évtized végére 40%-ndl is alacsonyabbra mérséklédott!
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2. abra: A vasiton utazék aranya a helykozi személyszallitasban, 2001-2010
[forras: sajat szerkesztés KSH adatai alapjan]
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Az utas szam csOkkenés alapvetéen az iskolaskoru népesség cstkkenése miatt kdvetkezett be.
Ez az a korosztaly ugyanis, amelyik helykodzi (és helyil) utazasait dontéen kdzosségi kdzlekedési
eszkdzokkel bonyolitja le. Az 1988 — 2009 kozdtt eltelt tdbb mint husz év alatt a teljes népesség csak
alig 4%-kal, nem egészen 420 ezer f6vel lett kevesebb, a 6-17 évesek létszama 1,90 millié férél 1,25
millié fére, azaz kdzel 35%-kal zuhant.
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3. abra: Magyarorszag lakossaganak kor szerinti 6sszetétele, 1988-2009
[forras: sajat szerkesztés KSH adatai alapjan]

A KSH népmozgalmi adatai alapjan megallapithatd, hogy az utobbi évtizedekben jelentésen atalakul-
tak a szliletési és haldlozasi mutatok. Témank szempontjabdl a legfontosabb, hogy dsszességében
egyre csOkken a termékenységi mutato, raadasul egyre emelkedik a sziil§ nék atlagos életkora.
Az altalanos iskolaskoruak létszamaban a kdvetkez6 évtizedben mar csak kismértéku, 2010-hez viszo-
nyitva tiz év alatt csak valamivel tdbb mint 40 ezer f6s csdkkenés varhato. Ez az a korosztaly, amelyik
viszonylag keveset utazik még helykozi jaratokon, ezzel szemben a helykozi tomegkdzlekedés utazé-
kdzodnsegének egyik legnagyobb csoportjat jelenté kdzépiskolas korosztalyok ugyanez alatt az id6-
szak alatt varhatoan tdbb mint 90 ezer fével csdkkennek. A legnagyobb visszaesés pedig a felséfoku
tanulmanyokat végzdk korosztalyaban fog bekdvetkezni, a visszaesés tobb mint 210 ezer 6. Ez az a
korosztaly, amelyik, ha nem didkként, akkor alkalmazottként veszi igénybe a témegkozlekedést, hiszen
a 19-26 éves korosztaly kdrében még viszonylag kevesen rendelkeznek személygépkocsival, ugyan-
akkor ez a legmobilabb, legtdbbet utaz6 korosztaly.

Az iskolds korosztalyok létszamanak varhatd, mintegy 345 ezres cstkkenése természetesen meg fog
mutatkozni a tdmegkdzlekedés, ezen belll a vasut iranti igények mérséklédésében is, hasonldan a ko-
rabbi évtizedekben megfigyelt iskolas korosztaly csOkkenéssel egyiittjard utaslétszam csokkenéshez.
Vizsgaltuk természetesen a tobbi korosztaly Iétszamanak varhato alakulasat is, és arra a kdvetkeztetésre
jutottunk, hogy az elkdvetkezd évtizedben nemcsak az iskolaskoru, hanem a munkaképes kort népesség
is jelent6s szamban fog mérsékliédni a nyugdijas koruak létszamanak jelentés emelkedésével egyditt.
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4. abra: Magyarorszag lakossaganak varhat6 alakulasa nagyobb korcsoportok szerint, 1988-2020
[forras: sajat szerkesztés KSH adatai és sajat szamitasok alapjan]
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A kozforgalmu kozlekedés iranti igények, de a gazdasag egésze szempontjabdl is kritikus, hogy a
munkaerépiacrol a kdvetkezé évtizedben kilépd korosztalyok helyére mennyire lesznek képesek be-
Iépni a fiatalok. Egy, a KTl megbizasabdl 2008-ban végzett haztartasi kikérdezés alapjan tudjuk,
hogy a nappali tagozatos tanulok 38,1%-a naponta legalabb 1 alkalommal utazik valamilyen helykdzi
témegkozlekedési eszkdzzel. Ennek alapjan a korosztaly cs6kkenése naponta mintegy 130 ezer fés
utas létszam csokkentést jelent, ami figyelembe véve, hogy atlagban valamivel tébb, mint két alka-
lommal utaznak a helykdzi kézlekedési eszkdzokkel, ez napi mintegy 260 ezer utazassal jelent keve-
sebbet. Tekintve, hogy kériikben a legnépszerlibb az autdbusz, ennek az utas mennyiségnek a 70%-
a, mintegy 180 ezer 6 az autdbuszokrdl fog ,hianyozni”, a vasutat kdzel 80 ezer f6 fogja ,,elhagyni”.

Sokkal nehezebb annak felmérése, hogy a munkaképes korosztalyok 2010-2015 kdz6tti mintegy
234 ezer f8s, majd 2020-ig tovabbi 251 ezer f8s csdkkenése miként fogja befolyasolni a tdmegkdz-
lekedési igényeket. Amennyiben nem valtoznak jelentésen az utazasi szokasok, akkor 2015-ig tébb
mint 14 ezer fével csdkken kdriikben a naponta vontra szallok szama (az autébuszt igénybe vevéké
kbzel 65 ezerrel). Majd 2020-ig tovabbi, tdbb mint 15 ezer fével mérséklédik a vasutat hasznalok
szama (az autébuszt hasznaloké pedig ujabb, tébb mint 70 ezerrel). Az dsszesen mintegy 165 ezer
f6s csokkenés — szintén csak napi két utazassal szamitva — tovabbi 330 ezer f§ utas ,,elmaradasat”
jelenti.

A tanulok és a munkaképes koru korosztalyok nagyjabol napi 590 ezerrel kevesebb utazasat feltéte-
lezhetéen nem fogja ellensulyozni a 2020-ig kdzel 214 ezer fével gyarapodd nyugdijas korosztaly
névekedése, hiszen az 6 mobilitasuk elmarad az aktiv korosztalyokétdl. Felméréslink szerint ko-
rikben egy atlagos 6szi-tavaszi hétkdznapon mar csak minden hatodik személy vallalkozik hely-
kozi utazasra. Szintén napi két utazassal szamolva, ez csak napi 65 ezer utazast jelent. Raadasul
koérikben igen magas a személygépkocsis utazasok aranya, igy ez a vonaton utazok kdrében csak
napi 3-3,5 ezer utazassal jelentene tdbbet, mig az autdbuszos utazasok szamat mintegy 22 ezerrel
ndvelné. Mindez azt vetiti elére, hogy naponta legaldbb 560 ezer utazassal kevesebbet fognak le-
bonyolitani a tdmegkdzlekedési eszkdzokkel a telepulések kdzbtt, azaz a jelenlegi napi 1.587 ezer
témegkozlekedési eszkdzzel lebonyolitott helykdzi utazas mintegy 33%-kal fog mérséklédni 2020-ig!

2.2. Aruszallitasi igények

A tonnakilométerben mért aruszallitasi teljesitmények a rendszervaltas id6szakaban (1989-1994 kbz6tt)
egészen az Otvenes évek végi szintre estek vissza. Ebben szamos ok jatszott szerepet, hiszen a zsugo-
rodé magyar termelés nyilvanvaléan énmagaban sem igényelt sem belfoldi, sem nemzetkozi szallitasi
teljesitményeket olyan mértékben, mint akar csak a stagnalé gazdasagu '80-as években. Ezt kbvetéen
mar egy Uj gazdasagi szerkezetben indult meg ismét a gazdasagi ndvekedés és azzal egytitt a fuvaro-
zas iranti kereslet bévilése. Ezért a valsag utani felfutas nem is az ,Ujjaépitési ciklusokra” jellemzé kez-
deti nagyon gyors, majd lassuld, de még mindig dinamikus névekedést mutatta. igy aztan csak 2005-re
érte el, illetve haladta meg a szallitasok volumene a korabbi, 1988. évi csucsértéket.

400 000 60 000 A rendszervaltds az
350 000 50000 ’50-es évek végi

@ 300000 E  szintre Ibkte az

S 250000 40000 2 druszdllitasi

& 200000 30000 o teljesitményeket,
150 000 f 0000 = amelyek csak
100 000 2005-ben érték el

50000 10000 ismét a '80-as évek
0 0 szintjét.

tonna alapjan  — tkilometer alapjan (j. tengely) |

5. abra: Arufuvarozas alakulasa Magyarorszagon, 1960-2010 [forras: sajat szerkesztés KSH adatai alapjan]
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A rendszervaltas utani atalakulas egyértelmd vesztese a vasuti aruszallitas. Egyezéen a nemzetkdzi
tendenciakkal, amik az Uj termelésszervezési megoldasok miatt a kisebb egység killdemények sok-
kal gyorsabb, pontosabb és megbizhatobb célbajuttatasat igénylik, a szallitasok belfdldén és nem-
zetkdzi viszonylatokban is alapvetfen a kdzutakra terelédtek at. A vasut térvesztésében nem mu-
tathato ki az a térés, ami az Osszes szallitasi teljesitmény alakulasaban latszik, a valtozas, azaz a
térvesztés folyamatos! A vasuti szdllitas iranti igények csokkenésére nem szolgal magyarazatul az
egyébként hagyomanyosan vasuton jol széllithaté termények és termékek eléallitasanak hullamzasa
az elmult évtized soran: a vasut mas okokbol egyre kevésbé vonzé a fuvaroztatok szamara.

70% A vasUt egyértelmdi-
60% en és folyamatosan
50% veszit szerepébdl
£ 40%
30%
20%
10%
0%
1983 1988 1993 1998 2003 2009
| tonna — arutonnakm |

6. abra: A vasut részaranya az aruszallitasban, 1983-2010 [forras: sajat szerkesztés KSH adatai alapjan]

A vasuti és kozuti szallitds egymashoz viszonyitott versenyképességét szamos tényezd hatarozza
meg. Ezek kdzll csak az egyik - rdadasul nem is a legfontosabb - a szallitasi kdltség. Hasonloan a
személykozlekedéshez, a fuvaroztatdk kdrében is a legfontosabb szempont az id6, egészen ponto-
san, a megrendeld igényeihez alkalmazkodo felrakodasi és lerakodasi id6pont betartasa. Ezt kdvetik
az olyan, szintén a szallitas biztonsaga fogalomkorébe tartozo tényezdk, mint a sériilés- és hianymen-
tes arutovabbitas, vagy a nyomonkdvethetéség. A szallitasi kdltség is 6sszességében jelenik meg
mérlegelési szempontként, tehat az utdij, illetve a vasut esetében a palyahasznalati dij csak annyiban
befolyasolja a modvalasztast, ha az valamilyen specidlis okbdl jelentkezik ,pluszként”, hiszen az
aruszallitason belll vasuttal esetleg kivalthato kiildeményeket olyan nehéz-teherautokkal bonyolitjak
le, amelyekre gyakorlatilag az orszag barmely utjan kézlekedve utdijat kell fizetni, azaz az éves utdij
fix koltségként épll be az arkalkulacidba a bérelszamolé dijahoz hasonldéan. Ezzel szemben a vasuti
palyahasznalati dij a vasuti arutovabbitas kalkulaciéjaban valtozo kéliségként jelenik meg, azaz igen
kdzvetlen arbefolyasolo tényezé.

3. Fontosabb relaciok a vasuti személyszallitasban

A KTI 2008-ban teljeskorl utasszamlalast végzett a helykdzi kdzdsségi kdzlekedés jaratain. Ennek
adatai alapjan mutatjuk be, hogy melyek azok a telepiilések, amelyek a legtdbb utast vonzzak egy-
egy atlagos 6szi-tavaszi hétkdznapon.

Egyaltalan nem meglep6 maédon a lista elején a févaros, Budapest all. Egyébként is a megyekdzpon-
tokba (illetve azokbdl) indul utnak a legtobb ember. A lista élén allo 20 teleplilésbdl 15 megyeszék-
hely. Ebbe a kdrbe napi tébb mint 6tezer utassal lehetett ,bekerilni”. Feltling, hogy olyan Budapest
kornyéki telepllések is ebbe a kérbe tudnak tartozni, amelyek csak kistérségi kézpontok: Vac,
Dunakeszi, Erd és Godollé. A konkrét utazasi relacidk kozil pedig a legfontosabbak éppen ezek a
Budapest és agglomeracios telepllései kozottiek. Ezekben a relacidkban naponta tobb mint 65 ezer
ember utazik a kdzosségi kdzlekedési eszkdzokon. Budapest azonban nemcsak a ,szlikebb”, Pest
megyei kdrnyezetre jelent hatalmas vonzerét, hiszen tovabbi mintegy 25 ezer utas érkezik a févaros-
ba vasuttal vagy autdbusszal a megyén kivilrdl egy atlagos &szi-tavaszi hétkdznapon.
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Ezek nagy része szintén ingazik Budapestre, hiszen azon a bizonyos legfeljebb egy 6ras koérdn
belllrél érkezik, amelyrdl tudjuk, hogy még belefér a napi munkaba, iskoldba jarasra elfogadott
id6tartamba.

0SSZES UTAS, FO/NAP

TELEPULES
onnan

Budapest 88 617 89 869 89243
Debrecen 19 340 18 593 18 966
Miskolc 16 241 17131 16 686
Székesfehérvar 11816 13 591 12703
Gy6r 11420 11802 11611
Szeged 1031 12332 11321
Vac 9274 13151 11212
Pécs 9741 8899 9320
Nyiregyhaza 9361 9046 9204
Szolnok 8926 8320 8623
Erd 8402 8454 8428
Veszprém 7521 6611 7066
Dunadtjvaros 6813 7143 6978
Dunakeszi 6782 6191 6486
Szombathely 6502 6451 6476
Eger 5975 6846 6410
Kecskemét 6151 6571 6361
Békéscsaba 6084 6088 6086
Godolls 5902 6119 6010
Tatabanya 6188 5727 5957

1. tablazat: A legnagyobb utasforgalmi céltelepiilések a vastuton utazék kérében, 2008
[forras: sajat szerkesztés]

Magyarorszagon mintegy 125 vasutvonalon folyik személy- és aruszallitas. Ebbdl azonban csak 77
olyan vonalat talaltunk, amelyek olyan teleptiléseket érintenek, hogy azokbdl legalabb egy relacio-
ba naponta legalabb 100 utas induljon utra. Tovabb szlkitve a kért azonban csak 11 olyan vasut-
vonalat talaltunk, amelyeken naponta legalabb 5 ezren utaznanak és a témegkdzlekedést igénybe
vevlk kozil a vonattal utazék aranya eléri a 30%-ot. Tovabbi 18 vonal esetében az dsszes utas
szam eléri ugyan az 5 ezer f6t, de kdzulik kevesebb, mint 30% veszi igénybe a vasut szolgaltata-
sait. A tdbbi 48 vonal esetében a napi dsszes utasforgalom nem éri el az 5 ezer f6t, kozllik 31
esetében pedig még a 30%-ot sem éri el a vasuton utazok aranya.
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7. abra: A vasutvonalak eloszlasa a vonalon naponta utazék szama
és a relaciokban utazék kozott a vasutat valaszték aranya szerint, 2008 [forras: sajat szerkesztés]

Figyelembe véve az utasforgalom nagysagat és a vasutat valasztok aranyat, a modvalasztasi szo-
kasok modositasara leginkabb a nagy forgalmu 1-es, a 2-es, a 30-as, a 40-es és a 80-as vonal
korzetében, illetve a vasutat egyel6re keriild, de jelentds utas potenciallal rendelkezd, 20-as vasuti
vonalhoz kapcsolédd csoportban kerlilhet sor abban az esetben, ha a valtoztatast kelléen att-
raktiv ajanlattal lehet 6szténozni. Nem szabad ugyanis megfeledkeznilink arrél, hogy nem minden
fogyasztéi szegmensben a legfontosabb az ar az adott utazasi moéd megvalasztasakor. Szamos
réteg esetében az arnal fontosabb a szolgaltatas gyorsasaga, az utazé szamara kedvezd indulasi,
illetve érkezési idépontok, a pontossag, tovabba a kényelem.

, T

8. abra: A legforgalmasabb vasutvonalaknak a kiemelt szakaszain naponta lebonyolédé utasforgalom
[forras: sajat szerkesztés]
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Vizsgaltuk a 2008-as haztartasi kikérdezés soran, hogy az utazék miért pont az adott utazasi mo-
dot valasztottak Uti céljuk eléréséhez. Az 6sszes helykdzi utazé kdrében messze nem az olcsésag
volt a legfontosabb szempont, hanem a gyorsasag és a kényelem, de még a rugalmasabb indulasi
idépontot is tobbre értékelték, mint az olcsésagot.

Akozosségikozlekedéssel utazok kdrében azonban messze alegfontosabb, aszemélygépkocsival
utazokhoz viszonyitva kétszer akkora sullyal az olcsdsag szerepelt. Ezt kdvette a kényelem és
a gyorsasag a vasut esetében megkdzelitéen azonos sullyal. Az autdbuszos utazasok esetében
a gyorsasag fontosabb volt a kényelemnél. Meg kell jegyeznliink azonban, hogy a tdmegkdz-
lekedéssel utazok szamara is majdnem olyan fontos a gyorsasag és a kényelem, mint a személy-
gépkocsival utazéknak. Az olcsésag az utazas idépontjanak rugalmassagaval, illetve rugalmat-
lansagaval szemben kerll el6térbe. S ez utdbbiban mutatkozik meg a vasut egyik hatranya a
t6ébbi utazasi moddal kapcsolatban, hiszen nyilvanvaléan a rugalmatlansag egyben a kiszamit-
hatésag hianyat is jelenti ebben az esetben.

A vasutat legkevésbé a rugalmas utazasi idé miatt valasztjak, de a gyorsasag
majdnem olyan fontos, mint a személygépkocsi vagy az autébusz esetében
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9. abra: Médvalasztasi preferenciak utazasi médok szerint, 2008
[forras: sajat szerkesztés]

Az is megallapithaté azonban, hogy a vasuton utazék kdrében a preferencia sorrendre gyakorlatilag
semmilyen csoportképzd ismérv nem jatszik szerepet. A vasuton utazék viszonylag homogénak
abbdl a szempontbdl, hogy fontos szamukra az utazasi koltség. Az autébusszal utazok kdérében
ezzel szemben mar kildn-kilén csoportokat alkothatunk jévedelmi helyzetiiktdl, a lakéhely nagy-
sagatol, az utazé gazdasagi aktivitasatél, vagy utazasanak indokatol fliggben, illetve a kiilonb6zé
tényezbk fontossaga szempontjabdl.
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5000 LAKOSNAL
KEVESEBB

20 000

5-10 000 LAKOS SN [EFLNe e[ R BN (0 1) LAKOSNAL TOBB

MEGNEVEZES 30 30 30 30 30 30
EVEN EVEN EVEN EVEN EVEN EVEN
CNEEEE FELOLI FELOLI | A\HEE | FELOLI FELOULI

vonat 21,70/0 26,3°/o 8,00/0 8,2°/o 10,40/0 7,90/0 5,4°/u 11,10/0

helykézi autébusz | 34,9% 39,3% 4,5% 5,0% 3,3% 4,3% 3,3% 5,4%

személygépkocsi 12,7% 49,2% 2,7% 10,5% 2,3% 9,4% 2,5% 10,7%

egyéb jarmii 21,3% 48,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 7,3% 23,5%

6sszesen 21,4% 44,6% 3,3% 7,4% 2,8% 6,6% 3,5% 10,5%

2. tablazat: A nem budapesti lakosok megoszlasa életkoruk, lakéhelyiik nagysaga és a valasztott
utazasimad szerint, %, az 6sszes utaz6=100,0% [forras: sajat szerkesztés]

A médvalasztasi preferencidk alapjan azt allapithatjuk meg, hogy egy esetleges vasuti tarifa csok-
kentés az 6t-tizezer lakosu, valamint a huszezer fénél nagyobb teleplléseken lakd 30 éven fellli né-
pesség korében okozhat atterel6dést az autébuszrdl a vasutra. Ez a népesség az dsszes helykdzi
autébusszal utazé 10,4%-at jelenthetné. A kiemelten vizsgalt 29 vasutvonalon naponta utazé mint-
egy 505 ezer ember kozel 60%-a utazik autébusszal, akiknek 10,4%-a kozel 31 ezer utas lenne.
Abban az esetben, ha mindannyian atszallnanak az autdbuszrél vasutra, az tébb mint 25%-kal
ndvelné a vasuton utazok szamat ezeken a vonalakon. Természetesen ugyanennyivel csékkenne
az autdbuszt igénybe vevé utasok szama is.

4. A vasuti palyahasznalati dijak csokkentésének lehetséges tovagyiliriizé hatasai

Hazankban a fajlagosan legolcsdbb palyahasznalati dijat kinalé palyavasutakhoz (Svédorszag, Hollan-
dia), vagy az atlagos dijat megallapité Németorszaghoz, Olaszorszaghoz képest joval magasabb
palyahasznalati dijakat hataroztak meg. A palyahasznalat kérdéseit szabalyozé elsé halozati Gzlet-
szabalyzat (HUSZ) bevezetése 6ta eltelt idében a menetvonalbiztositas kéltségei csdkkentek a
kozlekedtetési koltségek karara, valamint atrendezédés toértént az alap- és jarulékos/kiegészitd
szolgaltatasok kozott, hogy a megrendelé minél inkdbb csak az dltala ténylegesen igénybevett
szolgaltatasok utan fizessen.

4.1. Személyszallitas

Megvizsgaltuk, hogy amennyiben 30%-kal cs6kkennének a palyahasznalati dijak és ennek kolt-
ségkihatasat teljes egészében érvényesitenék a vasuti menetdijakban, akkor miként alakulna a
koltségvetés pozicidja. Figyelembe véve, hogy a palyahasznalati dijak a vasuti személyszallitasban
az Osszes kozvetlen koltségnek mintegy 35%-at teszik ki, 30%-o0s mérséklésiik igen jelentds jegy-
ar csokkentést tenne lehetévé. Abbdl adéddan, hogy a jegyarak az dsszes bevételnek csak egy
otédét jelentik, a kdltségcsdkkentés 6nmagaban akar 55-60%-0s jegyar csdkkentésre is fedezet
nyujtana. Ez a jegyar csdkkentés azonban igen nehezen lenne indokolhatd, ezért annal joval kisebb
mértékld mérsékléstdl is elvarhatd lenne az utasforgalom novekedése.

Szamitasaink szerint, ha egy menetdij csokkentés kdvetkeztében a forgalom példaul mintegy 15%-kal
emelkedne, az allami tdmogatas dsszege nem valtozna mar a jegyarak 13%-os mérseklése mellett
sem. Ebben az esetben — amennyiben a tobblet utaslétszam nem igényelné tébblet vasuti kapacitas
rendelkezésre bocsatasat, a személyszallitds koltségcsdkkenése teljes egészében kompenzalna a
palyavasut tarsasag bevétel kiesését. Azaz koltségvetési szempontbdl semleges lenne a valtozas.
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Ha azzal szamolunk, hogy csak a kiemelt jelent8ségu, és az atterel6dés szempontjabdl potenciallal
rendelkezé vasutvonalakon vezetiink be valtoztatasokat, annak koltségvetési kihatasa is mérsékel-
tebb lenne. Kérdés természetesen az is, hogy mit jelentene mindez az autdbuszos személyszallitas
szempontjabol. Mivel a feltételezett atterel6dés az adott viszonylatokban autébusszal kdzlekeddk
14-28%-at érintené, az igények csdkkenése is nagyjabdl ilyen mértékben csékkentené az érintett
Volan tarsasagok jegybevételeit. Amennyiben a jaratok kihasznaltsaga csokkenne emiatt, akkor
azzal aranyosan ndvekedne a tarsasagok veszteség kompenzacios igénye. Amennyiben viszont
jaratokat kellene emiatt ledllitani, akkor ez 8Gnmagaban ugyan vallalati szinten kdltség megtakaritast
eredményezhetne, de akar elbocsatasok révén ndvelhetik az érintett kdrzetben a munkanélkulisé-
get, ami a koltségvetés kiadasait emelné. Raadasul a jaratok ledllitdsa nemcsak kéltség megtaka-
ritassal jarna, de a kisebb lUizemanyag felhasznalas és a kisebb |étszam miatt az intézkedés a kolt-
ségvetésnek adobevétel kiesést is jelentene.

UTASOK SZAMA, fé UTASOK MEGOSZLASA, % [[dtf3 (418
- LIS ATTERE-

LODES, fo
1 23048 16718 39766 58,0 42,0 4136
2 14 964 11351 26314 56,9 43,1 2737
15 4872 1688 6560 74,3 25,7 682
18 2687 1291 3978 67,5 32,5 414
30 16 471 13779 30250 54,5 45,5 3146
40 12 976 11585 24561 52,8 47,2 2554
41 5206 1897 7102 73,3 26,7 739
71 8350 7 965 16 315 51,2 48,8 1697
80 17 967 22398 40364 44,5 55,5 4198
81 6256 2328 8584 72,9 27,1 893
100 22 855 39133 61988 36,9 63,1 6447
140 10 239 2637 12 875 79,5 20,5 1339
142 7109 5010 12119 58,7 41,3 1260
150 7908 3766 11673 67,7 32,3 1214
Osszesen 160 905 141542 302 447 53,2 46,8 31454

3. tablazat: A legnagyobb forgalmu vastitvonalakon és az azzal parhuzamos autébusz vonalakon utazék
szama és az autébuszrdl vasutra valtok potencialis szama, 2008. évi tényleges utasforgalmi adatok alapjan
[forras: sajat szerkesztés]

4.2. Aruszallitas

A fuvaroztatdk szallitasi méd valasztasi dontéseire csekély hatdsa van a vasuti palyahasznalati
dijak nagysaganak. Kérikben ugyanis a személyforgalomban tapasztalhaténal sokkal élesebben
vetdédik fel ,az id6 = pénz” igazsaga. Ha tehat a vasut, a jellegébdl adédodan gyakorlatilag csak vas-
uton szallithatd termékkordkon tul tovabbi szegmensekben is versenyképes alternativaként kivan
megjelenni, akkor inkabb a gyorsasagra, pontossagra és tervezhetéségre kell koncentralni, sem-
mint a szallitasi tarifa csokkentésére.
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Ervényes ez a pdlyahasznalati dijak mérsékiésére is, kiildndsen akkor, ha azt is figyelembe vesz-
szik, hogy a teherszallitas esetében a palyahasznalati dijak a személyszallitasénal kisebb sullyal
szerepelnek a koltségek kozott.

Ugyanakkor a palyahasznalati dijak csdkkentése — ha a forgalom névekedése azt nem képes kom-
penzalni — az allami tamogatas ugyanilyen mértékl emelését tenné sziikségessé. Figyelembe véve
a palyavasut tarsasagok jelenlegi tamogatasat és koéltségeit, ha a dijcsdkkentés csak a forgalom
felét érintené, az a vasuti szallitasban a kiulkereskedelem és a tranzit mintegy 4/5-6s aranyat figye-
lembe véve, a palyahasznalati dijpevételek kb. 4%-0s csdkkenésével jarna. Ez pedig, figyelembe
véve az utdbbi években teherszallitasbdl szarmazéd palyahasznalati dij bevételeket, mintegy 3
milliard forint allami tamogatasi tdbblettel jarna.

Figyelembe véve, hogy a vasuti aruszallitdsban a kilkereskedelmi forgalom aranya az elmult évek-
ben 54%-0s volt, s amennyiben ennek felét érintené egy kb. 10%-os forgalomndvekedés, akkor az
a teljes vasuti forgalom 2,7%-0s bévilését jelentené. Mivel azonban a kdzuti aruszallitas tobbsz6-
rése a vasuti aruszallitasnak, ez a strukturalis valtozas a kozuti teherszallitas szemszdgébdl csak
mintegy 0,6-0,7%-0s visszaesést jelentene. Feltételezhetéen ez még nem befolyasolna a szektor-
ban foglalkoztatottak Iétszamat, illetve kapacitas leépitéshez sem vezetne. A felhasznalt tizem-
anyag mennyiség viszont cstkkenne, s ennek mintegy 0,6-0,8 milliard forintos koltségvetési be-
vétel csbkkenés lenne a hatasa. Mivel azonban ugyanakkor a kézuti aruszallitas negativ externalis
hatasai is mérséklédnének mintegy 0,9-1,1 milliard forinttal, végeredményben a kdltségvetés terhei
mintegy 0,3 milliard forinttal mérséklédnének.

5. Kovetkeztetések

A palyahasznalati dijak cs6kkentése, és ahhoz kapcsoléddan a vasuti menetdijak mérséklése
végeredményben semleges hatdssal jarhat a koltségvetésre pusztan a vasut szempontjabdl. Ha
viszont emiatt romlana az autébuszvonalak jaratainak kihasznaltsaga, akkor néne az érintett tarsa-
sagok veszteség kompenzacio iranti igénye. Példaul a lehetséges, mintegy 30 ezer f6s atterel6dés
Osszességében 2,5%-os utasforgalom csdkkenést jelentene, igy a Volan tarsasagok netté arbe-
vétele mintegy 1,25%-kal mérséklédne. Viszont valtozatlan jaratszerkezet mellett ugyanannyival
emelni kellene a tarsasagok veszteség kompenzaciojat is, azaz az allami tamogatasi igény mintegy
7%-kal emelkedne. Ez a 2010. évi adatok alapjan mintegy 1,8 milliard forintot jelentene. Ha viszont
a jaratok szama csokkenne, akkor a kdltségvetés a mar ismertetett okok miatt kényszeriilne tébb-
let kifizetésekre, illetve mérséklédnének ado- és jarulékbevételei.

Csak a kullkereskedelem, illetve a tranzit szempontjabdl fontos relacidkban, illetve vonalakon kép-
zelhet6 el a palyahasznalati dijak csokkentése. Tekintve azonban, hogy arra vonatkozéan nem ren-
delkezlink elegendd informaciéval, hogy az exportérok és importérok, valamint a Magyarorszagon
keresztll lebonyolddé tranzit forgalomban érdekelt fuvaroztatok, szallitmanyozok ddéntéseiben
milyen szerepet jatszik a szallitasi kdltség, még csak kdzelitdé becslést sem adhatunk arra vonatko-
zéan, hogy milyen nagysagrendu forgalom atterelédést okozhat a palyahasznalati dijak 30%-os
csOkkentése. Ez ugyan mintegy 10%-os tarifacstkkentést tenne lehetévé, de hogy az mekkora for-
galmat lenne képes a vellink versenyzd szlovak, illetve délszlav vasutvonalakrdl a magyar haldzatra
atterelni, illetve a teherforgalomban mennyire valna ett6l vonzébba pl. a RO-LA szallitas, jelenlegi
informacidink alapjan nem megvalaszolhato.
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VASS LAJOS

MASFELE MEGKOZELITES UTAZASI
JELLEMZOK GYAKORISAGANAK BECSLESEBEN
A CELFORGALMI FELMERESBOL

1. Bevezeto

Egyes utazasi jellemz8knek a megismerése, kiiléndsen bizonyos szamszerU értékeké, az utasok kikér-
dezésébdl tudhatd meg tdbb-kevesebb megbizhatdésaggal, pontossaggal, feltéve, hogy a mintaban
az adott utazasi jellemzé kozelitéleg olyan megoszlasu, mint az alapsokasagban. Ez j6 megkdzelités-
sel fenn is all, ha a minta elég nagy, illetve az alapsokasaghoz viszonyitva is nagy a mintavételi arany.
A populacié nagysaga ismeretében aztan a kérdéses utazasi jellemzd eléfordulasanak szamossagat
is megkaphatjuk a populaciéban a mintabeli eloszlasra vonatkozé adatok felhasznalasaval.

De hogy is van ez? A fentebb vazolt becslési eljaras ismert: az utazasi jellemzé mintabeli relativ
gyakorisagat alapsokasagra felszorozzuk. Ha nagyon pontosak akarunk lenni, akkor valamilyen
sulyozott felszorzast hasznalunk.

Hol itt a probléma? Nem is érdemes errél még beszélni sem, nem hogy egy cikket irni réla!

2. A probléma

Amikor egésznapi és/vagy varosi szintl utazasi mintat néziink, a minta elég nagy lehet. Ekkor akar
8-15%-0s mintavételi arany mar elég nagy szamossagot is jelent.

Egyes elemzéseknél azonban csak a minta egy részét vesszik figyelembe, és ekkor mar a minta
nagysaga és/vagy az alapsokasaghoz viszonyitott mintavételi aranya is kicsi lehet. llyen problémak
felvetédnek, ha olyan kérdéseket vizsgalunk, hogy miként néz ki 6ranként a honnan-hova matrix,
vagy, hogyan néz ki a honnan—-hova matrix egyes utazasi indokoknal. A matrix egy elemében az
utazasok szama sem mindig nagy, hat akkor a minta mekkora lehet!

A probléma tehat itt van: merész dolog ilyen esetekben valamilyen mintabeli aranyt hasznalni!
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Persze lehet valamilyen atlagos arannyal szamolni, de az éppen azokat a killénbségeket fedheti el,
amire kivancsiak lennénk. Ha példaul a napi atszallasi aranyt hasznaljuk, azzal nem lehet a délel6tti
mintat ugyanugy kezelni, mint a délutanit. S folytathatnank a sort.

Eddig altalaban nem kellett ilyen ,,finom bontast” csinalni, vagy a gyakorlati esetben elég jol elfogadhato
szamitasi médokat hasznaltunk, bar ezek statisztikailag nem voltak megindokolhaték. Most megproé-
balunk olyan szamitasi médszert kialakitani, amely a valészinlség-szamitasi és a matematikai—statisz-
tikai modszereket jobban alkalmazza, és ez altal a szamszeru értékekrdl és pontossagukrol jobb isme-
reteink lehetnek, és egyuttal a mintabeli arany hasznalatanak problémajat elkerdljik.

3. Elvi és elméleti hattér
3.1. Néhany fogalom tisztazasa

Targyalasunkban alapsokasag vagy populacio az az utazé kézonség, akikbél a mintavétel torté-
nik. Tehat a potencialis utazék nincsenek benne. Ezt az alapsokasagot értelmezhetjiik nagyobb pl.
teleplilés szinten, de kisebb terlletre vonatkoztatva illetve idében korlatozva is.

Az utazasi jellemzé lehet valamilyen szammal jellemezhetd vagy kategoéridkba sorolhatd ismérv.
Példaul az utazas indoka utazasi jellemzének tébb kategdridja (értéke) lehet; ,iskolaval kapcsola-
tos”, ,munkaval kapcsolatos”, ...stb., az atszallasok szama pedig lehet egy szamszer( ismérv.
Ha a mintaban egy utas a vizsgalt jellemzé valamilyen értékét ,viseli”, akkor az egy esemény, és
véletlen eseménynek tekintjuk.

Mivel a populaciéban gyakran egy utazasi jellemzd valamilyen értékének relativ gyakorisaga érdekel,
ezért ilyen esetben az esemény az lesz, hogy a mintaban a megkérdezett utas rendelkezik-e a vizsgalt
értékkel. Ezt a relativ gyakorisagot a populacidban a populacié paraméterének nevezzik ezutan.

3.2. A becslés elvi megkozelitése

Akkor tudjuk a mintabdl j6l megbecsiilni a paraméter értékét, ha ismerjik, hogy a vizsgalt esemény a
mintaban milyen valészinldséggel fordul el6, mi hatarozza meg a szamossagat. Ez fligg a populacio
paraméterétdl, a forgalom nagysagatol, valamint a célforgalmi kikérdezés maodjatol és realizacidjatol.

Mi most a helyi kdzlekedés egyfajta kikérdezését targyaljuk, és a leirt mddszer is erre vonatkozik.
A helyi kozlekedés célforgalmi felmérése tébb megalldoban térténik, és idében gyakorlatilag a
nap kilénbdzd és valtozo idbészakait dleli fel. Mivel az utazd kézdnség kdrnyéktdl és napszaktol
fliggéen mas és mas, a populaciét érdemes a felméré megalléhoz és a felmérés idejéhez rendelni.
igy a paramétere is valtozik helytdl és idétél fliggden. Ezért az egész napi mintara nehéz megmon-
dani, hogy milyen eloszlassal szamoljunk.

Elvi megkozelitésiink, hogy egy rovid idészakban egy megalléban felszallé utasok 6nallo
populaciot képviselnek, amely sajat paraméterrel jellemezhetd, és e kiilonb6z6 populacidkra
kell a paramétereket szamolni.

A fentiek alapjan egzaktabbnak tartjuk az egész napra vonatkoz6 eredményt a révid idészakok és
a felméré megallok mintaibdl kapott eredmények 6sszeadasaval kiszamolni, mint az egész napi
mintat egyutt kezelni.

Gyakran egyéb kiegészit6 informaciok miatt a mintakat egyenként kell vizsgalni (példaul milyen
relacidkban utaznak), és ekkor nem mindegy, hogy milyen paraméter értékkel szamolunk. Feleljen
meg a populdcié és paramétere a minta egyes elemeinek. Igy a populdcié nagysaga és paramétere
alapjan tudjuk az egyes mintaelemeket figyelembe venni (felszorozni).
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3.3. A paraméter becslése ismert eloszlas alapjan

A kikérdezés hasonlit a visszatevés nélkilli mintavételhez, ezért ez alapjan lehet szamitani a valészi-
nlségeket. Jo kozelitd feltevés bizonyos esetekben a visszatevéses mintavétel, ekkor a binomidlis
eloszlast lehet alkalmazni. A centralis hatareloszlas alapjan pedig egy mintanagysag felett a nor-
malis eloszlas hasznalhato.

Tegyuk fel, hogy ismerjik az eloszlast. A £ diszkrét valoszinliségi valtozé a mintaban levé események
szama.

Annak valoszinlisége, hogy & = k esemény adddjon n utas kikérdezésébdl, ez a minta nagységa, a
populacié p paramétere, és a populacié N nagysaga (utasszam) fliggvénye.

Vagyis : P{c&= k;p,n,N}=P, (p; n,N)

Ha kO esemény adodott a mintavétel soran, akkor P, (p; n, N) fliggvénye a populacio parameéterének
adott n, N esetén, és ebbdl a paramétert megbecsilhetjik kildnb6zé modszerekkel.

P, (p, n; N) valészintiségi fuggvényt adott kO esetén abrazolhatjuk a p fuggvényében.

Megkereshetjik ennek a gérbének a maximumat, az lehet egy becslés: nem mas mint a maximum
likelihood becslés. A mintaban levé arany, mint becslilt érték, a maximum likelihood médszerbdl
addédik bizonyos eloszlasoknal.

Mi masik becslési médot valasztunk.
A numerikus szamitas kedvéért az aldbbiak szerint jarunk el.

Osszuk fel a 0-1 intervallumot diszkrét intervallumokra, NO egyenld részre, és barmely p-hez
hozzarendelhetjiik az intervallum valamilyen értékét, az lehet annak kézepe vagy a felsé hatara.
Ez legyen p,, P, P;s ---Pyo-

Minden p, felett téglalapot jel6lhetlink ki, amelynek magassaga a P, (p,, n ; N). Feltehetjlik azt
a geometriai valészinliségi kérdést, hogy a p véletlen vélasztasanal, melyik téglalapot valasztjuk

A pi feletti téglalap terlletét osztva a teljes gorbe alatti terllettel kapott szamot olyan val6szintiség-
nek értelmezhetjik, amely megadja & = kO esetén a p véletlen valasztasakor mi a valészintsége
annak, hogy p,, és p, kézé esik a p paraméter értéke. (Persze a p paraméter nem valészinlségi
valtozé, egy belséleg meghatarozott valami.)

A mi becslésiink a paraméter értékére a p varhato értéke, vagy ha jobban tetszik a gérbe alatti te-
rilet alapjan a p sulyozott atlaga.

pO=3 p,* P, (p; N, N)
1

Megallapithatunk egy konfidencia intervallumot is P, (p,, n; N) gérbék alapjan, kiilénb6z6 k értékek
esetén numerikusan, amelybe esik bizonyos valészinliséggel a populacié paramétere: felsé hatar
P, lehet, amely felett a p0 csak kicsi valészinliséggel fordulhat el6 (g), P, alsé hatar lehet, amelynél
a p0 csak kis valbészinliséggel lehet kisebb (g,). A konfidencia intervallum numerikus szamitasa a
vazolt diszkrét felosztas alapjan kdnnyen megoldhato.
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3.4. A paraméter becslése a minta eloszlasanak binomialis kdzelitésével

A mintavételkor a kikérdezés mddszere alapjan mindig csak egy utast kérdeznek ki az ott levd
idében valtozé szamu sokasagbdl, és td6bbé mar a kikérdezett utast nem kérdezik. Idénként az
utasok felszallnak egy jaratra, ezaltal is valtozik az utasok szama. Ez a mintavételi médszer egy
visszatevés nélkuli mintavételhez hasonlit minden pillanatban, és ezeket akar egymastdl fliggetlen
mintavételeknek tekinthetjik. Ez utdbbi akkor igaz, ha a mintahoz képest sok az utas és erésen
cserélédik. A vizsgalt esemény szama a mintaban hipergeometrikus eloszlasu egy adott pillanat-
ban a mintavételnél. De mivel 1 db mintat vesziink és vagy bekdvetkezik a vizsgalt az esemény
vagy sem, elsérendi binomialis eloszlasunak tekinthetjik egy elembdl allé mintaban az eloszlasat
az eseménynek. Egy Ora alatt az 6sszes mintavétel ugyanolyan binomidlis eloszlasok d0sszege
(konvolucidja), mert a paraméter értékét allandonak tekintjlik. Ezért a mintavétel szama lesz a
binomialis eloszlas rendje, és ezzel szamolhaté az adott jellemzd egy értéke eléfordulasi szamanak
valészinlisége egy adott paraméter érték mellett.

Tehata P, (p,; n, N) =B (p; n) lesz, és az el6z6 pontbeli modszert alkalmazhatjuk.
3.5. Eloszlas meghatarozasa véletlen id6sor szamitasa alapjan

A binomidlis eloszlast akkor alkalmazhatjuk, ha fliggetlenek a mintavételek. Ez nem teljesen all fenn
kevés utas és nagyobb mintavételi szam esetén. Meg kell vizsgalni, hogy ez a fliggéség mennyiben
valtoztatja meg a becsllt értékét a paraméternek.

Erre egy id6sor modellt készitettlink a mintavételekre, ahol a mar vazolt idébeli utasszam valtozas
véletlen esemény. Az idébeli vizsgalatra program lett kifejlesztve. E cikk kereteit egy részletesebb
ismertetés meghaladja, ezért csak a fontosabb elveket soroljuk fel.

1, Minden felméré megallénal 1 éranként vettik a forgalmat, és a jaratokat idében és sorrendben
elhelyeztiik minden egyes éraban. Ha két jarat indulasa az adott megalléban nagyon kdzel esett
egymashoz, akkor azok &ssze lettek vonva. Minden jaratra a keresztmetszeti felmérésbdl adddik
a felszallok szama.

2, A célforgalmi kikérdezésbdl megkaptuk oranként és megalloként a kikérdezett utasok szamat,
ezeket a vizsgalt egy 6raban a jaratok forgalma és kovetési idejik figyelembe vételével osztottuk
el az érai intervallumon.

3, Minden mintavételhez hozzarendeltlink egy alcsoportot: utasok, akik még nem voltak ott az
el6z6 mintavételnél. Ezen mintavételi csoportokbdl — mintegy elkllénlilé dobozokbdl - térténik
a visszatevés nélkili mintavétel.

4, Minden egyes alcsoport utasszama véletlenll meghatarozott, és egymastol fliggetlen. Az utasok
érkezésére Poisson folyamatot tételeziink fel, és dllanddjat az adott érai utasszambal becsdiljuk.

5, A megérkez§ jarat és a ra felszallok tabula rasa-t csinalnak, mar minden multtol fuggetlenek
lesznek az ott maradottak.

6, A klilén csoportokra kapott eseményszamok valdszinliségei fliggetlenek, ezért az 6sszes ese-
meény az egyes csoportokra 6sszegezhetdk.

4. Néhany eredmény ismertetése

A fentebbi szamitasokat a 2012. évi nyiregyhazai felmérésre alkalmaztuk, mert itt sziikség volt érai
célforgalmi matrix készitésére.
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A bemutatott esetben az utazasi jellemzd kategoria valtozo (,utazas kdzvetlensége”), két értékkel:
kozvetlen illetve atszallasos.

Az atszallasok szamanak becslését végeztik el a leirt modszerrel.

Az 1. tablazat mutatja a célforgalmi mintaban az egyes felméré megalloknal szazalékban a varhaté
érték szerinti becslést, a mintavételi aranyt, valamint a kiildnbséguiket. Itt csak a szamitasok egy
részét kdzoltik.

Lathato, hogy altalaban kevés mintaszamnal és kevés eseményszamnal a kiilénbség 3-8 % korll is
lehet. Klléndsen nagy kilénbség adédik, ha 0 a mintaban a vizsgalt esemény szama.

~

FELMERO MEGALLO i i wo = s = 2 E o

Fl = BEER i BEEE ::

T (T =D <L o> =< w
Jésavarosi piac 12 83 2 0 25,0 0,0 -25,0
Kossuth u. 9. 6 30 2 0 25,0 0,0 -25,0
Varosi Stadion 13 187 2 0 25,0 0,0 -25,0
Kelet Aruhaz 6 7 4 0 16,7 0,0 -16,7
Orékosfold 17 42 6 0 12,5 0,0 -12,5
Vasutallomas 6 304 9 0 9,1 0,0 -9,1
Jésavaros 17 84 5 1 28,6 20,0 -8,6
Orékosfold 14 36 10 0 8,3 0,0 -8,3
Egyhaz u. 17 57 6 1 25,0 16,7 -8,3
Séstoéi uti kérhaz 17 72 6 1 25,0 16,7 -8,3
Varosi Stadion 10 55 6 1 25,0 16,7 -8,3
Egyhaz u. 7 125 7 1 22,2 14,3 -7,9
Kossuth u. 9. 1 54 7 1 22,2 14,3 -7.9
Varosi Stadion 17 77 7 1 22,2 14,3 7.9
Bujtos u. 16 71 1 0 7,7 0,0 -7,7
Bujtos u. 6 45 8 1 20,0 12,5 -7,5
Varosi Stadion 1 66 8 1 20,0 12,5 -7,5
Orékosfold 16 37 12 0 7,2 0,0 -7,2
Jésavaros 6 83 9 1 18,2 11,1 -7
Kelet Aruhaz 13 47 9 1 18,2 1,1 7,1
Jésavaros 16 136 13 0 6,7 0,0 -6,7
Varosi Stadion 7 51 13 0 6,7 0,0 -6,7

1. tablazat: A populacié paraméterének becslése binomialis eloszlas esetén - folytatas a kovetkezd oldalon
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Varosi Stadion 8 28 13 0 6,7 0,0 -6,7
Jésavarosi piac 16 113 10 1 16,7 10,0 -6,7
Kossuth u. 9. 10 59 9 3 36,4 33,3 -3,0
Kossuth u. 9. 14 43 23 3 16,0 13,0 -3,0
Orékesfold 9 41 30 1 6,2 3,3 -2,9
Bujtos u. 12 27 28 2 10,0 71 -2,9
Autébusz-allomas 6 116 25 3 14,8 12,0 -2,8
Kérhaz 14 117 25 3 14,8 12,0 -2,8
Egyhaz u. 1 52 17 4 26,3 23,5 -2,8
Jésavarosi piac 9 97 16 4 27,8 25,0 -2,8
Kérhaz 7 162 18 4 25,0 22,2 -2,8
Kossuth u. 9. 15 57 18 4 25,0 22,2 -2,8

1. tablazat folytatasa: A populacié paraméterének becslése binomialis eloszlas esetén

A 2-3%-o0s eltérés nem jelentds, mert 100 utasnal is csak 2-3 {6 eltérést jelentene az atszallasoknal.
Egyes esetekben az 5-10%-o0s eltérés miatt mar akar tobb eltérés is adédhat.

A 2. tablazat az idésor szamitasa alapjan kapott becstilt paramétereket mutatja, mellette 6sszehasonli-
tas kedvéért a masik kett6 becslést is, csak harom esetre, mert elég iddigényes a program futtatasa.

~ a o
o 0 = , 3 =P 5 <E =
FELMERG w 2 & = e @ =z 3
A < N W <L s < E o T =
MEGALLO =z 0 = w N o E E‘< 2> é

= w * =2 = 0O 2
§g | W =38 = =S - S = =
Autébuszallomas 16 173 26 il 42,9 42,3 41,4 40,5
Kelet Aruhaz 10 37 18 7 40,0 39 44 45
fiktiv 15 5 1 28,5 20 33 25

2. tablazat: A mintavételes idésor szamitasa alapjan becsiilt értékek

Lathatd, hogy ahol nagy az utasszam és az atszallok szama nem kevés (Autobuszallomas), ott az
egyes értékek nem nagyon kilénboznek egymastol. A Kelet Aruhaznal kevés az utasszam, az atszallok
szama is kevesebb, ott van eltérés a binomidlis eloszlas és az idésor alapjan szamolt értékek kozott.
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A fiktiv esetben — egy széls6séges példa — az idésor alapjan a varhaté érték jelentésen nagyobb,
mint a maximum (maximum likelihood) érték. Az eltérés azt jelenti, hogy a valdszinliségi gérbe
lassan csdkken a maximum utan.

Az id8sor alapjan szamitva maximum érték a 0 atszallé6 szam esetén p=0-nal van, tehat itt sem
tanacsos a maximalis értéket venni becslilt értéknek.

5. Kovetkeztetések levonasa

A binomidlis eloszlas és varhaté érték szamolasa elég gyorsan elvégezhetd, ezért érdemes alkal-
mazni kisszamu vizsgalt eseménynél és/vagy kicsi forgalomnal. Statisztikailag nem torzitatlan ez
a becslés, de ilyen esetekben esetleg nem nagy tulbecslést jelent, amig az arany alkalmazasanal
bizonytalanok maradunk. A nagyobb forgalomnal és nagy mintavételi aranynal a mintabeli arany
alkalmazasa teljesen elfogadhato.

Az id8sor vizsgalata nagyon szamolas igényes és talan csak igen indokolt esetben érdemes elvégezni.
Ha nem egy 6ra mintavételét nézzik, hanem 2-3 6raét egyben, akkor ez a szamitas elkerillhetd, mert
nagyobb lesz az alapsokasag, a mintaszam és a vizsgalt események szama is. llyenkor persze azon
6rak mintavételét helyénvalé 6sszevonni, amelyek forgalmat kézel azonos jelleglinek itéljik.

A binomidlis szamitas alkalmazéasa azért is hasznos, mert hozza kdnnyen kapcsolhaté a becslés
konfidencia intervallumanak numerikus meghatarozasa.

Erdekes lehet az itt leirtakhoz hasonlé megkézelités alkalmazésa a helykozi célforgalmi mintéra,
ahol is a buszokon torténik a kikérdezés.
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Személykozlekedési lgazgatosag

BOI LORAND

AZ U) SZEMELYSZALLITASI TORVENY
HATASAI A KBZOSSEGI KOZLEKEDES
FINANSZIROZASI RENDSZERERE

Osszefoglalas: A kézpénzbdl biztositott kdzszolgaltatasok, igy a kozosségi kozlekedési
szolgaltatasok finanszirozasa tekintetében alapveté szempont a pénziigyi atlathatésagnak
és akozpénzek ésszerii, hatékony felhasznalasanak biztositasa. Az agazat kézfinansziroza-
sanak atalakitasa iranyaba tett fontos lIépés a személyszallitasi szolgaltatasokrél szél6
torvény elfogadasa. A tanulmany célja annak bemutatasa, hogy a térvényben foglalt in-
tézkedések milyen hatassal lehetnek a k6z6sségi kdozlekedés rendszerének allami finanszi-
rozasara, az agazat kozpénzigényére és a kézpénzek agazati felhasznalasaval kapcsolat-
ban felmeriilé6 problémak megoldasara. Mivel a jogszabaly csak a miikodési kereteket
szabalyozza, a tanulmany javaslatokat fogalmaz meg a részletszabalyokra vonatkozoéan, a
kozpénzek ésszerii és takarékos felhasznalasa érdekében.

1. Bevezetés

Az Eurdpai Unid jogrendje, tekintettel a versenyre gyakorolt negativ hatasokra, szigoruan
szabalyozza - alapelve szerint tiltja — az allami forrasbdl vallalkozasoknak nyujtott tamogatasokat.
A szabalyozas szerint a tisztan piaci alapon nem biztosithaté altalanos gazdasagi sziikségletet
kielégité szolgaltatasok kivételt képeznek. Ebbe a kdrbe tartozik a kdzésségi kdzlekedés, mint
kdzszolgaltatas is. Az allami tdamogatas azonban, ebben a szektorban is csak szocialis szempon-
tok figyelembevételével és piaci alapon gazdasagosan nem biztosithaté szolgaltatasok esetén
megengedett [Bolf-Galamb-Kanyasi, 2011].

Magyarorszagon a kézdsségi kdzlekedésben a helyi és helykdzi személyszallitasi kbzszolgaltatasi
szerz6dés alapjan tevékenykedd gazdasagi tarsasagok ezen elvek mentén részesiinek az allami
tamogatasokbdl. A tAmogatasok igazoltan veszteséges mikodésbdl eredd része kdzszolgaltatasi
koltségtéritésként, a szocialis alapon biztositott része pedig fogyasztoi arkiegészitésként je-
lenik meg Magyarorszag éves koéltségvetésében.
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Allando 6sszeg(, de a kifizetési szabalyok alapjan a veszteséges miikddésbél ereds tdmogatasként
értékelhetd az éves allami koltségvetésben a helyi kozésségi kozlekedés szamara biztositott forras.

Az dllamhaztartasbdl a kbzosségi kdzlekedés ilyen jellegi miikddési tamogatasara forditott — hitelek
és kotvénykibocsatasok nélkil szamitott — 2011. évi 329 milliard forintos 6sszege a targyévi GDP
1,17%-at teszi ki. A kozfinanszirozasban részeslilé mas agazatokkal torténé dsszehasonlitas cél-
jaira 2010. évi adatok allnak rendelkezésre. Ezek alapjan lathatd, hogy a szektor allami finanszi-
rozasanak targyévi GDP-hez viszonyitott aranya meghaladja az Orszagos Egészségbiztositasi
Pénztar pénzbeli ellatasokra, vagy az oktatasi szektorban az 6évodai, a kdzépfoku oktatasi vagy
a fels6foku oktatasi célokra kilon-kulon biztositott aranyt (1. abra). A kdzdsségi kdzlekedés kdz-
pénzigénye tehat jelentds tétele az allamhaztartasnak. Az elmult idészakban az allamhaztartasi
kiadasok szerkezetét tekintve legjelentésebb a MAV-START Zrt. szamdra juttatott kdzszolgaltatési
koltségtérités. Ezt kdveti a fogyasztoi arkiegészités, amelybdl az 6sszes személyszallitasi kdzszol-
galtato részesil a kedvezményesen elszallitott utasok mennyisége alapjan. Az autébuszos koz-
szolgaltatas szamara veszteségtéritésként kifizetett 6sszeg ezeknél joval alacsonyabb volt a vizs-
galt id6szakban (2. abra).
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1. abra: Egyes kozfeladatok allamhaztartasi kiadasainak GDP-hez viszonyitott aranya 2010-ben (%)
Forras: Sajat szamitas a KSH a NEFMI, az OEP és a 2010. évi kdltségvetés alapjan
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2. abra: A kbzésségi kozlekedés miikidési céli tamogatasanak szerkezete 2009-2012 (milliard HUF)'
Forras: Sajat szerkesztés a targyévi koltségvetési torvények alapjan

A szektor relative magas kézpénzigényére valo tekintettel az dllamhaztartas hianyanak csdkkentését
célozva az elmult néhany évben szamos kormanyzati elképzelés latott napvilagot. Az ezek alapjan
szlletett intézkedések — példaul a vasuti személyszallitas sziineteltetése bizonyos mellékvonalakon
2007-t6l és 2009-t6| — dltaldaban a vasuti kdzszolgaltatas koltségtéritésének csokkentését irdnyoztak
elé. A 2007-ben bevezetett intézkedések hatasait az Allami SzamvevSszék 2008-as ellenérzése is
vizsgdlta. A vizsgalat megallapitasai szerint az intézkedések hatasara az allami kiadasok jelentds
csOkkenésével nem lehet szamolni. A szolgaltatas szlinetelése eredményeként ugyan vallalati szinten
0,7 millidard Ft megtakaritast lehetett elérni, de az érintett vasuti palyak fenntartasanak koltségeivel és
az ebbdl eredd koltségtéritési igénnyel tovabbra is szamolni kell [ASZ, 2008. ].

A kozOsségi kdzlekedés allamhaztartasi kapcsolataira vonatkozo jelenlegi kormanyzati elképzelé-
sek a Széll Kalman tervben fogalmazdédnak meg. A tervezett intézkedéseknek hatdsai mind az
alagazati mikodési koltségtéritéseket, mind pedig a szocialis szempontok alapjan juttatott
arkiegészitéseket érintik. A takarékossagi intézkedések megvaldsitasa felé tett fontos lépés a
személyszallitasi szolgaltatasokrol szo6l6 térvényjavaslat Parlament elé terjesztése és elfogadasa.
A jogszabaly hatdlyba |épése azért is jelentds, mert a terlileten kordbban az dallamhaztartas
egyensulyanak javitasat célzé intézkedések kudarcahoz egyebek kdzétt egy ilyen, kdzpénziigyi
szempontbdl is értékelhetd jogforras meglétének hianya vezetett. Jelen tanulmany a térvény elem-
zésén keresztll mutatja be annak varhatd hatasait a koz0sségi kozlekedés rendszerének allami
finanszirozasara. Az elemzés alapjaul az Allami Szamvevészék kdzpénziigyi szabalyozas targya-
ban publikalt egyes tézisei szolgalnak [ASZ, 2007. ].

2. Az uj személyszallitasi torvény és a kézpénziigyek

A 2007-ben megfogalmazott tézisek célja a kdzpénziligyi szabalyozas és intézményrendszer meg-
vjitasan keresztll a kdzpénzekkel valo atlathato, kiszamithato és hatékony gazdalkodas megterem-
tése, valamint attételesen a nemzetgazdasag pénzligyi egyensulyahoz és a versenyképességéhez
valé hozzajarulas volt [ASZ, 2007. ]. Bar a tézisek elkészitése 6ta eltelt kdzel 5 év — a jelenlegi makro-
gazdasagi adatokra tekintve — azok kérdésfelvetései és javasolt megoldasai ma is aktualisak.

' Az adatok a palyafenntartas koltségtéritését nem tartalmazzak
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A személyszallitassal kapcsolatos jogszabaly 6nmagaban nem a kdzpénzligyi jogszabalyok kate-
gorigjaba tartozik. A kdzdsségi kdzlekedés fent mar emlitett allamhaztartasi kapcsolatai miatt
azonban a jogszabalyban meghatérozottak kihatdssal vannak a kdzpénziigyekre is. igy az allam-
haztartas egész rendszerének szabalyozasara vonatkozo tézisek kozll — a tézisek altalanos céljai-
nak valé megfelelés vizsgalata mellett — a kdvetkezd, erre a jogszabalyra is értelmezhetd tézisek
teljesiilését vizsgaljuk:

1. tézis: A kdzpénziigyek szabalyozasanak sarokkéve a kdzfeladatok pontos meghatarozasa

A tézis alapjan a kdzfinanszirozas hatarainak és atlathatésaganak megteremtése érdekében szik-
séges annak meghatarozasa, hogy konkrétan mely javak és szolgaltatasok biztositasarol kivan az
allam gondoskodni. Lényegbevagd annak régzitése, hogy az adott feladat ellatasa mely kormany-
zati vagy kozigazgatasi szintnek (allam, helyi 6nkormanyzat) a feladata [ASZ, 2007. ].

Az Uj személyszallitasi térvény a tézis tekintetében tobb terileten is megfelel az abban foglaltaknak.
Arrél mar a jelenleg érvényben Iévé jogszabalyok is rendelkeztek, hogy mely kdzigazgatasi szint
szamara jelent feladatot a kdzOsségi kdzlekedési kdzszolgaltatas biztositasa. Az alapellatasként
biztositott szolgaltatdas mennyiségi szintje azonban eddig nem volt meghatarozva. Ez, mivel a
helykézi kdz6sségi kbzlekedés hasznaloi a helyi 6nkormanyzat altal képviselt lakosok, az ellatas
felel6se pedig az allam, a két kdzigazgatasi szint kozo6tt vitara adhatott okot. Az Uj szabalyozas
komoly el8relépést jelent az tigyben, mivel kimondja, hogy:

e adott teleplilés és a gyakorlatban kialakult vonzaskézpont kdzo6tti kdzvetlendl,

e adott teleplilés és annak megyeszékhelye kdzotti legfeljebb egy atszallassal,

e adott teleplilés és a Févaros kozott legfeljebb két atszallassal,

® a szomszédos megyeszékhelyek szamara egymas kozott valamint a Févaros és a megyeszék-
helyek kdzott kdzvetlendl,

kdzszolgaltatasi alapellatasként munkanapokon 3 jaratpar biztositandd. A jogszabaly kiegésziti
mindezt azzal, hogy a kdzfeladatként kindlt mennyiséget az allamhaztartds teherbird képességétdl
teszi fliggéveé. Ezzel — bar az alapellatas abszolut mennyisége kbzlekedésszakmailag képezheti vita
targyat — tiszta és atlathatd helyzet teremtédik, mind a kdzfeladat ellatoja, mind pedig a kdzszol-
galtatas igénybe vevdje szamara. Tovabb javitotta volna ezt, ha a jogszabaly az lizemidd tekinte-
tében is definidlja az alapellatas mértékét.

A feladatok meghatarozasa tekintetében is a tézisnek megfeleld a térvény, mivel vilagosan meg
vannak hatarozva a kiilonb6zé allami, kormanyzati és kézigazgatasi szintek — a jogszabaly foga-
lomhasznalata szerint ellatasért felel6sok — feladatai, ide értve a finanszirozasban betoltott szere-
peket is (1. tablazat). Szintén pontos szabalyai vannak az ellatasért felel6sok egyuttmikodési
kotelezettségeinek és egylttmikodési lehetéségeinek, biztositva az ilyen jellegl jogviszonyok at-
lathatésagat. A feladatok egyuttmikddéses ellatasa esetén kiemelt fontossagu az irasbeli szerzé-
déses viszonyok el6irdsa, valamint a kozpénzek leheté legtakarékosabb felhasznaldsanak alapelvi
szintl régzitése. Kiemelend6 ebbdl a szempontbdl az is, hogy a tervezet a szerzédések kotelezd
elemévé teszi a keletkezett veszteségek megosztasardl szol6 megallapodast is.
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INTEZMENY FELADAT
Orszaggyiilés » Kdzszolgaltatasok kdltségvetési kereteinek biztositasa
Korman  Utazasi kedvezmények mértékének meghatarozasa, és a bevételkiesés
¥ ellentételezése szocialpolitikai menetdij tamogatassal
« Osszehangolt menetrendi koncepci6 kidolgozasa tekintettel az allamhaztartas
teherbiré képességére
* Dijakra és dijalkalmazasra vonatkozé koncepci6 kidolgozasa
* Dijmegallapitas kdzszolgaltatasi szerzédés keretein belil
Kozlekedésért (orszagos/regionalis/elévarosi)
felelds miniszter « Médszertan kidolgozasa a kozszolgaltatasi gazdalkodé tevékenység
ellendrzésére és felligyeletére
* Bevétellel nem fedezett indokolt koltségek megtéritése
(orszagos/regionalis/el6varosi)?
» K6zszolgaltato kivalasztasa
EivEras - Dijmegallapitas kdzszolgaltatasi szerz6dés keretein beliil (helyi)
Onkormanyzat, helyi | « Bevétellel nem fedezett indokolt kéltségek megtéritése (helyi)
6nkormanyzatok® « Kdzszolgaltato kivalasztasa

1. tablazat: Allami és telepiilési 5nkormanyzati feladatok a kdzosségi kozlekedés finanszirozasaban
[Forras: Sajat szerkesztés 2012. évi XLI. térvény alapjan]

2. tézis: A koltségvetési egyensuly a fenntarthaté fejlédés egyik alapkévetelménye

A tézis szerint a fenntarthatd fejlédésnek és a gazdasagi versenyképesség megteremtésének
szlikséges, de nem elégséges feltétele az dllamhaztartas egyensulyanak biztositasa. A koltségve-
tési egyensulyra valé térekvésnek a versenyképességet és a lakossag jolétének biztositasat is kell
szolgélnia. igy példaul a forrasok kivondsa a kdzfinanszirozasbdl nem veszélyeztetheti az allami
feladatellatast [ASZ, 2007.].

A jogszabalyban szerepld intézkedések dontd tdbbsége lehetbvé teszi a kdzdsségi kdzlekedés
kézfinanszirozasi igényének csdkkentését, ezzel kiadasi oldalon az allamhaztartasi egyensuly javi-
tasa iranyaba mutat. Ha megvizsgadljuk az egyes intézkedések hatasait olyan szempontbdl, hogy
azok veszélyeztetik-e az dllami feladatellatast, vagy példaul az elérhetéség foglalkoztatottsagra
vonatkozo hatasain keresztll a bevételi oldalt, a kbvetkez6 képet kapjuk.

Az alapellatas allam altal finanszirozott mértékének meghatarozasa hozzajarulhat a kézszol-
galtatasi koltségtéritésként és fogyasztéi arkiegészitésként felmeriilé allami kiadasok csdkkentésé-
hez, és javithatja az dllamhaztartasi egyensulyt. Megfelel§ szervezés esetén az eljutasi lehetéségek
ilyen nagysaga a jogszabalyban meghatarozott igények (munkaba, iskolaba jaras, alapvetd keres-
kedelmi szolgaltatasokhoz valé hozzaférés, kozigazgatasi és egészségligyi szolgaltatasokhoz vald
hozzaférés) kielégitésére alkalmas lehet, igy 6nmagaban nem veszélyezteti az allami feladatella-
tast. Az intézkedéssel kapcsolatos megtakaritas az allami finanszirozas terlletén azonban jelentés
lehet, mert lehetéséget kinal a kihasznalatlanul kdzlekedd jaratok megsziintetésére és okafogyotta
teszi az ezeknél felmerill6 veszteségek finanszirozasat.

2 Az dllamhaztartasért felel6s miniszterrel egyetértésben .
3 Helyi 6nkormanyzatok és tarsuldsaik esetén 6nként vallalt, a Févarosi Onkormanyzat esetén kotelez6 feladatok
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Tovabb arnyalja a képet az igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatasok bevezetésének lehe-
tésége a regiondlis és elévarosi kdzszolgaltatasok terliletén, melyre elsésorban hivatasforgalmi
idészakon kivil esd idépontokban (hétvégén, késé este) kinal lehetéséget a térvény. Mivel mind
a Volan tarsasagok, mind pedig a vasuttarsasagok eszkdzparkja — néhany szérvanyos kivételtdl
eltekintve — a nagyobb, iranyonként 15-20 6 feletti utasforgalom gazdasagos kielégitésére van mé-
retezve, az ilyen idészakokban jelentkezé utazasi igényeknek valé megfelelés vallalati szinten vesz-
teséget, dllamhaztartasi szinten pedig tobbletkiadast general. Ennek megfeleléen a jogszabaly az
igényvezérelt személyszallitasi szolgaltatdsok rendszerének alkalmazdasaval a kbzszolgaltatasok
rendszerébe — igy az alapellatasba is — bevonja az dnkormanyzatok tulajdonaban lévé kézpénzek-
bdl beszerzett kisebb kapacitasu kozosségi autébuszokat is. Az intézkedés amellett, hogy hozza-
jarulhat a szérvanyos utazasi igények gazdasagos kielégitéséhez, csdkkentheti a rendszerben ke-
letkez6 allamilag finanszirozott veszteségeket, a kdzpénzbdl beszerzett dnkormanyzati tulajdonu
eszkdzok kdzcéloknak megfeleld hasznalatat is 6sztonzi. Az allami feladatellatas, a jogszabalyban
el6irt egyeztetési kotelezettségek betartasa esetén valdszinlsithetéen itt sem keril veszélybe, sét
a rugalmassag megteremtésével annak minésége javulhat is. Tekintve a potencidlisan érintett 6n-
kormanyzatok tulajdonaban lévé kdz6sségi autébuszok magas aranyat és a beszerzésekre 2007-
ben és 2008-ban forditott 8,5 milliard forintos kdzdsségi forrast, a tervezett intézkedés létjogosult-
saga megalapozott. Bevezetése elsésorban az alacsonyabb lakossagszamu teleplilések esetén
lehet hatékony, amennyiben az Gizemeltetési koltségek a jelenleginél alacsonyabbak maradnak, és
az intézkedéshez megfeleld allami kdltségtérités is tarsul (3. abra).
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3. abra: K6z6sségi autébuszok az 1000 f6 alatti lakossagszamu telepiiléseken két kivalasztott megyében
Forras: Sajat szerkesztés az Uj Magyarorszag Vidékfejlesztési Program adatai alapjan

A még elégséges szolgaltatas szabalyozasanak hivatasforgalmi idészakra vonatkozo részletsza-
balyai alapjan a munkahelyekre és iskolakba torténd eljutas sztrajk esetén is biztositott lesz. Ennek
révén a sztrajkok nemzetgazdasagra gyakorolt negativ hatasainak egy része is elkeriilhetd.

Feltételezve a szolgaltatasok megfelel6 szervezését és a mobilitasi igények nyomon kdvetését —
amelyet egyébként a jogszabaly is megkdvetel — a fenti intézkedések az allami feladatellatast és a
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foglalkoztatottsag névekedéséhez vezetd tényezbket nem veszélyeztetik az allamhaztartasi egyen-
suly javitasanak lehet6ségét is biztositva.

3. tézis: A kbzpénzek tervezése és felhasznalasa soran az ,értéket a pénzért” elv érvényre
jutasat kell biztositani

A tézis szerint a kéltségvetési tervezésben és a koltségvetési forrasokkal valé gazdalkodas soran
biztositani sziikséges a koltségvetési pénzek eredményes és hatékony felhasznalasat. Kiemelten
kezeli a tézis a teljesitményorientacié kérdését, ami azt jelenti, hogy a kdzpénzigyi tervezés és a
gazdalkodas soran a mérhetd teljesitménycélok és eredmények alkalmazasara kell 6sszpontosi-
tani [ASZ, 2007. ].

A jogszabaly egyik legfontosabb eredménye ebbdl a szempontbdl a kézszolgaltatasi szerz6-
dések egységes szabalyozasa. A torvény — a korabbiakkal ellentétben — nem csak az orszagos,
regionalis és elévarosi, hanem a helyi kdzszolgaltatasi szerz6désekre vonatkozdan is egységes
elveket alkalmaz. A mérhet6ség szempontjainak eleget tesz az a kitétel, hogy a szerz6désnek
tartalmaznia kell a szolgaltatas nyujtasanak mennyiségi és minéségi kdvetelményeit, valamint mel-
Iékletként a kdzszolgaltatasi menetrendet. A kdzszolgaltatasi szerz6désre vonatkozo elbirasok a
helykozi kdzlekedés jelenlegi gyakorlataban — bar klilénb6zé dgazati jogszabalyok alapjan — a fent
leirtaknak megfeleléen miikdédnek. A gyakorlat egységesitése és kiterjesztése a helyi kbzdsségi
kozlekedésre az ellatasért felelés dnkormanyzatok gazdalkodasa tertiletén is lehetéveé teszi a koz-
pénzek szabalyozottabb és hatékonyabb felhasznalasat.

Az ,értéket a pénzért” elv nagyobb mérték teljestilése azonban 2016 utan varhatd, amennyiben a
tulnyomoan belsd szolgaltatokkal megkotott, lejard kdzszolgaltatasi szerz6déseket kdvetden az Uj
szolgaltatd kivalasztasa versenyeztetéssel torténik majd.

A tényadatok alapjan t6rténd tervezhet6séget és a hatékony gazdalkodast segitheti el6 a kdz-
szolgaltaté adatszolgaltatasi kotelezettségének és az ellatasaért felelés ellendrzési joganak
kotelez6 beemelése a szerz6désekbe, ami jelenleg a helykdzi kdzlekedésben is csak részlegesen
valésul meg. Ennek fontos eszkdzei a jogszabalyban megjelend, az ellatasért felelés altal kidolgo-
zando6 és muikodtetendd szolgaltatasi szint mérési rendszer, valamint a szolgéltato altal Iétrehozando,
elektronikus alapu jegy- és bérletrendszer kialakitasa.

A szolgaltatasi szint mérési rendszer* arra alkalmas, hogy nyomon kdévesse a kozszolgaltatasi
szerz6désben meghatarozott mennyiségi és minéségi eldirasok betartasat, illetve adott esetben
szankcionalja azok be nem tartasat. Ha a rendszer keretein belll megvalosul a nem megfeleld
mennyiségl, vagy minéségli szolgaltatasok anyagi szankciondlasa, az hozzajarul a kézpénzbdl

rendszer szamos adatot szolgaltat a tervezési feladatok elvégzéséhez is.

Az elektronikus jegy- és bérletrendszer® bevezetése két fontos elénnyel jarhat a kozpénziigyek
szempontjabdl. Egyrészt lehetéséget kindl az egyes jaratokon utazék szamanak objektiv és pontos
mérésére, hozzajarulva a kihasznalatlan jaratok megszilintetéséhez és a kdzszolgaltatasi kdltségté-
rités volumenének csbkkentéséhez. Masrészt viszont a rendszer szolgaltatasai altal lehatarolhato
az egyes szocialpolitikai vagy egyéb kedvezményeket igénybe vevék szama.

4 Jelenleg a kozszolgaltatasi szerzédésekkel rendelkezé szolgaltatok kozil a MAV-START Zrt.-nél miikédik szolgalta-
tasi szint mérési rendszer. Ennek részleteit a kdzszolgaltatasi szerz6dés 8. és 9. szamu melléklete szabalyozza.
(http://www.mav-start.hu/kozerdeku_informaciok/2010_2012_kozszolgaltatasi_szerzodes.php)

5 Az elektronikus jegy- és bérletrendszer alkalmas az elektronikus utazasi okmannyal rendelkezd utas személyének azonosita-
sdara, a személyszallitasi szerz6déssel kapcsolatos adatok, igy a kedvezmény igénybevételére jogosité adatok tarolasara és
kezelésére. A személyszallitasi torvény tervezete rendelkezik az adatkezelés megfeleld szabalyozasarol.
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Az intézkedés a fogyasztoi arkiegészitések tekintetében biztositja a pontos elszamolasok, a tervez-
hetéség és a forrasokkal valé felel6s gazdalkodas kereteit. A rendszerbdl szarmazé informaciok,
a kézpénzeket biztosité ellatasért felelés szamara, tamogatjak a kedvezmeényezett fogyasztoi cso-
portok kdrére vonatkozé déntések meghozatalat.

A kiszamithatdsagot és tervezhet6séget segiti el6 az utazasi kedvezmények ellentételezésére vo-
natkozo vetitési alapok jogszabalyi meghatarozasa. A kedvezményezett fogyasztoi csoportok
korének definialasa és az ilyen utasok szallitasaért nyujtott ellentételezés mértékének meghataro-
zasa azonban kilén kormanyrendelet feladata lesz.

3. Javaslatok a végrehajtasi rendeletekhez

A személyszallitasi torvényben megfogalmazott intézkedések a terlletre vonatkozéan kiemelt kdz-
pénzligyi tézisek altalanos céljainak, és a kivalasztott tézisek alapelveinek is eleget tesznek. Ezzel a
korabbiaknal kielégitébb keretrendszert teremtenek a kdzpénzek hatékony és atlathatoé felhasznala-
sa szamara. A torvény azonban két fontos teriilet - a kézszolgaltatasi utazasi kedvezmények és az
egységes egyeztetési eljaras - részletszabalyainak kidolgozasat kiilén jogszabalyban rendeli el. Ezen
részletszabalyok kialakitasa és a betartasuk biztositasa kulcsfontossagu a kozpénziligyi tézisek gya-
korlati megvalésitasahoz és a finanszirozasban jelenleg meglévé hianyossagok orvoslasahoz.

Az utazasi kedvezmények terliletén, a jogszabaly kapcsan kiadott aktudlis hiradasokban elsésor-
ban a kedvezményezett fogyasztoi csoportok korili vitakrol lehet hallani. A fogyasztéi arkiegészitésre
koltott 2011, évi 109 milliard forintot tekintve fontos torekvés lehet a kedvezményezettek korének
csOkkentése, ezzel leszoritva az ilyen jellegl kiadasokat. Az arkiegészités jelenlegi felhasznalasanak
gyakorlatat tekintve azonban mar révidtavon is tovabbi, a becslés szerint éves szinten 10 milliardos
nagysagrendu, megtakaritas lenne elérhetd a kedvezményre jogositdé okmanyok kiadasanak egy-
ségesitésével és azok felhasznalasaval, elfogadasaval kapcsolatos ellenérzés megszigoritasaval.

A jelenleg alkalmazott utazasi kedvezményekre jogositd igazolvanyoknak csak egy része, példaul a
didkigazolvany, vagy a Magyar Allamkincstar altal kibocsatott emelt sszegti csaladi pétiékra vald
jogosultsagot igazold kartya szamit szigord elszamoldst okmanynak. Fénykép hijan ez utébbi a
személyazonossag, vagy a jogosult szemeélyének megallapitasara az ellenérzések soran nem al-
kalmas. T6bb mas igazolvany - példaul a kdltségvetési szerv foglalkoztatottja szamara nyujtott uta-
zasi kedvezményére jogositd igazolas - hamisitas vagy jogosulatlan hasznalat elleni védelemmel
nincs megfeleléen ellatva. A szlilére és a vele utazé 3 gyermekére vonatkozé 90 %-os kedvezmény
jogosultsaganak ellenérzése is nehézkes a gyakorlatban. Mindezek visszaélésekre és az allami
forrasok jogalap nélkiili kifizetésére adnak lehetéséget.

A végrehajtasi rendelet megalkotdsa soran mindenképpen térekedni kell tehat az utazasi kedvez-
meényekre jogositd okmanyok egységes kidllitdsanak szabalyozasara. Megoldas lehetne egy iga-
zol6 hatosag példaul az Okmanyirodak kdzremikddése. Az igazold hatésag a kildnbdzé szak-
hatdsagi igazolasok kdzigazgatasi eljarasban torténd beszerzését kovetden allithatna ki az utazasi
igazolvanyt. Az alaki és tartalmi kellékek meghatarozasanal fontos annak biztositasa, hogy a ki-
allitott okmany egységes formatumu, a jogosult személyéhez egyértelmien kothetd legyen, és
kozvetlenll, vagy kozvetve biztositsa a jogosult személyazonossaganak megallapitasat. A fenti
problémakat az elektronikus jegy- és bérletrendszer bevezetése megoldja ugyan, de az altalanos
bevezetés idbigényére és az elérheté megtakaritasok nagysagrendjére valé tekintettel érdemes
figyelembe venni az atmeneti szabalyozas lehetéségét is. Mindezekkel — a jogosultak kérének szu-
kitésén tul — mar rovidtavon is biztosithatéva valna az elkoltott kdzpénzek csdkkentése és a fel-
hasznalas atlathatdsaga is. Természetesen figyelembe kell venni a dontések meghozatalanal azt is,
hogy az intézkedések az utasok szamanak csokkenésével és a szolgaltatoknal jelentkezé bevétel-
kieséssel jarhatnak egyditt.



TANULMANYOK

Az egységes egyeztetési eljarasrol szo6l6 szabalyozas atalakitasa kdzpénzlgyi szempontbdl
szintén szamos lehet8séget kinal.

Az eljarasra vonatkozé szabalyok kialakitasa azért fontos, mert ennek soran szlrhetd ki a helyi és
helykézi kdzlekedés, valamint a helykdzi kdzlekedés egyes aldgazatai altal biztositott szolgaltata-
sok parhuzamos finanszirozasa.

A helyi és helykozi kdzlekedési szolgaltatasokban meglévé finanszirozasi atfedések kezelésére a
személyszallitasi torvényben definialt kézlekedésszervezd is alkalmas lehet. A kizarélagos allami
és/vagy onkormanyzati tulajdonban Iévé gazdasagi tarsasag szamara a jogszabaly rendelkezései
alapjan a feladat mellé a szlikséges forrasokat is delegalnia kell az alapitdknak.

Az egységes egyeztetési eljaras szabalyainak kialakitasa a kozésségi kézlekedés fennmaradé
részében felveti a kdzszolgaltatasok regionalizacidjanak kérdését. A szdvetségi berendezkedéssel
biré eurdpai orszagokban 90-es évektdl kezd8dben az elévarosi és a regionalis k6zosségi kdzleke-
dés feltételeinek kialakitasaban a korabbi allami szint helyett, a regionalis tartomanyi szint kapott
meghatarozé szerepet [Berényi-Zsirai, 2009. ]. Németorszagban a vasuti reform nemcsak az ella-
tasi felel6sséget delegalta regiondlis szintre, hanem annak finanszirozasi helyzetét is rendezte.
A Regionalizacios torvény hatalybalépését kdvetben a tavolsagi vasuti kozlekedés finanszirozasa és
ellatasi feleléssége valtozatlan maradt, a kis tavolsagu helykozi kdzlekedés finanszirozasa azonban
a Szovetségi Kormany altal kdzvetleniil a szévetségi tagallamnak atengedett adébevételekbdl
tortént. Ezeket a forrasokat az ellatasért felelés szovetségi tagallamok sajat hataskérben a kozle-
kedési szolgdltatdasok megrendelésének finanszirozasara és a kotéttpalyas halézati infrast-
ruktura fejlesztésére fordithattak. A finanszirozas feltételeit és a regionalis szemléletl kdzleke-
désszervezést is elémozditotta, hogy a tagallamok jelentds részében a kdzlekedési szovetségek
kialakitasabol és mikodtetésébdl ered6 bevételkiesést is megtéritette az adott tagallam a koz-
lekedési szbvetség szamara [BVBW, 1999. ].

A helykdzi kdzlekedés szervezésének ilyen mélységl regionalis atalakitasa a személyszallitasi tor-
vény tervezetébdl nem kovetkezik, azt Magyarorszag alkotmanyos és kdzigazgatasi berendezkedé-
se sem tamasztja ald. Az egységes egyeztetési eljarasrdl széld jogszabaly kialakitdsa soran
azonban térekedni sziikséges arra, hogy a folyamatban a helyi érdekhordozok (6nkormanyzatok,
foglalkoztatdk, oktatasi intézmények, tarsadalmi szervezetek) és az ellatasért felelés allaspontja
egyarant megjelenhessen. Ennek, annal is inkabb kiemelkedd jelentésége van, mivel az alapellatas
allam altal finanszirozott mértékének az Uj személyszallitasi térvényben tortént meghatarozasat
kovetben csak hatékony kdzlekedésszervezés mellett biztosithatd, hogy az allami feladatellatas,
a szolgaltatasok minésége ne kerlljon veszélybe. A feladat ellatasanak eszkdze lehet példaul a
KTl Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft. Kdzlekedésszervezd Irodahaldzata altal 2007-
ota folytatott tevékenységek megerdsitése, akar jogszabadlyi szinten is. Mivel a parhuzamosan
finanszirozott allami kdzszolgaltatasok leépitéséhez dnmagaban az egyeztetési mechanizmusok
nem elegenddek, célszerl lehet — a németorszagi bevételkiesés-térités példahoz hasonléan — egy
pénzligyi 6sztdnzd rendszer kialakitasa is. Ez rovidtavon tébbletkiadast jelenthet az allamhaztartas
szamara, de hosszabb tavon a varhaté hatékonysag ndvekedés, és a parhuzamos finanszirozas
megszlntetése kdvetkeztében megtakaritassal jarhat.
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4. Kovetkeztetések

Az Uj személyszallitasi toérvény elfogadasa a kozpénzekkel valé atlathato, kiszamithatod és hatékony
gazdalkodas szamara varhatdéan megfelel keretrendszert teremt. A jogszabalyban megfogalma-
zott intézkedések mind az Allami Szamvevészék altal kiadott kdzpénziigyi tézisek dltalanos céljai-
nak, mind pedig az egyes kivalasztott tézisekben leirt feltételeknek megfelelnek. A tézisekben
megfogalmazott azon elvaras, hogy a kdzfinanszirozasbdl torténd forraskivonas az allami feladat-
ellatast ne veszélyeztesse, teljes korlien csak a jogszabaly végrehajtasi rendeletein keresztil bizto-
sithat6. Ezekben az allami feladatellatas tekintetében egyrészt szocidlpolitikai feladatok fogalma-
zédnak meg, az allam altal tamogatott kedvezményezetti kor meghatarozasaval. Masrészt, itt kerdl
kialakitasra az allami feladat térvényben meghatarozott mennyiségének részletes meghatarozasara
vonatkozo eljarasrend és intézményrendszer. A szocialpolitikai tertilet esetében kiemelendd, hogy
révidtavon nemcsak a kedvezményezettek kérének atgondolasaval, hanem jogosultsagok igazo-
lasi moédjanak egységesitésével — az érintett csoportok alacsonyabb érdeksérelme mellett — is el-
érhet6 megtakaritas. A kdzosségi kozlekedésben biztositott allami feladatok mennyiségének rész-
letes meghatarozasahoz a helyi érdekek becsatornazasat lehetévé tévd eljarasrendre, valamint a
helyi adottsagokra és a finanszirozasi atfedésekre egyarant ralatassal biré szakmai intézmény-
rendszerre van szikség.
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TOTHNE TEMESI KINGA - GARDA ZSOLT BELA
FENNTARTHATO VAROS - VALASZOK

A JOVO KERDESEIRE: MOBILITASI SZOKASOK
MAGYARORSZAGON

Osszefoglalé: Magyarorszagon a napi utazasok tébb mint 50%-4at a munkaba és iskolaba
jaras generalja. A fenntarthaté fejlédés szempontjabdl kiemelkedéen fontos a kdrnyezet-
tudatos koézlekedés. Osszefiiggésben az EU koézlekedéspolitikajaval, valamint a kozleke-
désbiztonsagi elvarasokkal a cél a kedvez6 magyar modal split hosszutavon torténd
megtartasa. Ez ellen jelenleg tdobb tényezé is hat, amelyek kedvezétleniil befolyasoljak a
k6z6sségi kdzlekedési alagazatok k6z6tti munkamegosztas alakulasat. A tanulmany keresi
a megoldast a kozosségi kozlekedés népszeriisitésére.

1. Bevezetés

A kozlekedés korunk egyik kulcsfontossagu eleme. Az alapvetd probléma a magas foku mobilitas
iranti igény és annak kielégitésére iranyuld szolgaltatasi kinalat kdzétti szakadékban rejlik.

Az Eurdépai Unid - felismerve a dontés halaszthatatlansagat — a ,,Fehér Kényv”-ben fogalmazta
meg 2010-ig sz6l6 kdzlekedéspolitikajat. Magyarorszag — akkor még csak, mint csatlakozni kivano
orszag — szakemberei is bekapcsolddtak a dokumentumban foglalt intézkedések el6készitésébe
és végrehajtasaba.

»A kozlekedési agazat jov6jére vonatkozé tervek kidolgozasakor minden esetben tekintettel kell
lenni annak gazdasagi jelent6ségére. A kdzlekedési kiadasok 6sszege mintegy 1000 milliard euro,
ami meghaladja a brutté hazai termék 10 %-at. Az agazat tobb mint tizmillié embert foglalkoztat.
A felhaszndlt infrastruktura és technolégiak tarsadalmi koltsége akkora, hogy hibas déntések nem
engedheték meg.” [1]

A Fehér Konyv a KOZLEKEDOK-et dllitotta a kdzlekedéspolitika kdzéppontjaba. A négy f6 fejezet
kozll a témankhoz f(iz6déen a tovabbiakban a Ill. az Un. emberarcu kdzlekedés cimU fejezetet
elemezzik tovabb.
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A kdzlekedés nemcsak a piac altal szabalyozott termék, hanem a kdzosség javat szolgald, kdzérdekd
szolgaltatas is egyuttal. Az Eurdpai Bizottsag elsédleges célja volt az intermodalitassal kapcsolatos
intézkedések Osztondzése, valamint a kdzlekeddk jogainak és kotelezettségeinek szabalyozasa.

Mi volt a cél az intermodalitas szerepének ndvelésével? Az utasok visszaszoktatdasa a kdzdsségi
kozlekedés hasznalatara, akik a gyakori atszallasok, bonyolult jegyvasarlas, hianyos utas tajékozta-
tas miatt partoltak el ezen utazasi modtol. Megérett az a felismerés, hogy nem az egyes kozlekedési
alagazatok a versenytarsai egymasnak, hanem a kdzdsségi kdzlekedés legnagyobb vetélytarsa az
egyéni kdzlekedés, ezért kozds megoldast kell talalni a k6zosségi kdzlekedés szerepének ndvelésére.

Az utazasokat folytonosaknak kell tekinteni. Nagyobb autébusz-palyaudvarokon és vasutallomaso-
kon lehetéséget kell teremteni személygépkocsi parkolasra, a tomegkdzlekedési eszkdzoket alkal-
massa kell tenni kerékparszallitasra. A kdzdsségi kdzlekedési lanchoz, vagyis az intermodalitashoz
a kerékparos kozlekedés és a taxi is hozzatartozik. Figyelembe kell venni tovabba a tdomegkdzleke-
déssel utazé mozgaskorlatozottak problémait, akiknek az atszallas néha komoly akadalyt jelent.

Hol tart Magyarorszag? Budapest elévaros, és néhany nagyvaros kdzlekedésétdl eltekintve szinte
teljes mértékben 6nallé utazokdzénsége van az autdbuszos és a vasuti személyszallitasnak, csak
nagyon kevéssé valdésulnak meg az atszallasok. Meg kell jegyezni, ez nemcsak a szolgaltaté tarsa-
sagok hibaja. Egyeldre a feltételek sem adottak az integralt kdzlekedés megvalositasara.

Az utasjogi kérdésben el6relépés tortént, 2009. december 3. napjan hatalyba lépett a vasuti
személyszallitast igénybe vevé utasok jogairdl és kotelezettségeirdl szold, 2007. oktéber 23-i
1371/2007/EK szamu eurdpai parlamenti és tanacsi rendelet (az un. utasjogi rendelet), valamint az
orszagos mUiikédési engedély alapjan végzett vasuti személyszallitas részletes feltételeirdl szo6ld
271/2009. (XI1.1.) Korm. rendelet.

A kozlekedés fontos eleme a kdzszolgaltatasnak, mivel mind a tarsadalmi egyuttléthez, mind
pedig a kiegyensulyozott vidékfejlesztéshez fizikai dsszekdttetéseket biztosit. Mint kiildnlegesen
priorizalt kdzszolgaltatas, a kozosségi kozlekedés a versenyjog, vagy a szolgaltatasnyujtas szabad-
saga szempontjabdl kivételes elbiralas ala kertlhet, ugyanakkor a szabdlyozasnak meg kell felelnie
a semlegesség és az aranyossag alapelvének. A kdzszolgaltatas szerepe, hogy a hasznaloinak,
nem pedig a tisztvisel6knek és hivatalnokoknak az érdekeit és igényeit szolgalja, és folyamatosan
biztositsa a szolgaltatasok zokkenémentes lizemeltetését.

Ezen feltételeknek Magyarorszag eleget tett, ma mar mind a vasuti, mind az autébuszos menetrend-
szerinti személyszallitas kdzszolgaltatasi szerzédés keretén belll torténik.

2004. évben fogadta el az Orszaggy(lés a Magyar Kdzlekedéspolitikat, amely az Eurépai Unid
Fehér kdnyvével 6sszhangban allapitotta meg stratégiai célkitlizéseit. A személyszallitdsban az EU
atlag feletti k6zosségi kdzlekedési részarany megdrzésére, az alagazati munkamegosztas haté-
konysaganak novelésére, a komodalitas biztositasara, a személykdzlekedés fenntarthatésaganak
biztositasara helyezte a hangsulyt.

2. Magyarorszag helyzete az Eurépai Uniéban
A személyszdllitasi igények az EU27 tagallamokat dsszességében vizsgalva folyamatosan novekvé

tendenciat mutattak az elmdult 10 évben. A névekvd tendencia folytatddik az elérebecslések szerint, cél
ezen belll a személygépkocsival torténd kdzlekedés részaranyanak folyamatos csékkentése. (1. abra)
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1995 2000 2008

Személyszallitas (milliard ukm)

. Szgk.
Il Autébusz

. Villamos,
Metro

. Vasut
| Légikéz.

5161 5745 6331

Aruszallitas (milliard tkm)

[ Kozat

. Vasut
Belvizi

. hajézas

. Csdvezeték

1912 2183 2590

1. abra: A kozlekedési munkamegosztas valtozasa az EU27-ben

Magyarorszag az ezer f6re juté személygépkocsi allomany tekintetében sem éri el az EU27 atlagot,
ezért értelemszer(i, hogy a lakosszamra vetitett személygépkocsi személyszallitasi teljesitményben
is alatta marad az EU27 atlaganak (2. abra).

A lakosszamra vetitett autdbuszos személyszallitasi teljesitményben azonban lényegesen maga-
sabb a hazai teljesitmény, Belgium, Olaszorszag koézdsségi kdzlekedését jellemzi a magyarhoz
hasonlé mérészam (3. dbra).

Vasuti személyszallitasi teljesitmény tekintetében hazank majdnem eléri az EU15-6k atlagat (4. abra).
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3. Magyarorszag infrastrukturalis adottsagai

Az Eurdpai Unios atlaghoz képest az egymillio lakosra vetitett autopalya-, illetve vasuthalézat hosz-
szat vizsgalva lathaté a kozut tekintetében Magyarorszag lemaradasa, a vasut vonatkozasaban j6
poziciéja, ami azonban csak latszélagos! A vasutvonalak hosszanak atlag feletti jellemzdje a szol-
galtatasi szinteket és megfeleléségi allapotokat tekintve inkabb teher a nemzetgazdasag szamara,
mintsem elény (5. abra)!

800

700 -
*2010 2007
BOO |- - SRS oo

BOD - el

B e

km/millié lakos

300 f----m e

200

100 -

autopalya vasuti halozat

* Magyarorszagi adat:

B Magyarorszag M EU27 EU15 EEU+12 2010 év vége

5. abra: Egymillié lakosra juté autépalya-hossz és vasuti hal6zathossz Magyarorszagon
az EU27, EU15, EU+12-ben

Varhatdéan nem folytathaté az elmult évtized autopalya épitési iteme, de azért vannak még hianyzé
szakaszok elsésorban a transzverzélis és az E-D-i irdnyultsagu gyorsforgalmu kapcsolatokban.
A magyar kdzuthalézat fenntartasa évek 6ta alulfinanszirozott, ennek megfeleléen az uthalozat
allapota erésen leromlott.

A vasuthalozat strlsége Magyarorszagon az EU atlag feletti, annak allapota azonban a nagysza-
basu fejlesztések ellenére 30 évvel ezelbtti szinvonalon van. A févonalakon is gyakori lassujelek
sok esetben nem teszik lehetévé a menetrend betartasat, az eljutasi idé a palyadllapotok miatt
gyakran meghaladja a 20 évvel ezel6tti eljutasi id6ket. Kevés a kétvaganyu, villamositott palya,
nagysebességu vasuttal Magyarorszag egyaltalan nem rendelkezik. Az eszkdzpark vegyes: a 20
éves atlagéletkoru, hasznalt kocsi Ujnak szamit, kevés a mindségi szolgaltatast nyujté eszkdz, az
elévarosi kozlekedés pedig szinte csak Budapest elévarosaban tekinthetd eurdpai szinvonallinak.

A folyamatos fejlesztések ellenére a Volan tarsasagok sem dicsekedhetnek korszerd jarmiparkkal.
Valamennyi Volan tarsasagot egylttesen vizsgalva a menetrend szerinti autdbusz allomany egy-
negyedének atlag életkora 17-21 év.
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4.Tendenciak a magyarorszagi személykozlekedési teljesitmények valtozasaban

A helyi k6z0sségi személyszallitdas monoton csdkkend tendenciat mutat a 90-es évek 6ta. A tavol-
sagi koézlekedésben az 1993-as mélypont utan folyamatos ndvekedés lathatd, azonban 2006 éta

itt is folyamatos cs6kkenés lathato, utaskilométerben szamolva az mara mar lecsdkkent a 90-es
évek teljesitményére (6. abra).

millié ukm

40 000

30 000
Egydtt
(o |
Helykozi

2000 " —B— = & & & & & & & & B & f FF
Helyi

10 000

0

1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010

6. abra: Magyar kozosségi személyszallitasi teljesitmények

Utasfében vizsgalva ugyanezen adatokat, még szomorubb a kép. 1990 6ta folyamatos utasvesztés
tapasztalhatd, a folyamatosan névekvé mobilitasi igény ellenére. Ennek oka az, hogy vélhetéen
egyre tébben valasztjak az egyéni kdzlekedést (7. abra).

millié f6
4 000
3 000
Egyiitt
(o
Helykozi
2 000
Helyi
1 000
0
1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010

7. abra: Magyar kozosségi személyszallitasi teljesitmények
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A személyszallitasi teljesitményeket 6sszevetve a bruttd hazai termék (GDP) valtozasaval, szoros
korrelacio allapithaté meg. Ez természetes, hiszen a kdz0sségi kdzlekedést rendszeresen hasznald
utasok tobbsége hivatasforgalmu utas, ezért a munkahelyek szamanak valtozasa érzékenyen érinti
a kdzdsségi kdzlekedés teljesitményét (8. abra).
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70%

50%

30%

1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005 2007 2009
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010
@D GDP @I személyszallitas aruszallitas
ukm alapjan tkm alapjan

8. abra: Aru- és személyszillitasi teljesitmények és a GDP valtozasa Magyarorszigon

A belfoldi kozdsségi kdzlekedési teljesitmények 6sszetételét vizsgalva lathatd, hogy a helykdzi kdz-
lekedésben az utasok kétharmada autdbusszal kdzlekedik. Az utaskilométerben kifejezett teljesit-
ménymutatdk ramutatnak arra, hogy a hosszabb utazasok tébbségében vasuttal torténnek, az
autobusszal torténd utazasok pedig altalaban kistérségeken, megyéken bellili utazasok (9. dbra).

22,2%
11,0%

66,7%

Utasszam alapjan

0,1%

VOLAN mr. autébusz
[l Egyéb autobusz
B Vasut
. Hajo

Ukm alapjan

9. abra: A belfoldi helykozi kdzforgalmu kozlekedés teljesitményeinek megoszlasa
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2000 o6ta kildn vizsgalva a tavolsagi autdbusz-teljesitményeket, mind utasfében, mind utaskilo-
méterben szamitva egyarant csokkenés tapasztalhato (10. abra).

ezer f6 millié ukm
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@ Utaskilométer

10. abra: Helykdzi autébusz-szallitasi teljesitmények

A vasuti személyszallitas tekintetében kissé kedvezébb a helyzet, a 2000. évhez viszonyitva az
utasfében kifejezett teljesitményértékek 6sszességében kdzel 20%-o0s ndvekedést mutatnak (11.
abra), bar az utébbi évek tendencidja ismét csdkkend.
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11. abra: K6zforgalmu vasuti személyszallitas kilométer-6vezetek szerint
5. A k6zosségi kozlekedés lehetdségei Magyarorszagon

Az Uj Széchenyi Terv 6nallo fejezetben foglalkozik a kdzlekedés jovéképével, a horizontalis elemek
akcidterveivel. Alapvetd cél a kdzlekedésbdl szarmazé hasznok maximalizalasa a tarsadalmi terhek
minimalizalasa mellett. [2.] Szlikségszerl az infrastrukturalis fejlesztések és mobilitasi igények,
valamint a kozuti és a vasuti beruhazasok 6sszhangjanak megteremtése!

A kozlekedési munkamegosztast tekintve Magyarorszag helyzete kedvezd az EU27 tagallamai
kozott, ezt az aranyt kellene a tovabbiakban is megdrizni j6 szolgaltatast nyujto, hatékony, a kolt-
ségvetés szamara kiszamithato terhet jelent6 kdzosségi kdzlekedés biztositasaval.
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Tulzottan optimista volt még a 2000. évben készilt elérebecslés, hiszen 2000-2009 kdz6tt nem-
hogy névekedés, hanem inkabb kismértéku teljesitménycsdkkenés volt tapasztalhatd a személy-
szallitasi teljesitményekben. Ma mar tehat biztosra tehetd, hogy nem fog bekdvetkezni ilyen Gtem(i
ndvekedés a személykdzlekedési teljesitményekben (12. dbra).
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12. abra: A személykozlekedési teljesitmények valtozasa kozlekedési médonként
Magyarorszagon (1980-2015) - A progndzis 2000-ben késziilt.
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Az EU27 atlagaban 2030-ig a személyszallitasi teljesitmények tovabbi ndvekedése prognosztizalt.
Az egyéni kdzlekedés gyors teljesitményndvekedése mellett jelentésnek mondhaté a vasuti
teljesitmények varhatdé névekedése, mig a kdzuti kozdsségi kdzlekedés részaranya szinte alig no-
vekszik (13. dbra).
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13. abra: Személyszallitas 2030-ig varhaté novekedése kozlekedési médonként - EU27

A személykozlekedés jovoképe

e \Vonzd kdzforgalmu kozlekedés
e Megfelel§ kinalat
e Integralt kdzlekedési médok
e Szabalyozott piac, korlatozott verseny
* Relacionként CSAK EGY ALAGAZAT
e Nagytérségi szinten koordinalt és harmonizalt egyittmiikédés a kdzlekedési alagazatok kdzott

Sziikséges eszkdz6k a célok megvaldsitasahoz

o Kdzlekedési szbvetségek létrehozasa

¢ Egységes tarifarendszer figyelemmel a kérnyezetterhelésre

e Intermodalis kapcsolddasi pontok

e Integralt utas-informacids rendszer

e Kotottpalyas gerinchaldzat rahordo kdzuti kbzforgalmu személyszallitassal
e Integralt, Gtemes menetrend

e Személyszallitasi térvény megalkotasa
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6. Osszefoglalas

A tanulmany az infrastruktura allapotokat, személyszallitasi teljesitményeket jellemzé trendek vizsgala-
tan keresztil redlis képet probal adni a magyarorszagi kézdsségi kdzlekedés jvébeni lehetséges valto-
zasaira 0sszefliggésben a kozlekedéspolitika altal megfogalmazott prioritasokkal és célokkal.

Felhasznalt szakirodalom:

[1] FEHER KONYV Eurdpai kozlekedéspolitika 2010-ig: itt az idé donteni. Briisszel, 2001. szeptember
12. COM(2001)370

[2] Uj Széchenyi Terv A talpradllas, meguijulds és felemelkedés fejlesztéspolitikai programja. Magyaror-
szag Kormanya 2011.
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Ut- és Hidiigyi Tagozat

DR. GASPAR LASZLO
A DIRECT-MAT PROJEKT - AZ UTEPITESI ANYAGOK
UJRAFELHASZNALASANAK EUROPAI KORKEPE

1. Bevezetés

Kdzismerten az Eurdpai Unid orszagaiban (is) a kézuthalézaton bonyolédik le az aru- és a személy-
szallitds nagyobb része. Dont6 jelentésége van a halézat megfeleld dllapotanak, az idében végre-
hajtott, szakszer( fenntartasnak és feldjitasnak. Az allapotjavitdé beavatkozasok fontos eleme a
régi palyaszerkezet bontasa, amely ,hulladékanyagot”, mellékterméket hoz létre. Az Eurépai Union
belll az évenként keletkez8, mintegy 510 millié tonnanyi épitési térmelék jelentds része kdzuton
torténé bontasbdl szarmazik. Ugyanakkor az Utfenntartasi tevékenység az évente elédllitott, 2,7
milliard tonnanyi természetes adalékanyag jelentés hanyadat hasznositja.

Az Eurdpai K6zosség 16 célkitlizéseivel 6sszhangban van a primer nyersanyagok felhasznalasi ara-
nyanak csokkentése kozuti hulladékanyagok minél szélesebb korl hasznositasaval.

Az Eurépai Unid Kutatasi és Technoldgiafejlesztési Keretprogramijai altal is finanszirozott ALT-MAT
és SAMARIS projekt széles kdrben hasznosithatd ajanlasokat készitett az Ujrahasznositott Utépitési
anyagok mechanikai és kornyezeti tulajdonsagairdl. A 7. Keretprogram részeként a Re-Road és a
DIRECT-MAT program foglalkozik az utépitési anyagok ujrahasznositasaval. Ezek kozil az utdbbi
egyes jellemzéit ismertetjik.

2. A projekt célkitlizése és felépitése

Az Eurdpai Unié 7. Kutatasi és Technoldgiafejlesztési Keretprogramjahoz kapcsolédéan a DIRECT-
MAT projekt mivelésére 2009 januarja és 2011 decembere kdz6tt kerdilt sor. Célul azt tlizte ki, hogy
a kozuti szerkezetek, valamint kiilénb6zé uUtelemek bontdsabdl szarmazéd anyagoknak Uj palya-
szerkezetek, illetve f6ldmu készitésekor torténd hasznositasaval kapcsolatos eurdpai gyakorlatrol
tajékozodjék, és a targyban a sikeres gyakorlatot bemutaté utmutatét (Best Practice Guide) készit-
sen. A 15 eurdpai orszag szakembereibdl allé konzorciumot a francia Descantes vezette és a KTl
képviseletében, a cikk szerzdje is részt vett abban.

A projekt szakmai munkabizottsagai (Work Package, WP2) a kdvetkez6k voltak, a bizottsagot ve-
zetd orszag megjeldlésével:
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e WP2 Kétdéanyag nélkili anyagok (Dania)

e WP3 Hidraulikus kétéanyagu rétegek (Magyarorszag)
e WP4 Aszfaltrétegek (Németorszag)

¢ WP5 Specialis anyagok (Belgium)

¢ WP6 Adatbazis készitése (Franciaorszag).

3. Jelentés az aszfaltanyagok euroépai ujrafelhasznalasarol

A projekt mivelése soran készitett jelentés a részvevl orszagok targyban készult nemzeti jelentésein
alapult. Ez a kdvetkezd két atfogod témaval foglalkozott:

¢ az aszfaltrétegek felbontasa tizemi élettartamuk végén,
e Ujrahasznositott utépitési anyagok alkalmazasa uj aszfaltrétegekben.

Eurépéaban évente mintegy 350 millid tonna aszfaltkeveréket gyartanak, ugyanakkor az 50 millid
tonnat meghaladja a bontott aszfaltok mennyisége. Az aszfalt Ujrahasznositasara kilénb6zé —
forrd, meleg és hideg — helyszini és keverételepi eljarasok terjedtek el.

Az aszfaltrétegek bontdsdra a marast vagy pedig a repesztés utani eltavolitast alkalmazzak széles-
korlGen. Az aszfalttérmeléket els8sorban kétéanyag nélkili palyaszerkezeti rétegek vagy pedig Uj
aszfaltrétegek épitéséhez hasznositjak. A szemcsés formaban torténd Ujrahasznositaskor a leg-
nagyobb szemcsenagysdagot a tervezett felhasznalasi teriilet hatarozza meg. A repesztés utani
burkolatbontas olyan nagy darabokat hoz létre, hogy az utdlagos torés elkerlilhetetlen. Gyakran
homogenizalasra is sziikség van, amennyiben egyszerre tobb réteget bontottak fel.

Az egyes orszagokban kiilonb6zé bontott Utépitési anyagoknak az Uj aszfaltrétegek épitésében tor-
téné felhaszndlasara vonatkozo ajanlasok készliltek. Vannak olyan orszagok, ahol a bontott anya-
gokat is tartalmazo aszfaltkeverékeket teljes mértékben egyenértékiinek tartjak azokkal, amelyek
kizardlag primer anyagokbdl késziilnek. igy az elébbieket akar nagy forgalmu utak palyaszerkezeti
rétegeiben is alkalmazhatonak tekintik. A forgalmi terheléstél fliggéen azonban altalaban felsé
korlatot szabnak a bontott anyag részaranya tekintetében.

Az aszfaltkeverd-telep tipusatol fliggéen, az uUjrahasznositott aszfaltkeverék beadagolasara kulén-
b6z8 miiszaki megoldasok jénnek szamitasba:

e folytonos lizemelésU aszfaltkeveré-telepek:
—a tort aszfalt és a forrd keverék kéfrakcidjanak egyutt térténd melegitése,
— a tort aszfaltnak kiilén berendezésben (Un. fekete dobban) térténd melegitése,
e hagyomanyos, adagos kever6telepek:
— a tort aszfaltnak és a forré keverék kéfrakcidjanak kdzvetett médon térténd felmelegitése (ada-
gonként térténé hozzaadas),
—a tort aszfaltnak és a forré keverék kéfrakciojaval, kdzvetett médon torténd felmelegitése (fo-
lyamatos adagolas),
— a tort aszfaltnak forré keverék kéfrakciojaval egyitt térténé melegitése,
— a tért aszfaltnak és a forrd keverék kéfrakciojanak kildn-kulén térténd melegitése (parhuzamos
dobok).

A bontott, két6éanyag nélkili utépitési anyagoknak Uj aszfaltkeverékekben t6rténé ujrahasznosi-
tasara a vizsgalt orszagokban nincsen kilon szabdlyozas. Daniaban és Németorszagban minden
aszfaltrétegben széba jOhet alkalmazasa, ha a tort anyagnak a természetes adalékanyaggal meg-
egyezd tulajdonsdagait igazoltak. Szlovénidban csupan az aszfalt anyagu alaprétegekben térténé
felhasznéalas megengedett.
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A hidraulikus kétéanyagu palyaszerkezeti rétegek bontasabdl szarmazé anyagok Uj aszfaltrétegek-
ben térténé hasznositasat az orszagok altalaban nem zarjak ki, de a tort anyag miszaki és kérnye-
zetvédelmi jellemzdi tekintetében ugyanolyan koévetelményeket allitanak, mint a természetes
adalékanyagoknal. Németorszagban és Szlovéniaban a recycling lehetéségét az aszfalt anyagu
alaprétegekre korlatozzak.

A tOrt aszfalt Uj aszfaltkeverékekben t6rténd Ujrahasznosithatosaga a kévetkezd jellemzdék alapjan
donthetd el:

e a tort aszfalt legnagyobb szemnagysaga, kotéanyag-tartalma, legnagyobb térfogatslrlisége,
idegenanyag-tartalma,

¢ a tort aszfalt visszanyert k6éanyaganak tipusa, szemmegoszlasa, szemalak indexe, zuzott felllet
aranya, Los Angeles értéke, polirozott k& értéke, vizfelvétele, fagyassal és felengedéssel szem-
beni ellenallasa,

¢ a visszanyert kétéanyag tipusa, gydr(is-golyds lagyulaspontja, penetracios értéke és viszkozitasa.

A tort aszfalt homogenitasa a legfontosabb tényez6 annak megallapitasaban, hogy az legfeljebb
milyen szazalékos aranyban adagolhatoé az Uj aszfaltkeverékhez. A folytonos Uzem( vagy az adagos
kever6kben 25-40%-nyi tort aszfalt felhasznalast engedélyeznek, ha a tort aszfaltot a forré aszfalt
kétéanyagaval egyltt melegitik. Amennyiben a t6rt aszfaltot adagos keverében, a forrd aszfalt
k6éanyagaval egyutt, kdzvetett mdédon melegitik, akkor 10-30%-nal nagyobb aszfalt-ujrafelhasz-
nalast nem engedélyeznek. Ha pedig, barmilyen lizemU aszfaltkeverében, a tort aszfaltot kilon
berendezésben melegitik fel, akkor 50-100%-nyi a recycling megengedett aranya. Koporétegek-
ben 0-30%-ot (Németorszagban akar 50%-ot), kétérétegben 10-50%-ot, mig alaprétegben 30-
100%-ot is elérhet a tort aszfaltnak Uj aszfaltkeverékben 1év6 aranya (a 100%-ot Danidban és
Németorszagban engedélyezik).

A kétféle tulajdonsagu aszfalt egytittes adagolasabdl Iétrejovd keverék-koétéanyaganak penetracids
értékét, gylrls-golyds lagyulaspontjat, valamint viszkozitasat és komplex modulusat egyszerU
algoritmusok alkalmazasaval becsllik elére.

Hideg és meleg (nem forro!) aszfaltkeverési technolégiak alkalmazasa esetében is szoba johet tért
aszfalt Ujrahasznositasa (a kétéanyag ilyenkor bitumenemulzié vagy habositott bitumen). Ezek a
technolégiak akar 100%-os Ujrafelhasznaldsi aranyt is megengednek, de a tért aszfalt alkalmaza-
sat csupan kis forgalmi terhelés( utakra korlatozzak.

A kdvetkezd helyszini Ujrafelhasznalasi technoldgiak terjedtek el:
e meleg helyszini Ujrafelhasznalas:

- Ujraburkolas (felmelegités, lemaras, szintkiegyenlités és Uj aszfaltréteg rateritése),

—meleg remix (felmelegités, lemaras, a lemart anyag Uj aszfaltkeverékkel t6rténé egyuttes keve-
rése, egy rétegként térténd elteritése, egy vagy két berendezéssel),

— Remix Plus (az el6bbi két eljaras kombinalasa),

e hideg helyszini Gjrafelhasznalas:

— stabilizacio (mart aszfalt + bitumenemulzié vagy habositott bitumen alsé alaprétegbe t6rténé
beépitése)

—hideg remix (mart aszfalt bitumenemulziéval, modifikalt bitumenemulziéval, portland cementtel
vagy bitumenemulziéval + portland cementtel, illetve természetes adalékanyaggal vagy keve-
rékkel torténd Osszekeverése, elterités el6tt),

- ,mély maras” (az aszfaltrétegek akar 0,5 m-es mélységig torténd lemarasa, kétéanyag hozza-
adasa nélkil, alaprétegként torténd elteritése).
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4. Jelentés a hidraulikus kétésii anyagok eurdpai ujrafelhasznalasardl

A cikk szerzgje altal vezetett munkabizottsag 6sszegz6 jelentése a kdvetkezd orszagok targyban
készllt nemzeti jelentésein alapul: Ausztria, Belgium, Csehorszag, Dania, Franciaorszag, Magyar-
orszag, Szlovénia, Svédorszag.

Ausztridban 1904 6ta, Daniaban 1923 6ta, Magyarorszagon 1927 6ta, mig a Csehorszagban 1930 éta
épitenek rendszeresen betonburkolatot. A hidraulikus kétéanyagu palyaszerkezeti rétegek anyaganak
Ujrafelhasznalasa az 1980-as évek masodik felében kezd8détt a legtdbb eurdpai orszagban. Jelen-
leg csak Ausztriaban, Németorszagban, Belgiumban és a Csehorszagban altalanos gyakorlat a tort
betonok vagy cementstabilizacids rétegek Uj palyaszerkezeti rétegekben térténd Ujrahasznositasa.

Ausztriaban, Daniaban, Szlovéniaban és Svédorszagban a bontott hidraulikus kétéanyagu anyagok
deponadlaséért jelentds mértékl adot kell fizetni. Ehhez Svédorszagban még az is tarsul, hogy a
természetes kavics felhasznalasat 1997 6ta kilon adé sujtja.

A hidraulikus két6anyagu palyaszerkezeti rétegek (leggyakrabban betonburkolatok) bontasara az
a legelterjedtebb megoldas, amikor a réteget ,guillotine” tipusu készlilékkel vagy raejtett golyodval
torik 6ssze, majd kdzponti taroléra vagy keverételepre szdllitjak. Belgiumban az Ujrahasznositas
elétt a korabbi tervek és vizsgalati eredmények atvizsgalasat, georadarral torténd mérést és a mag-
mintak laboratériumi vizsgdlatat javasoljak. Ausztridban a t6rt betont zUzzak, szitaljak, mossak és
harom frakcioban taroljak. A bontasi és a kezelési mlveletek soran hangsulyozottan térekszenek a
szennyezédésektdl vald mentességre.

Kotéanyag nélkili rétegek bontasabdl szarmazé anyagok Uj, hidraulikus kétéanyagu keverékekben
t6rténd alkalmazasa Belgiumban, Ausztridban és a Csehorszagban elterjedt. A tért anyaggal szem-
ben tamasztott kdvetelmények az Ut tipusatdl (forgalmi terhelésétdl) és a réteg palyaszerkezeten
belll elfoglalt helyétl nagymértékben fliggenek.

A hidraulikus koét6anyagu rétegek torésébdl szarmazd anyagokat altalaban felhasznalhatonak
tartjak Uj — szintén hidraulikus kétéanyagu — palyaszerkezeti rétegek épitéséhez. Kivételt képez
Belgium, ahol az uj betonburkolatok adalékanyaganak tdrt beton vagy mas hidraulikus kétéanyagu
réteg nem képezheti részét. Ausztridban a t6rt beton alsé betonrétegekbe keriilhet, ha az elébbi a
kovetkezd feltételeket kielégiti:

® a régi betonnak faggyal és olvaszté vegyszerekkel szemben ellenalléonak kell lennie,

e legfeljebb 20%-nyi bitumenes kdtéanyagu anyagot tartalmazhat,

e a 4 mm-esnél durvabb részének alkali-szilicium reakciora torténd vizsgalata megnyugtatd ered-
ményt szolgaltatott.

A Csehorszagban a bontott anyagnak, Ujrahasznositasa el6tt, a klorid-tartalmat, a vizben oldhaté
szulfat-tartalmat és az alkali-szilicium reaktivitasat ellendrizni kell. Magyarorszagon muiszaki iranyelvek
foglalkoznak a bontott, hidraulikus kdétéanyagu anyagoknak — bar nem elsésorban utépitési — beton-
keverékekben t6rténd alkalmazasara vonatkozo feltételeivel. Az adalékanyagokat a kdvetkezd jellemzdi
alapjan soroljak osztalyokba: témdrség, vizfelvétel, latszélagos viszkozitds, szemcsenagysag, szem-
eloszlas, a vizben oldhaté szulfatok mennyisége, klorid-tartalom, fagyallésag és olvasztoszerekkel
szemben tanusitott ellendllas.

Cseh kutatasok szerint az Ujrahasznositott adalékanyag felhasznalasa a beton tulajdonsagait a kdvet-
kez8képpen valtoztatja meg:
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¢ a betonkeverék konzisztenciajara hatassal van (tdbblet vizadagolasi igénnyel),
e s(irlisége csOkken,

e nyomoszilardsaga 10-15%-kal kevesebb lesz,

¢ rugalmassagi modulusa 15-20%-kal kisebbé valik,

e a kuszas értéke akar 50%-kal is megndvekedhet,

e a zsugorodas mértéke 20-40%-kal nagyobba valik.

Ausztridban a t6rt beton 4 mm-es szemnagysag alatti, finom részét az alsé alapréteg stabilitasanak
ndvelésére hasznositjak, mig a 4/32 mm-es, durva frakcid Uj alaprétegek adalékanyagaként szolgal.

Belgiumban kisérleti szakaszt épitettek 6/20 és 20/32 mm-es szemnagysagu, tort betonfrakciok
Uj alaprétegekben t6rténd alkalmazhatésaganak vizsgalatara. A réteg hasonldan viselkedik, mint a
kizardlag természetes adalékanyaggal épllt referenciaszakasz.

Daniaban és Svédorszagban a régi betonburkolatot guillotineszerl készllékkel 1 m-enként el-
repesztik, majd 100 mm-es vastagsagu aszfaltburkolatot teritenek ra. Tapasztalatuk szerint a szer-
kezet hosszu ideig mentes a reflexids repedésektdl.

Belgiumban tervezési nehézségnek taldltak, hogy az Ujrahasznositott adalékanyagok nem pontosan
ismert vizfelvétele kdvetkeztében, a keverék optimalis vizadagolasat nem kdnnyl megallapitani.
Azt is tapasztaltéak, hogy ilyenkor a megfelel6 bedolgozhatosag biztositasa a szokasosnal tdbb
nedvességet igényel, ami pedig a beton minéségére hatranyos kdvetkezményekkel jar.

Osztrak, belga és cseh szabalyozasok a tort aszfaltnak uj hidraulikus kétéanyagu utpalyaszer-
kezeti rétegek épitésekor torténé hasznositasat lehetévé teszik. Belgiumban altalanos gyakorlat,
hogy a tort aszfalthoz homokot, cementet és vizet adnak. A helyszini Ujrafelhasznalaskor
szlikség lehet a szemeloszlas javitdsara vagy az alapréteg vastagitasara. llyenkor mindig aszfalt-
burkolat is kerdl a javitott alaprétegre.

Belgiumban a katranytartalmu bontott aszfaltok csak hidegen hasznalhaté Ujra. A cseh el6irasok a
katranytartalmu keverékeket kiilonleges kezelés utan tekintik felhasznalhaténak.

Belga el6irasok szerint a tort aszfalt als6 alaprétegként hasznosithato, ha azt cementtel és 15%-nyi
homokkal keverik.

Ausztriaban 20%-os aszfalttartalomig a ,hagyomanyos” palyaszerkezet-méretezésre van sziikség.
4%-o0s aszfaltadagolasnal a beton huzd-hajlité és nyomoszilardsaga kedvezébbnek mutatkozott,
mint a csupan természetes adalékanyaggal készlilt referenciaszakaszé.

Belgiumban 80-90%-nyi tort aszfaltot és 3-7%-nyi cementet tartalmazo also alapréteggel hosszu-
tavon is kedvezd eredményeket kaptak.

5. A projekt tovabbi munkabizottsagainak feladatai

A WP5 ,Egyéb, az utépitésben nem elterjedten alkalmazott anyagok” munkabizottsag f6 célkitd-

zései a kdvetkezdk voltak:

e az Utfenntartas és -felljitas soran keletkezé specidlis hulladékanyagok fenntarthaté médon térténd
kezelésének el6segitése,

e a gumiabroncs-tdrmelék utépitési hasznositasanak elésegitése, bemutatva annak elényeit,

e a bontasi, a deponalasi és az Ujrahasznositasi folyamatnak a természetre és az emberi egészség-
re gyakorolt, kedvezétlen kérnyezeti hatdsainak korlatozasa,

¢ ha a mérgez anyagok Ujrahasznositasa — kérnyezeti és/vagy egészségligyi okok miatt — végképp
nem lehetséges, ezen anyagok biztonsagos deponalasanak megoldasa.
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A WP6 Web-adatbazis munkabizottsag f6 céljat a kiilénbdz8 utépitési anyagok bontasanak és
Uj utépitéseknél torténd hasznositasanak eurdpai stratégiajahoz hozzajarulni kivano, elektronikus
adatbazis létrehozasa képezte. Az adatbazis referenciaeszkdzként elésegiti a ,,zold” utépitést, mi-
kdézben a globalis informacidkon kivil az utépitési anyagok bontasa és Ujrahasznositdsa vonat-
kozasaban integralt kutatasi tertileteket hataroz meg.

A WP7 ,Az eredmények kdzzététele, haldzat kiépitése és az ismeretek cseréjének koordinalasa”
munkabizottsag a végfelhasznaldkkal kapcsolatot tart és igényeiket folyamatosan figyelembe veszi,
ezenkivll a projektben elért eredményeket széleskdrlien kdzzéteszi. Az un. Stakeholders’ Panel
(Erdekelt Felek Bizottsaga) létrehozasaval a kozuti hatésagok, a véllalkozok, az anyagszallitok, az
Utépité mérndkok és a kutatok széles kdrét vontak be a munkaba.

Felhasznalt szakirodalom:
[1] Dr. habil. Gaspar L.: (2010): A DIRECT-MAT projekt. Az utépitési anyagok Ujrafelhasznalasanak

europai korképe. Kozlekedésépitési Szemle 8. szam. pp. 9-14
[2] http://direct-mat.fehrl.org
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DR. GASPAR LASZLO

A FORGALOM ARAMLASANAK VIZSGALATA
A FOVAROSI KOZUTHALOZATON, TEKINTETTEL AZ
UTBURKOLAT-GAZDALKODASI RENDSZERRE

Bevezetés

A majdnem 2 millié lakosu Budapest kézuthalézata tudomanyos megalapozottsagu gazdalkodasi
rendszert igényel. A még feltétlentil szikségesseé valo fejlesztési feladatok és a meglevd uthalozat
allagmegdrzésének jogos igénye feltétlenll sziikségessé teszi, hogy az ilyen célra rendelkezésre
allé korlatozott anyagi eszkdzok optimalishoz kozelitd szétosztasara megbizhaté modellek készil-
jenek. Ezt a kérdéskort bonyolitja, hogy a mintegy 1000 km-es 6sszes hosszusagu féuthaldzat és
a kozdsségi kdzlekedés altal igénybe vett utak halézata a Févarosi Onkormanyzat megbizasabdl
a BKK Kozut Zrt. (korabban a Févarosi Kozterulet-fenntartd Zrt.) kezelésében van, ugyanakkor a
mellékuthalézatot a megfeleld Keriileti Onkormanyzatok kezelik. Meggondolt déntéseket igényel
annak elhatdrozésa, hogy a sok iranyu gazdalkodasi feladatok kdzll melyek azok, amelyek a két
halozat csoportra szétvalasztottan hajthatok végre, illetve melyeknél nem indokolt ez a szétvalasz-
tas, hanem a févaros teljes kdzuthalozatat egységként kell kezelni.

Az utakkal 6sszefliggé gazdalkoddasi rendszerek talan legfontosabb inputcsoportja a forgalmi ter-
heléssel fligg 6ssze. Itt nem csupan a széban forgd utszakaszon idéegység (pl. egy nap) alatt
athalado jarmdlvek szama, hanem a jarmdtipusok is — azok megfeleld tengelyterhelésével — fontos
szerephez jutnak. Gondosan kivalasztott helyeken végzett automatikus és kézi (manualis) forga-
lomfelvétel eredményei alapjan olyan forgalmi modellek fejlesztheték ki, amely azokra a szaka-
szokra is elfogadhaté megbizhatésagu forgalmi informaciokat szolgaltat, amelyeken tényleges
jarmlszamoldsra nem kerdilt sor.

A téma célkitiizése

A BKK Kozut Zrt. elédje szamara a KTl Nonprofit Kft. 2010-ben a budapesti féuthdlozatra és a
kozdsseégi kdzlekedési jarmivek altal igénybe vett Uthalézatra vonatkozo utburkolat-gazdalkodasi
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modell (PMS) elsé valtozatat elkészitette. Ennek tovabbfejlesztéséhez szilkséges prébafuttatas
csak a f6 bemend adatok birtokaban hajthaté végre, ezért szilkség van a jelen téma keretében
forgalmi modell kialakitasara is. A PMS-hez sziikséges nehéz forgalmi adatokat 2006-os forgalom-
felvétel eredményeinek F100-as egyenértékli, egyes tengelyterhelés-ismétlési szamban t6rténd
kifejezésével, majd annak 2012-es kézi forgalomszamlalasok eredményei felhasznalasaval végzett,
Utszakaszonkeénti aktualizalasaval hajtottak végre. Meghataroztak az utszakaszok kézdsségi koz-
lekedésbdl szarmazé forgalomnagysagat, mint a BKK Kozut Zrt. altal az utszakaszok feldjitdsanak
sorolasakor figyelembe veendd tényezét is.

A BKK Koézut Zrt. PMS-e altal igényelt forgalmi paraméterek

A Févarosi Kozterilet-fenntarté Zrt. (a BKK Kozut Zrt. jogelédje) szamara készllé utburkolat-gaz-
dalkodasi rendszer (PMS) egyik fontos alapadata kdz6tt az Utburkolat fellletallapota, amelyet, a
nemzetkozi gyakorlatban is, alapvetéen vizudlis eljarassal jellemeznek. Attekintettiik, hogy a féva-
rosi féuthalézaton torténd fellletallapot méréskor milyen kildnleges viszonyokkal kell szamolni,
az orszagos koézutak kiils6ségi szakaszaihoz képest. Ezek az eltérések, a leromlasi jelenségeken
keresztll, a célszerl allapotjellemzési technologiakat érdemlegesen befolyasoljak. A nagyvarosi
kozuti kdzlekedési viszonyok legfontosabb specialitasai a kdvetkez6k:

a) altalaban kézmUvezetékek huzédnak az Utpalyaszerkezet alatt,

b) a térvényesen megengedett jarmlsebesség viszonylag alacsony,

c) szamos Utszakaszon nem kotottpalyas kdzosségi kdzlekedési jarmivek kdzlekednek,

d) az utpalya jelentds részét gépjarmiparkolasra hasznaljak,

e) jelentés a kétkerekl jarmlvek részaranya a kozuti forgalomban,

f) a gyalogoskdzlekedés dontd szerephez jut.

A BKK Kozut Zrt. tervei szerint az 1000 km-es 0sszes hosszusagu féutak egy részén vagy egészén

az orszagos haldzatra kifejlesztett a fellletallapot jellemzésére ROADMASTER-G berendezéssel

kerll majd sor. A kapott eredmények értékelésekor célszerl a telepllési utak leromlasanak és

allapotfelvételének korabbiakban dsszefoglalt kiildonlegességeit figyelembe venni anélkil, hogy a

ROADMASTER-G billentylizetét vagy hattérszoftverét valtoztatnak. Néhany altalanos megjegyzés

az egyes hibatipusok varosi Utra vonatkozé specialitdsanak mértékérél:

* a felliletbomlasok csoportjaban elsdsorban a KATYU-KEPZODES, masodsorban pedig a foltoza-
sok és a mart felllet jellegzetes burkolathiba varosi utakon,

* a deformaciok csoportjaban elsésorban a PONTSZERU MELY SULLYEDES, mésodsorban pedig
a PONTSZERU SEKELY SULLYEDES a varosi utak kritikus burkolatparamétere,

e a hossziranyu repedések csoportjaban féleg az OSSZEDOLGOZASI HIBA, masodsorban pedig
a keréknyomvalyuban szakaszos repedése lehet mértékado,

* az elagazo repedések csoportjabdl elsésorban a MOZAIKOS REPEDES, masodsorban pedig a
széles keresztrepedés fordul elé gyakran a févaros féutjain,

¢ a vizelvezetéssel kapcsolatos 3 mindségi kategoria a varosi utak esetében is megdrizhetd, csu-
pan tartalma lesz mas, mivel itt a viznyeld aknak felllrdl is lathaté meghibasodasaira 6sszpon-
tosit.

A ROADMASTER-G adatrogzité miszer févarosi utakra torténd felhasznalasakor a homogén sza-
kaszok hosszara kell az értékel6 dsszesitést végrehajtani, azaz nem 500 m-enként. Az egyes ut-
szakaszok forgalmi terhelését a legfontosabb jarmikategériak (személygépkocsi, kis tehergép-
kocsi, kdzepes tehergépkocsi, nehéz tehergépkocsi, pétkocsis tehergépkocsi, kamion, autdbusz,
trolibusz) napi szamaval jellemezzik. Ezek segitségével a napi 10 t-s (100 kN-o0s) nehéz egység-
tengelyek athaladasi szamanak képzett értéke is kalkulalhaté. Tovabbi forgalmi informacio, hogy
munkanapokon a széban forgd szakaszt a forgalmi torlédasokkal jaré csucsforgalom atlagosan
hany érat veszi igénybe. A forgalmi viszonyokat a kozosségi kozlekedés altali igénybevétellel (na-
ponta kézlekedd autdbuszok, illetve trolibuszok szama, atlagos jarmlitelitettségi %-értékkel) szin-
tén jellemezni kell.
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A BKK Kozut Zrt. altal jelenleg gyiijtétt forgalmi informaciok

A BKK Kozut Zrt. VISSIM-tipusu, mikroszintl forgalmi modellez szoftver beszerzését tervezi. Ez
a szoftver a Tarsasagnak jo szolgalatokat tehet, ha azt a burkolatba beépitett hurokdetektorokbal,
videokamerakbdl vagy kézi (manualis) forgalomszamlalasbol szarmazo, meg-bizhaté alapinforma-
cidkkal latjak el.

A Megbizétdl kapott informaciok alapjan a Zrt. altal beépitett videodetektorok szoftveres vagy
megfigyeldi, manualis adatfelvétellel forgalomszamlalasra alkalmasak lehetnek. Jelenleg szoftve-
resen csak a jarmUvek darabszamat tudjak leképezni, jarmUtipusonkénti bontasra nem képesek. A
forgalomiranyité zart lancu halézatbdl szarmazé kameraképek a Szabé Ervin téri fogalomiranyité
kdézpontban tekinthet6k meg. Annak vizsgalata soran, hogy a kilénb6zé forgalomfigyeld rendsze-
rek kozll melyik felelhet meg leginkabb a megbizoi igényeknek, egyik lehetéségként kinalkozik az
Intellio forgalomelemz& csomag (TMS). Az Intellio forgalomellen6rzé technikaval, percenkénti fris-
sitéssel lehet forgalmi informaciokhoz jutni, emellett az események felismerése és elemzése révén
jelentések is készitheték. Olyan integralt forgalomfigyeld és -elemzd megoldas, amely akar tdbb
ezer, nagyfelbontasu, beépitett eseményelemzé algoritmusokkal ellatott IP-kamerabdl all, amelyek
atfogo kamerairanyitasi rendszert alkotnak. Telepitéséhez nem szikséges az Utburkolatot felbon-
tasa, valamint tovabbi specidlis berendezések alkalmazasa a nyert adatok ellenérzésére. Beépitett
detektorokkal ellatott kamerai automatikusan érzékelik a kritikus biztonsagi eseményeket. Erzékeli
a jarmUvek iranyat, sebességét, rendszamat, valamint felismeri és elemzi azok helyzetét, igy képes
az operatort a kritikus eseményekre figyelmeztetni.

Az Eurdpai Unio altal finanszirozott CONNECT projekt Ill. fazisanak munkaprogramja keretében
elkészilt pilotrendszer lehetévé teszi a budapesti forgalomiranyité kdzpontban rendelkezésre allé
forgalmi adatoknak és a kdzleked6 szamara értékes, egyéb informacidknak a hazai TMC szolgal-
tatas hatteréll szolgalé adatbazisba torténd integralasat. Ezen kivil lehetévé valik a TMC szolgal-
tatoé diszpécser kézpontjaban rendelkezésre allé adatoknak a févarosi forgalomiranyitd kézpont
Concert-rendszerébe valé eljuttatasat.

Mivel a készlilé forgalmi modell elsésorban a Zrt. Utburkolat-gazdalkodasi rendszer inputigényét

tervezi kielégiteni, a kdvetkezékben javasolt Utszakasz-kategorizalas az utpalyaszerkezetek lerom-

lasat donté mértékben befolyasold nehéz forgalmi terhelésre dsszpontosit:

e |. csoport: t6bb, intenziv' autébusz- vagy trolibuszvonal, valamint érdemleges? egyéb nehéz for-
galom dltal igénybe vett Utszakasz,

e |Il. csoport: t6bb, intenziv autdbusz- vagy trolibuszvonal, valamint nem érdemleges egyéb nehéz
forgalom altal igénybe vett Utszakasz,

e |ll. csoport: egyetlen intenziv autébusz- vagy trolibuszvonal, valamint érdemleges egyéb nehéz
forgalom altal igénybe vett Utszakasz,

¢ |V. csoport: egyetlen intenziv autébusz- vagy trolibuszvonal, valamint nem érdemleges egyéb
nehéz forgalom altal igénybe vett Utszakasz,

e V. csoport: nem intenziv autébusz- vagy trolibuszvonal(ak), valamint érdemleges egyéb nehéz
forgalom altal igénybe vett Utszakasz,

e VI. csoport: nem intenziv autdbusz- vagy trolibuszvonal(ak), valamint nem érdemleges egyéb
nehéz forgalom altal igénybe vett Utszakasz,

e VII. csoport: kdzosségi kozlekedés nélkili, de érdemleges egyéb nehéz forgalom altal igénybe
vett Utszakasz,

e VIII. csoport: k6z6sségi kdzlekedés és érdemleges egyéb nehéz forgalom nélkili Utszakasz.

A Févaros féuthalozatanak és a helyi és/vagy a tavolsagi kdzosségi kbzlekedési jarmdvekkel igény-
be vett halézatanak Utszakaszait a Budapesti Kdzlekedési Zrt. (BKV) és a VOLANBUSZ Zrt. kdzos-

1 Intenziv: napi 100 (helyi és/vagy tavolsagi) nem kotSttpalyas, kdzsségi kdzlekedési jarmi athaladas folott
2 Erdemleges: napi 100 nagy tengelyterhelésl, nem kozdsségi kozlekedési jarmi (kdzepesen nehéz és nehéz tehergépkocsi,
potkocsis tehergépkocsi, nyerges szerelvény, specidlis nehéz jarmd) athaladas folott
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ségi kodzlekedési informacidi (a széban forgd autdbusz-, illetve trolibuszjarat utvonala, sirlisége,
jarmuveinek tipusa, a szallithaté utasok legnagyobb szama stb.). alapjan soroltuk az emlitett for-
galmi osztalyokba. Részletesebb vizsgalatnak kell elddntenie, hogy az akar 2-4 km-es Utszakaszt
—a jellemz6k homogenitasanak biztositasa érdekében — milyen részszakaszokra kell bontani. llyen
kdzbensd részszakaszképzd lehet a forgalmi savok szamanak valtozasa vagy olyan keresztezd ut,
amelyrdl a jobbra és a balra lekanyarodé forgalom nagysaga érdemlegesen kiilénb6zé.

A kutatasi téma keretében Budapest féuthalézatanak forgalmi modelljére (forgalmi informaciok
biztositasara) az elsé valtozat készilt el. Javaslat késziilt a szakaszonkénti forgalmi adatok jovébe-
ni karbantartasara, illetve pontositasara is.

A témamiivelés lépései

A témamdvelés 6 céljat a févarosi féuthaldzat és kozosségi kdzlekedési jarmlvek altal igénybe

vett haldzat optimalis beavatkozéasi sorrendjét el6készité PMS forgalmi adatainak a megallapitasa

képezi. Ennek érdekében a kévetkezd 1€épésekre kerlilt sor:

e a hdlézatra vonatkozo, korabbi Utszakaszonkénti forgalmi informacidk 6sszegydjtése,

e az Utszakaszonként a hidanyzo helyazonositas végrehajtasa,

e (itszakaszonként az F100-as forgalomérték kalkulalasa,

e Kijel6lt utszakaszokon kézi forgalomszamlalas végrehajtasa,

¢ 3 2012-es forgalomszamlalasi eredményekbdl meghatarozott forgalmi osztalyokra forgalomfejl6-
dési viszonyszamok kalkulalasa,

e a kordbbi, Utszakaszonkénti F100-as értékeknek a forgalmi osztalytdl fliggd viszonyszamokkal
2012-es F100-as értékekkeé kialakitasa,

e az egyes Utszakaszok kozdsségi kozlekedéssel vald igénybevételének szamitasa és F100-as
értékben vald kifejezése,

e olyan mddositott F100-as értékek Utszakaszonkénti meghatarozasa, amely a kozdsségi kdzleke-
dés aranyat is tlkrozi,

¢ javaslat készitése, csomopontonkénti rendszeres forgalomfelvételek megtervezésével, az egész
féhalézat szakaszonkénti F100-as értékének karbantartasa érdekében.

Kézi forgalomszamlalas

A kutatasi téma keretében olyan pétldlagos kézi forgalomszamlalasokat is szerveztiink, és ered-
ményeit értékeltlik, amelyek az évekkel ezel6tti forgalomszamlalds eredményeinek illetve a hason-
16 jellemzd szakaszok forgalmanak jelenre térténé aktualizalasat lehetévé teszik. Kézi forgalom-
szamlalashoz, az egyes forgalmi osztalyokhoz csatlakozéan, 3x8=24 Utszakaszt jeldltlink ki. A kézi
forgalomfelvétel tervezett alapelvei a kbvetkezék:

e a vizsgalatban olyan kollegak vesznek részt, akik el6zetesen részletes irdnymutatast kaptak fel-
adataikrol,

e a vizsgalatra két o6ras id6tartamban kerll sor, hétkéznap (kedd és cslitdrtdk kozott, elkeriilve a
hétf6é és a péntek specidlis forgalmi viszonyait) a reggel 8 és 10 6ra kozotti idészakban, hogy a
csucsforgalmi és az azon kivili id6szakrdl is lehessen forgalmi informacidkhoz jutni,

¢ a forgalmi informaciokat a jelen kutatasi téma keretében kialakitott tirlap kitéltésével szolgaltatjak
(savonkeént és jarm(tipusonként, 30 percenkénti bontasban, informaciokat gydjtve),

e az (irlapon az éppen mért forgalmi sav szamat ugy allapitjak meg, hogy a szakasz helyének meg-
hatarozasa kiilén megallapodast igényel, mivel a budapesti utak nem szamozottak, ez utébbi
esetben a névekvd hazszamozas iranyaban értelmezik a jobb oldalt, ahonnan a forgalmi savok
szamozéasa kezdddik,

e méréhelyenként legalabb két értékelé személy sziikséges, de nagy forgalmu és/vagy 2-nél tobb
forgalmi sav allapotjellemzésekor harmadik igénye is felmerdl,.

e jarmitipusok az orszagos kozuthalézaton kdvetett hasonld gyakorlat osztalyozasaval megegyez-
nek, kivéve a ,lassu jarmivek” kategdriajat, mivel ezekre a févarosban nem lehet szamitani.

A forgalomfelvételt végz6 személyek a vizsgalati keresztszelvényben athaladt kiilénbdzé tipusu
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jarmdvek észlelésekor az (rlap megfeleld oszlopaba fliggdleges vonast huznak. A félérankénti

forgalomnagysagokat az irodaban értékeltik ki.

A korabban végzett forgalmi felvételek eredményeit két szempontbdl is aktualizaltak:

e kézi szamlalasok eredményeinek feldolgozasa alapjan a forgalomnagysagnak a mérés idépontja
6ta bekdvetkezett esetleges valtozasardl informalddtak, és, azoknak megfeleléen, a korabbi, ti-
pusonkénti jarmliszamokat médositottak,

e masrészt pedig a jarm(tipusonkénti forgalmi informacidkat a nehéz jarmikategériakra szlkitet-
ték, és F100-as, 6sszevont forgalmi paramétert kiszamitottak.

A kézi szamldlas nagyon kedvezé dsszehasonlitasi pontossaggal végrehajthatd, ha az abban részt
vevd személyeket elézetesen részletesen kioktatjak (1. tablazat).

A févarosi uthalézat burkolatanak egyik legnagyobb terhelését az azon menetrendszertien kozle-
ked6 (rendszeresen elhaladd) autébuszok és trolibuszok képezik. A téma keretében végzett vizs-
galatok egy része annak felmérésére iranyult, hogy a féuthalézat egyes szakaszain a kézosségi
kozlekedési forgalom a teljes nehéz forgalmi terhelés mekkora aranyat képviseli. Elsé Iépésként az
egyes viszonylatok kdzlekedésének napi szamat gyUjtotték dssze.

A kézi forgalomszamlalas eredményeinek feldolgozasa elsé Iépésben az F100 értékeknek Utszaka-
szonkénti szamitasat jelentette. Kévetkezéleg ezeket az F100 értékeket a 2006-ban regisztralt ér-
tékekkel hasonlitottuk dssze, megallapitva aranyszamukat. Szamos vizsgalt Utszakaszon az elmult
6 évre vonatkozé forgalomvaltozas ,irredlisan” tul nagy vagy tul kicsi volt. Az a dontés szlletett,
hogy a forgalom extrém fejl6dését mutatd szakaszokat a forgalmi kategoriankénti atlagolasbol, mint
forgalmi osztalyara nem jellemz&eket kizarjuk. (Ezeken a szakaszokon feltételezhetéen vagy kozis-
merten az elmult idészakban valami killénleges forgalmi atrendez6dés kovetkezett be magaban az
Utszakaszon vagy annak kozvetlen kérnyezetében készitettek, példaul, ujabb forgalmi savot, vagy
tereltek ide Uj hid vagy fellljaré forgalmat). Ezért aztan azokat az utszakaszokat a forgalmi csopor-
tonkénti atlagolasban nem vettik tekintetbe, amelyeknél az elmult 6 évben az eredeti nehéz forga-
lom tébb mint 50%-kal ndvekedett vagy cstkkent, mas széval a forgalmi arany 0,5-nél kisebb vagy
pedig 1,5-nél nagyobbnak adddott. Ennek az alapelvnek a megvalésitasa utan a 31 utszakasz kozdll
csupan 17 maradt meg az atlagolashoz. A kdévetkezd forgalomfejlédési viszonyszamok adddtak:

® nagy nehéz forgalom (min. 1000 et/nap) 1,10,

e kozepes nehéz forgalom (450-999 et/nap) 1,11,

e kis nehéz forgalom (max. 449 et/nap) 0,80.

Szakasz, 1 | 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | 7 | 8 | 9 | 10 | 1
idépont, Id6szak
sav tipusu jarmii szama
And 8:00-830 | 185 | 37 | 2 | - | 17 | 1 N B B .
201'11. 1°2r_ ;0 8:30-9:00 | 160 | 50 | 2 - [ 14 | a Z . . B
it say | | 200-830 | 161 [ 52 [ 4 [ - [18 [ 1 1 2 | - | -
9:3010:00 | 18 | 60 | 3 | - | 27 | - | - | - | 2 | - | -
Andory, | 800830 | 225 [ 7 [ 4 | - [ 6 | 1 N 1 I
o [830-900 [295 [ 22 | - [ - [ a [ 2 [ - [ -[-T-7T%3
ol sy | 900930 | 285 [ 34 | - | - | 3 [ - | - | - [ - - 13
9:3010:00 | 248 | 55 | - | - | 1 - - - -
carofimaqe | 200830 (2 [ n [ s [ - |- - -] 1
20?;?1';_32‘(’; 8309:00 | 135 | B3 | 4 | - | 3 | 2 | - | - | - | - |1
dilen say | 900830 [ 65 [ m [ 3 [ - [ 4 | - | - | - | - | 2
9:3010:00 | 133 | 19 | 3 | - | 2 | 1 N B I 1
g 00830 [ 175 | s | - [ - [ ~ - - -1 -1 -
2'231;?1';.32‘3 8309:00 | 186 | 7 | - | - | - | - | - [ - -111-
bele sy | 900930 |81 s | - [ - [ - - - [ - - - [
9:3010:00 | 168 | 9 | - | - | 1 - 1 - - .

1. tablazat: Az elsé kézi forgalomszamlalasok eredményei
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A BKYV autébuszainak és trolibuszainak, illetve a VOLANBUSZ autébuszainak
utszakaszonkénti napi terhelése és ezzel a terheléshanyaddal médositott F100-as
értékek szamitasa

Fontos annak vizsgalata, hogy a nehéz forgalmi terhelés mekkora hanyadat képviseli a kdzdsségi
kozlekedésbdl (BKV autdbuszok és trolibuszok, illetve VOLANBUSZ autdbuszok altali igénybevé-
telbdl) szarmazé forgalom. Logikus ugyanis az az allaspont, hogy ugyanolyan burkolatallapot és
ugyanakkora nehéz forgalmi terhelés esetében annak az Utszakasznak legyen felujitasi els6bbsége
a masikkal szemben, amelyiknél a nehéz forgalom nagyobbrészt a sok utas kozlekedését szolgalo,
kozforgalmu jarmiivekbdl szarmazik. Ezért a BKV-t6l és a VOLANBUSZ Zrt.-t6l autdbusz vagy troli-
busz jarataikrél a kovetkezé tipusu adatokat szereztiik be: az egyes viszonylatokban kdzlekedd jar-
mivek tengelyszama, valamint jellegzetes, terhelt és terheletlen tengelyterhelése; a jarmdvek hét
kozbeni és hétvégi napi jaratszama; azon Utszakaszok, amelyeket a menetrend szerint kdzlekedd
jarmuvek rendszeresen igénybe vesznek. Az F100-as értékek meghatarozasakor szo6lé jarmivek
esetében 1,3-as, mig csuklds autébuszok és trolibuszok esetében 1,6-o0s szorzotényezdt alkal-
maztak. Az egyes kozOsségi kdzlekedési jaratok napi szamat és terhelését a megfelel févarosi
Utszakaszokra vetitették. Ennek kévetkeztében egyes szakaszokon akar 3-5-8 autébusz és/vagy
trolibusz terhelése 6sszegez8dott. Ezek Osszesitett napi szamat, a jarmlvek tengelyszamanak és
-terhelésének figyelembevételével, napi F100-as forgalmi értékekre szamitottak at.

A homogén Utszakaszokra vonatkozélag a PMS (nehéz) forgalmi inputjanak a szamitasahoz vezetd,
mintegy 6300 sort tartalmazé informaciokat tartalmazé tablazatot a kutatasi jelentéshez csatolt
CD-ROM tartalmazza.

Javaslat a nehéz forgalmi terhelés idébeli alakulasanak nyomon kévetésére

Az el6bbiek sordn leirt mddszertant kdvetve a BKK Kozut Zrt. altal kezelt budapesti féhalozati és
kozbsségi kozlekedés altal igénybe vett Utszakaszok 2012-re vonatkozo, F100-as napi értékek-
ben (et/nap mértékegységben) kifejezett nehéz forgalma meghatarozhaté. Sziikség van azonban
olyan eljarasra is, amely az egyes Utszakaszok nehéz forgalmi terhelésének idékdzbeni valtozasat
nyomon kovethet6vé teszi. Ennek a célnak az érdekében az emlitett févarosi kozuthalézat 70 db
jellegzetes csomopontjat kijeldlik, és azokban — meghatarozott rendben — hosszabb idén keresztil
végzett videokameras forgalomfelvételt szerveznek, majd az eredményeket a megfelel6 csomo-
ponti agak napi nehézforgalmanak meghatarozasara hasznositjak. Az igy nyert F100-as értékek
kulonbozd forgalmi kategoridju budapesti Utszakaszok szamara tendenciat kdvetd mintaszakasz
informacioként szolgalnak.

A forgalom idébeli valtozasanak kovetésére szolgald rendszer kidolgozasa a kodvetkezd 1épéseket

igényli:

a) a forgalomaramlast folyamatosan regisztralni képes videé-berendezés tipusanak kivalasztasa,

b) 70 db meghatarozé budapesti csomodpont kijeldlése, csomdponti agak jellemzdivel,

c) videdberendezések csomdpontonkénti szama, illetve elhelyezése,

d) a csomépontonkénti forgalomfelvétel id6szakanak kijel6lési elve,

e) a csomopontokban regisztralt jarmimozgasok szoftveres feldolgozasa,

f) a csomoponti agak napi F100-as értékének kalkulalasa, a 2012-es érték alapulvételével a forga-
lomfejl6dés megallapitasa,

g) forgalmi kategérianként a megallapitott forgalomfejlédési viszonyszamok segitségével a csomo-
ponti mérésekbe be nem vont, tobbi Utszakasz 2012-t kdvetd évekre vonatkozé, napi F100-as
értékben kifejezett nehéz forgalmi terhelésének extrapolalasa.
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A BETONBURKOLATU KORFORGALOM
KIVITELEZESE ES A TAPASZTALATOK OSSZEGZESE

1. Bevezetés

2011. november 3-an atadtak hazank elsé betonburkolatu kérforgalmat. A projektet széleskord
hattérkutatas és el6készités el6zte meg. A kivitelezés és a kivitelezést kdvetd rendszeres medfi-
gyelések és helyszini mérések sordn szerzett tapasztalatokrél szél ez az 6sszefoglalé cikk.

2. Az idGjaras

A korforgalom betonburkolatéanak épitése 2011. szeptember 23-an fejez6dott be. A kivitelezés,
mint Utemezett feladat, végrehajtasat hatraltaté dominans tényezd az idgjaras. A kdrforgalom be-
tonburkolatanak épitése a szeptember végi naptari idéponthoz képest az id6jaras tokéletesnek volt
mondhaté. Az 1. dbran lathatd, hogy csupan szeptember 20-an zavarta meg esé a munkalatokat
egy rovid ideig, de az a kivitelezés eredeti Utemtervét nem befolyasolta.
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1. abra: Az id6jaras alakulasa Vecsésen, a betonburkolatu kérforgalom épitése alatt

3. Az épités ota észlelt jelenségek

A szilardulé burkolatban 2 tabla elrepedt az ébredé feszliltségek hatdsara, amelyeket a kivitelezé
oktdber elején kicserélt. Az elkészlilt burkolatot heti rendszerességgel figyeltik. A 2011. oktdber
11-i bejarason tapasztaltuk, hogy a kiilsé korgylrd és a be-, ill. a kihajté agak csatlakozasanal
repedések jelentek meg a burkolaton. Ezek a repedések kdrcentrikusan jelentkeztek. A kivitelezé
az észlelt hibak javitasara a Mérnok altal elfogadott technoldgiat alkalmazta. A burkolaton tovabbi
hajszalrepedések is lathatova valtak az atadast megel6z6 héten. Ezen repedések lezarasa a téli
utlizem bedllta el6tt megtdrtént. Az eddig észlelt hibak a betonburkolat élettartamat szerkezetileg
nem befolyasoltak. A burkolat tervezett élettartama a folyamatos felligyelettel és a rendszeres
karbantartassal, illetve a megfelel6 technoldgiaval térténd javitassal biztosithatéd. A 2. dbran az
eddig észlelt hibakat mutatjuk be.
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2. abra: A burkolaton észlelt hibak

4. A felvetodott kérdések

A betonburkolatu kérforgalom kivitelezése soran, szamos az élettartam alatti tulajdonsagokkal 6sz-
szefliggé kérdés merlt fel. Az dltalunk javasolt megoldasokat foglaljuk 6ssze a kdvetkezdkben [2].

4.1. A geometria szerepe az élettartam soran

A burkolat igénybevételének mértékét altalaban maga a kérforgalom, illetve az iv geometriai tulaj-
donsagai befolyasoljak. Eddig hazankban nem készillt monolit betonburkolatu kérforgalom, kis-
méretl betonelemekbdl azonban mar tobb is készllt (példaul Gyérben a Teleki Laszlé utca és
Bajcsy-Zsilinszky Ut keresztezédése). A fellleten itt is mar a korai idépontban megjelentek a geo-
metriai okokra visszavezethetd, a nagymértéki igénybevételbdl adodd kopasok, illetve mas jellegli
leromlasok. A tdnkrement elemek gyors javithatésaga a kiselemes rendszer egyik nagy elénye. A
Vecsésen megéplilt kérforgalomnal azonban nem ilyen egyszer( a javithatdsag. A tervezés soran
fokozottan Ggyelni kell arra, hogy az egyes geometriai megoldasok milyen mértékben befolyasol-
jak az élettartamot, illetve az élettartam alatti igénybevételeket milyen mértékben mddosithatjak.
Az eddigi kutatasok alapjan 3 alapvetd befolyasold tényezét tudtunk elktldniteni:

e a korforgalom jellemzd6 sugarméretei,

e a kdrforgalom palyaszélessége, és

e a kdrforgalom egyes againak egymashoz viszonyitott irdnytangens értékei.

Ezek az alapvet6en geometriai jellemzék a kdrforgalom varhatoé élettartamat a burkolat fajtajatol
figgetlenil befolyasoljak. Ennek a problémanak a részletesebb vizsgalatara azért van sziikség,
mert a kérforgalmon athaladé teherforgalom irdnya szerinti geometriai kialakitastol fliggetlendl je-
lentkezik (3. abra). Az irdny szerinti kialakitast a forgalom alatti épités is indokolja [1], de a probléma
a kivitelezés szervezésétdl fliggetlendl is jelentkezni fog.
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3. abra: Osszefoglalé az élettartamot befolyasolé geometriai jellemzékrél

Fontosnak tartjuk, hogy mar a tervezés soran a tervezé adja meg, az altala szamolt forgalmi ada-
tok alapjan, azt a terlletet, ahol a varhato legnagyobb mértékben fogja az utpalyafelliletét igénybe
venni a teherforgalom. Altaldnos esetben a kiilsé urbanisztikus geometriai kétottségek vezetnek
kényszerli megoldasokhoz, ahol a palyaszerkezet geometriai méretezése egyértelmien megha-
tarozza a gyors tonkremenetelt. A korforgalmak tervezésére és kivitelezésére vonatkozé Utligyi
MUszaki El6irasok az eddigi tapasztalatok alapjan 2010-ben atdolgoztak, amelyben mar konkrét
geometriai tervezési intervallumot ajanlanak (4. abra) a tervezéknek.
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4. abra: Az egysavos korforgalom minimalis kérpalyaszélessége (SZ)
a korpalya belsé sugaranak (R, ) fiiggvényében [4]

A leginkabb igénybe vett terliletnek a pontos matematikai leirasara nem lesz sziiksége sem a kivi-
telezének, sem a fenntarténak, csupan arra kell felhivnia a fenntarté figyelmét, hogy a tervezé altal
jelzett tablak/terllet kopasa nagyobb mértékd lesz. A 6 teherforgalom nyomvonalanak matemati-
kai definialashoz mar korabban szlletett megoldas [3], de a valés nyomvonal meghatarozasa 6sz-
szetettebb feladat [2]. A tervezd a kdvetkezd 3 esetet jeldlheti meg, amelyeket az 5. dbra szemléltet:
e alap eset

e kis iv

e nagy iv.
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alap eset kis iv nagy iv

5. abra: A tervez6 altal megadhaté mérési zonak

A teherforgalom altal leginkabb igénybe vett szakaszokon, illetve kijel6lt zénakban térténne a kont-
roll mérés. Azonban ezek a zéndk is még tul nagyok ahhoz, hogy a pontos nyomvonalat meg
lehessen hatdrozni. Erre a célra tobb lehet6ség és eszkoz is kinalkozik. A legolcsébb megoldas,
ha egy nyerges vontaté hatsé kerekeire folyamatosan folyatjuk a vizet, és igy ,rajzoltatjuk ki” a
nyomvonalat, amelyet azutan lemérlink és a tervre felvissziik a mért adatokat. A masodik megol-
das a fényképes elemzés, amelynek hatranya, hogy magasbdl kell késziteni a képet (ez tdrténhet
a vizsgald gépjarmdre rogzitetten is). A harmadik megoldas a GPS haszndlata, amely kell6 (cm-es)
pontossagot tud biztositani. Ha megszerkesztettlik a nyomvonalat, akkor mar ki lehet jeldIni az
atadas-atvételkor a megfeleléséget igazold mikro és makro érdességi mérési pontokat.

4.2. A burkolat feliiletének kialakitasa

A betonburkolat fellletének kopasa nagymértékben fligg annak kialakitasatol. A betonburkolat
fellletének kialakitasardl és annak varhatd kdvetkezményeirél mar tobb hazai beszamold is ké-
szllt [5,6]. A kisivii geometriai kialakitas miatt a fellletet fokozott koptatd hatds veszi igénybe. A
betonburkolatok teljes élettartamara kiterjedé mikro és makro érdességi leromlasi fliggvényeket
még nem definialtak hazankban [7]. A kisérleti szakaszok mérései csak kozelitd becslésként alkal-
mazhatdak a kis ivek esetén. A varhatd érdességi jellemzd meghatarozasanak legegyszerlibben
maddja, ha sztochasztikus megoldasként keressik a valaszt. Az eddig mért eredmények alapjan a
mikro és a makro érdességek kdzott kimutathatd az dsszefliggés a mérési iranytdl fiiggetlendl [2].
A vecsési korforgalomban ezek a mutatok az el6re megjosolt tendenciakat kdvetve valtoznak. A
sugariranyu érdesités mellett egyediil a vizelvezetés kérdése szélt. Mivel a mosott fellilet( kialaki-
tas a projekt kezdetekor még nem kerllhetett széba, ezért készllt fésls fellletképzési technolégi-
aval a betonburkolat. A mosott fellletl, kétrétegl betonburkolat laboreredményei nagysagrenddel
jobbak a ,hagyomanyos” fellletképzéssel készitett vecsési betonburkolati probatestekénél, de ezt
az eredményt sokkal szigorubb technoldgiai fegyelemmel lehet csak elérni. Az 1. tablazatban sze-
repld eltéré eredmények a kilonbdzé felliletképzési technoldgidbdl adddtak.

e A fagyasztasi ciklusok szama [db]
Feliiletkialakitas médja
56 168 672
,KTI" mosott feliilet 1 15 25
Vecsés legjobb féslis 21 25 100*
Vecsés atlagos féstis 65 192 750*

* interpolalt adatok a 168 napos trend alapjan

1. tablazat: A fagyhamlasok mértékének alakulas a kiilénbézé tipusu feliiletképzések esetén [g/cm?]
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A koptatassal szembeni ellendllas jellemzé alakulasa is mas és mas a kiilénb6z8 betonfellileti ki-
alakitasok esetén. Az MSZ 4798:2004 NAD 4.1. tablazat alapjan elGirt kitéti osztalynak kell§ tech-
nolégiai fegyelem esetén mindegyik fellletképzési megoldas meg tud felelni. A mosott fellletd
technoldgia esetén értelemszertien a kézet tulajdonsagai dominalnak, illetve a kézetszemek be-
agyazodasa lesz a dontd tényezd a burkolat élettartama szempontjabdl. Ezért ha mosott felllet
kerll alkalmazasra, akkor a homokmélység értékét érdemes maximaini.

4.3. A szegély kialakitasa

A betonburkolat szegélyének kialakitasa is fontos kérdés. A vecsési kérforgalmat eredetileg mo-
nolit kialakitassal tervezték — ezért is iranyoztunk elé a kivitelezés idétartamara 2 hénapot. A kivi-
telezd azonban alternativ javaslattal élt, amelyet a Mérnok is elfogadott: a szegélyek hagyomanyos
elemekbdl késziilnek, a megtamasztoé dvben vasalassal. Az elképzelés a gyakorlatban is bizonyi-
totta sikerességét, mint az a 1. képen is lathaté. A tébblet igénybevételek elviseléséhez szilkséges
geometriai jellemzék meghatarozasa mar csak erétani és szabdlyozasi kérdés (6. abra). Azonban
nem szabad megfeledkezni az egyenértéklseég elvérdl, amely a monolit szegély mellett szél, mivel
a feltételezhetben kritikus részeken a faradas jellemzdi ugyanazok lesznek, mint a f6palyaé [8].

1. kép: A szegélyre tortént rahajtas nyomai
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CP palyabeton

teheratado vasalas

6. abra: Az egyes szegélytipusok sematikus abraja
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AUTOPALYA FELETTI HIDAK KOZEPSO TAMASZANAK
ELHAGYASA, SZIGETELES NELKULI, NAGYSZILARD-
SAGU, NAGYTELJESITMENYU VASBETON ANYAGU
FELSZERKEZET ALKALMAZASANAK LEHETOSEGE!

Az Allami Autépalya KezelS ZRt. altal kiirt kutatasi témaban arra kerestiik a valaszt, hogy
a betonburkolatok alul-, illetve feliiljarokon torténé atvezetése milyen el6nyokkel és hatra-
nyokkal jar.

1. Bevezetés

A hidépités a XXI. szazad elején hazankban is elérkezett arra a technoldgiai szintre, hogy a hida-
kon megjelenhessen a betonburkolat. A betonburkolat atvezetésére két fajta technolégiai meg-
oldas létezik: maga a hid palyalemeze egyben a forgalom altal hasznalt palya — ekkor beszéllink
nagy szilardsagu betonburkolatrdél — vagy a hid szerkezetétdl valamilyen elvalaszté réteggel el-
kllonitve vezetik at a CP 4/2,7 vagy 4,5/3 minéségli betonburkolatot. A nagy szilardsagu beton
(angolul High Performance Concrete = HPC) alkalmazasa nem ismeretlen a kdzlekedésépités
hazai szakemberei el6tt. Dr. Balazs L. Gydrgy és Borosnyoi Adorjan altal publikalt cikk [1] mar
2001-ben ismertette ezen betontipus hidépitésben térténé felhasznaldsanak kilféldi tapasztala-
tait. A hazai kozlekedési infrastruktura fejlédésének egyik mérfoldkove volt a nagy szilardsagu
betonbdl készitett (M7-es autépalya 167+594 km szelvényben taldlhaté S65. sz. aluljaré [2]), vala-
mint a nagyfesztavolsagu, elére gyartott feszitett tartés (M7 autopalya 204+010 km szelvényben
taladlhaté Z15. sz. fellljaré [3]) hidak atadasa. A K+F témaja ezen szerkezetekhez kapcsolddik. Az
atadasok 6ta eltelt idészakban — S65. esetében 5 év, Z15. esetében 3 év — tdbb hiba is megjelent
az (S65.) utofeszitett szerkezeten. Ezen hibak nagyban befolyasoljak az utéfeszitett technologia
alkalmazhatésagat.
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2. Az egyes hidtipusok 6sszehasonlitasa
2.1. Az etalon kivalasztasa

A hazai infrastruktura épitési gyakorlatban az el6re gyartott tartds, kdzépsé tamaszu hidak terjed-
tek el. Ennek oka els&sorban technoldgiai jellegl volt, mivel ebben az esetben a kivitelezés és a
szallitas kdnnyebben organizalhatd. Példaként az FCI 120/16,80-32,80 jelli elére gyartott, eléfeszi-
tett vasbeton hidgerendat lehet emliteni, amelyet a vizsgalat soran etalonként hasznaltunk. Ezen
hidgerenda EpitSipari M(iszaki Engedélyének szama: MK120.1/2005 H1.

Az etalonként valasztott kialakitas sematikus vazlatat a 1. abran, mig statikai modelljét a 2. abran
mutatjuk be.

1. abra: Az etalonként valasztott kzéps6 tamaszi, el6feszitett tartogerendas hid sematikus abraja

3

2. abra: Az etalonként valasztott kdzépsé tamaszi, el6feszitett tartégerendas hid statikai modellje

2.2 A HPC hidkialakitasok révid ismertetése

A HPC hidak alkalmazasi technoldgidja az USA-ban mar kdzel két évtizedes multra tekint vissza.
A HPC Bridge Views honlapon (http://www.hpcbridgeviews.com/) rendszeresen beszamolnak a
HPC technoldgiaval megvalosult hidakrol. A HPC technolégia 6nmagaban nem jelenti a hid kiala-
kitasanak megoldasat. A HPC jeldlés kizarolag a felhasznalt beton tipusara utal. Ezért egyszer(ibb
megkulénbodztetni az egyes tipusokat a feszités idépontja szempontjabdl:

e Nagy szilardsagu, nagyteljesitmény, utéfeszitett vasbeton hid (kézepes és nagy fesztavu)

e Nagyfesztavolsagu elére gyartott, el6feszitett vasbetongerendas hid.

3. Nagy szilardsagu, nagyteljesitményii utofeszitett vasbeton hid

Ezen hidépitési technoldgia alkalmazasanak egyik feltétele a megfeleld transzportbeton Gzem ki-
valasztasa. Mivel els@sorban nem telepitett lizemi koériimények kozott kerll legyartasra a monolit
szerkezet, ezért a bedolgozas egyenletes mindségére is kiilonds hangsulyt kell fektetnil Az M7-es
autopalyan megvaldsult S65. jell aluljard eredetileg kdzépsé tdmasz nélkdli kialakitasu lett volna. A
K+F targyat tekintve két megoldasi mddszerrel dolgoztunk az 8sszehasonlitas soran:

® kozépsd tamasszal megvaldsult (S65. megvalodsult),

e kozépsé tamasz nélkili hid.
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A két hidtipus kozott 1ényegi kiildnbség a keresztmetszet inercigjaban és az ezaltal névelhetd te-
herbirdsi hatarallapotban van. Mig a kézépsé tamasz alkalmazasa esetén kisebb magassag és
szerkezeti vastagsag elegendd, addig a tamasz elhagyasaval nagyobb keresztmetszeti jellemzdk
sziikségesek (3. abra). A kdzéps6 tamasz alkalmazasaval azonban a pillér felett megjelend huzoéfe-
szlltségek — nem kell6 teherbirasu vasbetonszerkezet esetén vagy tamaszsiillyedések kovetkezté-
ben - gyors faradashoz és repedéshez vezethetnek, amely a szerkezet élettartama szempontjabdl
jelentds csdkkenést eredményezhet.

? ?

Kizépso tamasz alkalmazisa

Kizépso tamasz nélkiil

3. abra: A HPC hidak statikai modelljei

4. Nagyfesztavolsagu elére gyartott el6feszitett vasbetongerendas hid

Ezen hidtipus el6nye, hogy a tartészerkezet gyartasa kontrollalt telepitett Gzemi kdrtilmények ko-
z6tt torténik. A hatranya, hogy a szallitas és a végsé helyre t6rténd elhelyezés komoly organizacios
feladatot jelent. Az 1. képen az elére gyartott el6feszitett vasbeton hidgerendak épités kdzbeni
allapotat mutatjuk be.

1. kép: A Fl1 150/44,8-as eléregyartott, eldfeszitett vasbeton hidgerendak a Z-15. sz. feliiljaré készitése kozben
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5. Az egyes hidtipusok palyaszerkezeti kialakitasa

A kutatas keretében azt vizsgaltuk, hogy a vasbeton lemez elhagyasa, illetve palyaszerkezeti elem-
ként t6rténd alkalmazasa milyen elénydkkel jar. Az elére gyartott, el6feszitett vasbetongerendas
hidak esetén a palyaszerkezet kialakitasa igy két féle moédon képzelhetd el: vasbeton palyalemezre
épult burkolattal és csak vasbeton palyalemezzel, mint burkolattal. A 4. abran az etalon Z15 jel( ki-
alakitast hasonlitjuk 6ssze az S65-0s és az altalunk kutatott palyalemez-burkolatos kialakitasaval.

A om mEAA-11-NA Kopdréteg

|7 o k- 21 F-NM kiitdréteg

| 35 cn mBA 1Ly vedordteg
0.5 o AMA STiE. renidss

| ZET% cm helysa. vB, lemez

| FCT 120228 vagy FI 1504438

1% cm vh lemez 25 om vh lemex

[ 110 cm feszitet vasheton gesiinc [FCT12022.8 vagy F115044.3

———————

H | K
Elsfesaitett Utifeszitert
Etalon' L1585 B02

Eliteszitett

4, abra: Az egyes tartdszerkezeti kialakitasokon hasznalatos palyaszerkezeti felépitések

6. Az egyes hidtipusok szerkezeti 6nsulyanak alakulasa

A kuldnbdz8 szerkezeti kialakitasok alapozasanak koltségeit vetettik dssze az 1. tdblazatban. Lat-
hatd, hogy az alépitményi betonkdltség-kilénbségek nem szamottevéek.

Koltsegek

K6zépso tamasz esetén

K6zéps6 tamasz nélkiil

kozépsé tamasz nélkiil

A tart@szerkezet 22,8 m nyilassal 44,8 m nyilassal 44,8 m nyflsssal
tipusa [m] [m] [eFt]
tamasz hidfé hidfé hidfé
RRC (kulonosen 35 2 4,0 960
nagyszilardsagu)
HPC utéfeszitett 6 3,5 8,5 2.040
HPC eléfeszitett 7 4 9,5 2.160

1. tablazat: A 15 méter hosszu alaptestek ,,B” szélességvaltozatai és betonarai
az egyes tartdszerkezeti tipus alapjan

A csatlakoz6 létesitmények (foldmd, hattoltés stb) mennyiségi valtozasanak alakulasat azonos (r-

szelvény esetén a 5. abran, illetve a 6. abran szemléltetjik. Lathatd, hogy az egyes feszitett szer-
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kezeti variansok a HPC-n belll is mekkora féldmunka kiilénbségeket eredményeznek. Egy 4%-s
hosszesés mellett ez megkdzelitéen 1500 m3, mig 6%-s hosszesés esetén 900 m® tobblet féldmun-
kat jelenthet 1:1,5-es rézsUkialakitas alkalmazasaval.

— L

"H" a toltés magassaga [m)]

"B" a tiltés koronaszélessége [m)

"a'" tdltés talpszélessége (]

A" a tdltés teljes talpszélessége (B+2a) [m]
"L a thltés hossza [m]

"h' a tartd magassaga [m]

5. abra: Az iirszelvények valtozasahoz hasznalt, egyszeriisitett geometriai modell

12000
10000 f=——o
= oty T —a+— Rézsimeradeksiég 1.1 RPC
E om0
e —— o REzsimersoekség 11 HPC
S —— —— eififeszitett
E 5000 e —ar—Rizsimenedelkség 11,5 RPC
] T ——
W - -
@ —l—FRézsimeredekség 1:1.5 HPC
B 4000 eilifeszitett
—
< —»— Rezsimeredelseg 1:1,5 HPC
utarfeszitett
2000
U T T T 1
4 4.5 5 55 ]
A hossziranyl esés valtozasa [%]
6. abra: A toltés térfogatanak valtozasa a rézsii meredekségének és a
hosszesés valtozasanak fliggvényében 5 méteres lirszelvény esetén
Osszegzés

A K+F keretében megvizsgalt HPC felszerkezetl hidakon a HPC burkolatok alkalmazasanak Iétjo-
gosultsaga a vizsgalatok alapjan egyértelmien megallapithato.



TANULMANYOK

A nagy fesztavolsagu ativelés kdltséghatékonysaga pusztan baleseti szempontok alapjan nem ma-
gyarazhatd. A kdzbensé tamasz fenntartasi koltségei, valamint az S65. sz. aluljarénal is tapasztalt
negativ hatasok miatt a nagyfesztavolsagu nagy teljesitményl vasbetonos felszerkezetek kdzUl
az elbre gyartott hidgerendas megoldast javasoltuk, mivel ezen szerkezeti megoldas minésége
egyenletes és a palyalemez esetleges rossz helyszini kivitelezése nem befolyasolja a szerkezet
teherbird képességét és élettartamat.

Az egyes palyaszerkezeti és tartdszerkezeti variansok élettartam alatti kdltségeit a 2. tablazatban
foglaltuk 6ssze.

Fenntartasi kéltség 100 éves periédusra [eFt]
Hidszerkezet/palyaburkolat -
Osszekotd ut Gyorsforgalmi ut

Kézbensd tamasz Utéfeszitett / beton (S65) 105.173 140.305
esetén Etalon FCI 120 / aszfalt 84.182 89.341
(6384 m?) Etalon FCI 120 / beton 106.573 84.624
Kézbenss tamasz Utofeszitett / beton 60.424 94.941
nélkul FI1150/44,8 / aszfalt (Z15) 34.362 43.695
(627.2m?) FI 150/44,8 / beton 49.205 39.060

2. tablazat: Az egyes HPC beton felhasznalasaval késziilt hidak élettartam alatti kdltségeinek
osszefoglalasa (1 halalos kimenetelii balesetet figyelembe véve a fépalyan)

A 2. tablazatban j6l lathatd, hogy a fenntartdsi ciklusok koltségeit jelentésen befolydsolja a szer-
kezet javithatésaga — a javitastechnoldgia kdltsége miatt magasabb az &sszekétd ut fenntartasi
koltsége betonburkolat esetén. A kutatas keretében alkalmazott egyszerUsité feltételek mellett az
egyes HPC felszerkezetli mérnoki létesitmények kdziil az 6sszekotd utaknal tovabbra is az aszfal-
tos pdlyaszerkezet alkalmazasa a gazdasdagosabb, mig a gyorsforgalmi utakndl a hid gerendas,
HPC tipusu mosott fellletképzésu betonburkolat kéltségei a legalacsonyabbak.

Felhasznalt irodalom

[1] Dr. Balazs L. Gydrgy és Borosnydi Adorjan: Uj szerkezeti anyagok a vasbeton hidépitésben
Vasbetonépités 2001. 4. szam

[2] Bodor Jend: A kivitelezés tapasztalatai S-65 PPT el6éadas 2006, 27 p.

[3] Dubroévszky Gabor at al: Az FI-150 hidgerenda-csalad kifejlesztése — tervezés, gyartas és alkal-
mazas Vasbeton 2008. 2. szam pp. 34-42.
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Zold Auté Kézpont

TELEKESI TIBOR - DR. PAAR ISTVAN
KOZLEKEDESI MEGUJULO ENERGIA, E85 HASZNALAT

(FLEXI FUEL GEPKOCSIVAL, UTOLAG BEEPITETT ATALAKITOVAL,
VAGY ATALAKITO NELKUL)

Osszefoglalé: A megujulé kézlekedési energidk alkalmazasa teriiletén egy lehetéség az
E85 tlizel6anyag hasznalata, amely lehetséges erre a célra konstrualt gépkocsival, utélag
beépitett atalakitoval felszerelt hagyomanyos gépkocsival, vagy csak ugy egyszeriien, at-
alakito nélkiil, bizonyos részaranyt tankolva. Cikkiinkben bemutatjuk az egyes lehet6ségek
alkalmazasa soran tapasztalt lizemanyag fogyasztasvaltozast.

1. Bevezetés

Megujulé energiaforrasok azok az energiaforrasok, amelyek felhaszndlasa a forrast tartésan nem
csOkkenti, hanem azonos Utemben Ujratermel&dik, vagy megujul. A megujulé energiaforrasok kdzé
tartozik a napenergia, a szélenergia, a vizenergia, illetve a biolizemanyagok. Megujul6 energia-
forrasok altal eléallitott energia, ma még dragabb, mint a fosszilis energiahordozok révén eldallit-
haté energia. Az Eurdpai Bizottsag 2007 janudrjaban mutatta be az egységes energiapolitika meg-
teremtésére alkotott rendeletét. Ebben kimondjak, hogy a megujulé energiaforrasok részaranyat az
EU teljes energiafogyasztasaban 2020-ig 20%-ra kell névelni. Magyarorszag részére 2020-ra 13%-
0s megujuld energiahordozod részaranyt hataroztak meg. A megujuld energiahordozok felhasz-
nalasa a kozlekedésben fontos szerepet latszik a szén-dioxid-kibocsatds csokkentésében is. A
megujuld tlizel6anyagok részaranyanak ndvelése a kdzlekedési szektorban segiti a fenntarthato
kozlekedés fejlédését, ndveli az ellatas biztonsagat, ugyanakkor csdkkenti a fosszilis energiahor-
dozoktdl vald fuggdséget. A megujuld energiahordozokbdl eldallitott tlizel6anyagok fejlédését
tekintve, a hosszutavon remélhetéen felvehetik a versenyt a fosszilis energiahordozoékkal.

2. N6vényi eredetii tiizel6anyagok
Akétlegismertebb ndévényihajtdanyag a bioetanol és a biodizel. Mindkettének elényds tulajdonsaga,

hogy elégetésiikkor annyi CO, szabadul fel, amennyit a felhasznalt névény korabban megkétott,
ezaltal nem ndvelik az iveghazhatas mértékeét.
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2.1. Bioetanol

Nagy cukor- és keményit&tartalmu ndévények erjedésével alkohol allithato elé, amely motorok hajta-
sara is képes. Az alapanyag lehet buza, cukorrépa, cukornad, kukorica és burgonya is. Kevésbé
elterjedt, de Iétezd megoldas a ndévényi alapu biomasszabdl t6rténd eldallitasa is.

A legelterjedtebb motoralkohol a bioetanol. Hasznalhaté kézvetlendl tiizeléanyagként vagy benzinbe
keverve is. Jelentés mennyiségben készitenek bel6le ETBE-t (etil-tercier-butil-éter) és MTBE-t (metil-
tercier-butil-éter) éterezése és egyéb kémiai folyamatokkal. Ezeket adagoljak a benzinhez kiildnb6z6
aranyban. Nagy mennyiségben allitanak el bioetanolt az Egyestilt Allamokban, EU-ban és Brazilia-
ban is. Csak az USA-ban 5 milliard litert gyartanak évente, amelynek egy részét un. Stretch-Fuel-ként
(rugalmas Gizemanyag) alkalmazzak. Ennek az Gzemanyagnak csak 15%-a benzin, a tébbi bioetanol.

A jelenleg alkalmazott E85 és E100 jelli bioetanolok hatranya ugyancsak a jarmi atalakitasabdl
adddik. Oldészerhatas miatt az Gzemanyagsz(ir és a tlizel6anyag szivattyuban az oldhato alkatré-
szeket polyamid alkatrészekre kell cserélni. A hagyomanyos gumi témitéelemeket kdtelezé az oldé
hatds miatt cseréini. At kell alakitani a kipufogdcsodveket fellletvédelemmel ellatott csdvekre, mivel
a tlzeléanyag nagy vizgéz kondenzacidja miatt korrodalhat a hagyomanyos kipufogérendszer.
Meg kell oldani a tlizeléanyag tartdly szigetelését is a keletkezd benzinnél magasabb géznyomas
miatt. Hideginditaskor is problémak adédhatnak, ezért a motorvezérlést is Ujra kell hangolni.

Mindezek ellenére jelentds elénydkkel is jar ez a tlizel6anyag. Hasznalatakor a kdrnyezetbe kibo-
csatott CO, kevesebb, mint a hagyomanyos motorhajté anyagoknal tapasztalhat6 érték, és meg-
Ujulé energiaforrasnak szamit.

2.2. Biodizel és masodik generacios biolizemanyagok

Az elsd generacids biodizelt névényi olajat tartalmazé alapanyagokbdl, valamint étolajbdl és allati
zsiradékbdl allitjak elé észterezéssel. A ndvényi olajok és zsirok észterezésére azért van szikség,
hogy a nehéz, viszkézus névényi olajok és zsirok folyasi minéségét megjavitsak, és alkalmassa tegyék
belsé égésli motorok lizemanyagaként valé alkalmazasra. Az igy elédllitott izemanyag a FAME vagy
zsirsav-metil-észter. Ez a biolizemanyag felhasznalhaté a hagyomanyos gazolaj helyettesitésére, de
alkalmazasa problémakat is okozhat. A biodizel kémiai stabilitdsa sokkal rosszabb, mint a fosszilis
gazolajé, ez kokszképzddést idéz el6é a befecskendezd rendszerben és egyes motor alkatrészeken,
illetve észter tartalma miatt karositja a gumi és mlanyag alkatrészeket. A biodizel keverheté a gaz-
olajjal. A maximum 20% biodizelt tartalmazé B20-as Uzemanyag gyakorlatilag barmelyik dizelmotor-
ban problémamentesen, médositasok nélkil hasznalhat6. Ennél magasabb bekeverési arany viszont
csak a modern dizelautéknal alkalmazhaté modositasok nélkll vagy kisebb mdédositasokkal.

A biodizellel kapcsolatban hasonlé problémak mertilnek fel, mint az bioetanollal: nagyobb aranyban
bekeverve vagy tisztan alkalmazva karositja a gépjarmuveket. Jelenleg Nyugat-Eurépaban az a
gyakorlat, hogy a benzinkutaknal kiilon kutfejnél lehet biodizelt vasarolni (B100).

A biodizel el6allitasnal is, mint a bioetanol esetében komoly kutatémunka folyik a lignocellulézbdl
eléallithaté masodik generacios biodizel gazdasagos gyartasara a Fischer-Tropsch eljaras alkal-
mazasaval. BTL (biomass-to-liquid), cseppfolydsitott biomassza tipusu lizemanyagot jelent és gya-
korlatilag barmilyen biomasszabdl eléallithatd, azonban az eléallitasi koltsége a jelenlegi feltétele-
ket és arviszonyokat figyelembe véve 70%-kal magasabb, mint az elsé generacids biodizelé.

A hidrogénezett ndvényi olajok (HVO) alkalmazasa egy masik lehetéség biolizemanyagok valaszté-
kdban. Ezek a masodik generaciés biolizemanyagok szamos elényt kindlnak. A hidrogénezett
ndvényi olajoknak nincs karos hatasuk, mint az észtert tartalmazé biodizel tzemanyagoknak, az
nagyobb aranyban keverheté a hagyomanyos gazolajhoz, de akar tisztan is hasznalhatd, alkalma-
zasa nem okoz karosodast a motor (izemanyag ellaté rendszerében.
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A masodik generaciés Uzemanyagok mind alkalmazhatésag, mind energiatartalom alapjan kedve-
z6bb tulajdonsagokkal rendelkeznek, mint az elsé generacios biolizemanyagok (1. tablazat).

ENERGIATARTALOM

M)/

Benzin 32 43
Etanol 21 27
Butanol 27 33
Gazolaj 36 43
Biodizel 33 37
BtL 34 44
HVO 34 44

1. tablazat: Az egyes lizemanyagfajtak energiatartalma

A benzint helyettesité masodik generaciés alkohol lizemanyag a butanol. A biobutanol alapanyaga
ugyanaz, mint a bioetanolé. Kémiai és fizikai tulajdonsagai azonban kedvezébbek. A biobutanol
energiatartalma gyakorlatilag azonos a benzinével. Rdadasul a benzines motorokban azok atalaki-
tasa nélkil nagyobb aranyban keverhetd, de akar tisztan is hasznalhato, nem roncsolja a gépjarmi
Uzemanyag ellaté rendszerét. Egyetlen hatranya, hogy a jelenleg a biobutanol eléallitasi koltsége
kb. 30%-kal magasabb, mint az elsé generdcids bioetanolé.

2. Biolizemanyagok hasznalata

A biolzemanyagok felhasznaldsanak korlatai vannak. A bioetanol részaranyat a benzinben 10V%
félé névelve alkalmazastechnikai problémak Iéphetnek fel, ezért az autégyartdk az eurdpai szab-
vanytdl eltéré E10 (10V% bioetanol tartalmu) tizel6anyagra mas jarmikonstrukcioikat gyartanak.
Régebbi tipusok esetén sem ajanljak a magasabb bioetanol tartalmu tlizel6anyag hasznalatat.

A bioetanol 15-22% részaranyu benzinbe keverése az dsszes eddig elvégzett (fliggetlen) vizsgalat
szerint a bels6égésl benzinmotorban nem okoz karosodast, de 8-10% feletti aranynal a gyujtas-
sz0gon allitani kell. Ezt a legtdbb mai modern autéban mar a motorvezérlé elektronika kiilsé be-
avatkozas nélkll moédositja a klilonb6z6 érzékeldk jelei alapjan.

Az etanol kenbképessége rosszabb, mint a benzinénél, ez pedig a befecskendezé rendszer fuvo-
kaira és az lzemanyag-szivattyu élettartamara kedvezétlen lehet. A bioetanol a benzinnel ellentét-
ben vezeti az elektromos aramot, ez is problémak forrasa lehet, egy nyitott csatlakozékkal szerelt
Uzemanyag-szivattyu esetében (1.abra).
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— zart csatlakozdk

Uzemanyag-szivattyl
(bioatanal)

Uzemanyag-szivattyd
(benzin)

1. abra: Nyitott és zart csatlakozéju lizemanyag szivattyu

Abioetanol haszndlata esetén, annak érdekében, hogy az izemanyag alacsonyabb energiatartalma-
bdél szarmazo hatranyt kompenzalni tudjuk a befecskendezd fuvokak keresztmetszetét és/vagy a
befecskendezés idét meg kell ndvelni.

3. Bioetanol lizemanyag

Az E85 egy viszonylag Uj, kdrnyezetbarat lzemanyag, ami az arra alkalmas autokban benzin helyett
hasznalhatd. Az lzemanyag 85% bioetanolt és 15% benzint tartalmaz. Az alkohol izemanyag 106-0s
oktanszammal, viszont a benzinhez viszonyitottan kevesebb kb. 67%-nyi égéshével rendelkezik.
Ebbdl kifolydlag bioetanolbdl a jarmuivek tdbbet fogyasztanak, ellenben a magasabb oktanszam
miatt nagyobb teljesitményre lehetnek képesek (2. tablazat).

Uzemanyag ekvivalencia 11 0,661
Egéshé 29,3 M|/kg 43,5 M)/kg
Oktanszam 106 ROZ 95 R0OZ
Toébbletfogyasztas 35-40%

€0, kibocsatas csékkenés 30-70%

2. tablazat: A benzin és az etanol néhany miiszaki paramétere

Az E85-6s Uzemanyag felhasznalasa az ugynevezett FFV (flexible-fuel vehicle) gépjarmivekben
lehetséges probléma nélkil. Ezek képesek a benzinnél alacsonyabb energiatartalmd etanol fel-
ismerésére és elégetésére, valamint konstrukcidjuknal fogva tlirik annak erésen korroziv hatasat.

Az éppen hasznalt lzemanyag felismerését az auté motorvezérl§ elektronikaja automatikusan el-
végzi az lizemanyag tipus felismerd folyamat elindulasa utan. Ez a folyamat akkor kerUl elinditasra,
ha az Gizemanyag szintméré egység lizemanyag mennyiség ndvekedést észlel.
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Az Uzemanyag tipus meghatarozasa a jarmibe épitett szélessavu lambda-szonda jelei alapjan
torténik, ezen jelek alapjan a motorvezérlé rendszer modositja a befecskendezési programot, kiva-
lasztja az aktudlis Uzemanyag keverékhez tartozé optimalis paramétereket.

Nem jelenthetd ki, hogy a benzines autok nem képesek E85-06s tlizel6éanyaggal mikédni. A benzin
UzemU motorok az etanolt képesek elégetni, csak a kisebb égéshé miatt, ugyanakkora teljesitmény
eléréséhez tdbb tlzel6anyagra van szikség, illetve az alkohol karosithatja az Gzemanyag ellato
rendszer gumi és mianyag alkatrészeit. Kérdés, hogy milyen mértékben és mennyi idd alatt. Benzi-
nes autd E85-0s tlizelbanyagra t6rténd atallitasakor a legnagyobb kihivast a gyengébb égéshd
miatti tobblet izemanyag adagolas jelenti. Injektoros autoknal ezen segithetnek a kiilonb6zé flexi-
fuel kitek (2. és 3. abra).

2. abra: Flexi-fuel atalakito (1)

3. abra: Flexi-fuel atalakité beépitve (Il.)
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Az utdlagosan beszerelhetd, atalakitd elektronika az elektronikus lGzemanyag befecskendezd
rendszert hangolja a bioetanol lzemanyaghoz. Az etanolbdl - kisebb energia tartalma, és rosszabb
hideginditasi képessége miatt - nagyobb mennyiségre van sziikség ugyanolyan teljesitmény eléré-
séhez, mint benzin esetében. A nagyobb mennyiség motorba juttatdsa megoldhaté a befecsken-
dezdb fuvokak nagyobb keresztmetszetlre cserélésével (kdltséges) vagy a befecskendezési id6
ndvelésével is. A Bioetun készlilék az lizemanyag befecskendezési idejét ndveli meg, alapbeallitas-
ként 27%-kal. Ez azt jelenti, hogy a készlilék hasznalataval a motor 27%-kal tébb Gzemanyaghoz
jut, mint normalis korilmények kdzott. Elhelyezkedését tekintve a motorvezérld elektronika és a
befecskendezd rendszer kdzé keril beépitésre. A motorvezérlé nem is ,tud” réla, igy az atalakito
rendszer nem szdl bele a keverékképzésbe, csupan a befecskendezd szelepek nyitvatartasi idejét
ndveli meg a beallitott értékkel (alapbeallitas 27%).

4. Uzemanyag fogyasztasi mérések

Energia tartalom alapjan szamolva a benzinhez képest kb. 40%-kal tébb E85-re van szlkség
ugyanakkora teljesitmény eléréséhez. Vizsgalataink soran mértik a tesztjarmlvek Uzemanyag
fogyasztasat. A méréseket Ford Mondeo FFV és Citroen C4 tipusu személygépkocsikon végeztik.
A Mondeo kifejezetten E85 lizemanyag hasznalatara készllt, de benzin és benzin-E85 keverékkel
is hasznalhato. A Citroen benzin Gzem(, melybe beépitésre keriilt egy etanol atalakité kit.

A méréseket a Citroen esetében motorfékpadon is elvégeztiik. Mértlik a fogyasztast benzin, benzin és
E85 50%-0s keverék esetében atalakitd nélkil, valamint 100% E85-06t és etanol atalakitét hasznalva.

Fékpadi mérések esetében az izemanyag fogyasztast a maximalis nyomatékhoz és teljesitményhez
tartozo fordulatszamokon 100%, 75%, 50% és 25%-o0s terhelési allapotokban mértik. Fogyasztasi
értékek meghatarozasa OBD diagnosztikai csatlakozon keresztiil kommunikalé CAN-busz lehallgaté
eszkoz segitségével tortént. A készlilék a pillanatnyi fogyasztasi adatokon kivil kiolvassa még a pilla-
natnyi fordulatszam, sebesség, CO, kibocsatas, megtett ut, idéegység alatti fogyasztas adatokat is,
illetve ezek segitségével szamolja az atlagos fordulatszam, sebesség, valamint fogyasztas adatokat.

A kétféle mérési tipus (nyomaték és teljesitmény maximum fordulatan) négy terhelési szinten (100%,
75%, 50% és 25%) mért lizemanyag fogyasztasi értékeinek atlaga a kiilénbdzd lizemanyagok ese-
tében a kdvetkez8képpen alakult (4. abra).
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4, abra: Uzemanyag fogyasztas valtozas 100%-0s benzin-hasznalathoz képest
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A 100%-0s benzin Uzemhez képest 11,16%-kal nétt a fogyasztas 50% benzin, 50% E85 keverék
esetében, és 40,36%-kal tiszta E85 hasznalatakor (atalakitéval).

Fékpadi méréseket kdvetéen a vizsgalatokat elvégeztik zart palyan is. Ebben az esetben a mérések
harom sebességértéken torténtek (50km/h, 80km/h és 120km/h), az eredmények a kdvetkezd abran
lathatdak (5. abra).
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5. abra: Uzemanyag fogyasztas benzin és E85 iizemanyagok esetén, kiilonbozé sebesség értékeknél

A fogyasztas ndvekedés E85 lzemanyag hasznalata esetén a harom sebesség értéken kapott
mérési eredmények atlagat tekintve 40%.

Valos kdrilmények kozoétt vizsgaltuk a flexi fuel (Ford Mondeo) gépjarmu izemanyag fogyasztasat
is. A mérési eredmények (6. abra) ebben az esetben is jelentds tébbletfogyasztast mutattak.
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6. abra: Uzemanyag fogyasztas benzin és E85 iizemanyagok esetén,
kiilonb6z6 sebesség értékeknél (flexi fuel)

Az elvégzett mérések alapjan a gyarilag E85 hasznalatara felkészitett auté E85-bdl 36%-kal fogyaszt
tébbet, mint benzinbdl.

Méréseink soran vizsgaltuk az E85 hatasat a tesztjarmivek teljesitményére. Mindkét személygép-
kocsi esetében azt az eredmény kaptuk, hogy E85 hasznalataval kismértékben né a teljesitmény
és a nyomaték is. Citroen esetében a maximalis teljesitmény és nyomaték 3,5%-kal nétt, Ford FFV
esetében a ndvekedés kisebb, a maximalis teljesitmény 1%-kal a maximalis nyomaték 2%-kal nétt.
E85 Gizemanyagot hasznalva mindkét gépkocsinal a maximalis nyomaték kb. 7%-kal alacsonyabb
fordulatszamon jelentkezett.

5. Osszefoglalas

Hazankban egyre tdbben hasznaljak benzin helyett vagy azzal keverve az E85 biolizemanyagot.
A bioetanol benzinbe keverése 10 V%-ig, egyes vélemények szerint 20 V%-ig nem okoz problémat,
azonban ennél nagyobb aranyu keverék haszndlata alkalmazastechnikai problémak forrasa lehet.
Egyik ilyen probléma a tébbletizemanyag (E85 kisebb energiatartalma miatt) motorba juttatasa.
Erre a problémara jelenthet megoldast az etanol atalakito kit gépjarmibe épitése, de jelenleg hasz-
nalata nincs szabalyozva, engedélyezve.

Méréseink soran hasznaltunk a tesztjarmtben 50%-o0s benzin-E85 keveréket mindenféle atalakitas
nélkil. Mivel ez egy rovid ideig tartd vizsgalat volt, igy az etanol gumi és mianyag alkatrészeket
rombolé hatédsa nem jelentkezett, ez azonban nem jelenti azt, hogy idével nem is fog.

Minden elvégzett mérés esetében tdbbletfogyasztast regisztraltunk az E85 lizemanyag barmilyen
aranyu hasznalatakor. A fogyasztasnévekedés 36-40% kozotti érték, amely megfelelt az etanol és
benzin energia tartalmanak kilénbsége miatt varhato el6zetesen becsiilt tobbletfogyasztas értékkel.
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TELEKESI TIBOR

A KOZUTI GEPJARMU ALLOMANY MEGUJULASANAK
FELGYORSITASAT SZOLGALO NEMZETI PROGRAM
MEGALAPOZASA

Osszefoglalé: A tanulmany célja, olyan nemzeti program megalapozasa, amely a hazai k6z-
uti jarmdallomany megujuldasanak felgyorsitasat, a jarmiallomany korszeriibbé valasat
szolgalja. A KTl munkatarsai kutatasaik soran elemezték a hazai gépjarmiiallomany hely-
zetét, vizsgaltak a lehetséges intézkedéséket, becsléseket készitetek a jarmiiallomany var-
haté alakulasara. A realisan cserélendé allomanyrész meghatarozasanal a legfontosabb
célcsoport a 12 évnél idésebb gépjarmiivek csoportja. Az idSs, korszeriitlen, magas éves
futasteljesitménnyel rendelkezé gépjarmiivek cseréje a legfébb feladat. Annak érdekében,
hogy az atlagéletkor novekedés megforduljon és csékkenésnek induljon olyan intézkedé-

sek, kedvezmények bevezetése sziikséges, amelyek lehetévé teszik, hogy kedvezébb le-
gyen Uj vagy csak néhany éves autot vasarolni, mint egy régi, korszeriitlent.

1. Bevezetés

A gazdasagi valsag egyik vesztese a gépjarmd piac. A hitelbdl tdrténd vasarlas a gépjarmd piacon is
jelentds volt, de a finanszirozasi lehet6ségek csdkkenésével, a gépjarmi eladasok jelentésen vissza-
estek, a lakossag elhalasztja a gépjarm(ivasarlast, amely tovabb lassitja az dllomany megujulasat.
Eurdpai Unid altal hazankra el8irt energia fogyasztas csdkkentésében nagy szerepe van a korszerd(
gépjarmilvek beszerzésének, korszerttlen gépjarmuvek korszerlbbre cserélésének. Kdrnyezetvé-
delmi szempontbdl is kedvezd a régi, nagy karos anyag kibocsatasu gépjarmuvek cseréjének felgyor-
sitasa. Néhany eurdpai orszag gépjarmuallomanyat vizsgalva lathatd, hogy nagy eltérések vannak az
allomany életkor szerkezetében, nagysagaban. A vizsgalt orszagok kozlil a legalacsonyabb atlagélet-
kor irorsza’gban, 6,3 év, mig a legmagasabb, ennek majdnem kétszerese 12,0 év, Esztorszégban.
Az EU atlag 8,2 év. Magyarorszag ettél jelent6sen elmarad, a hazai gépjarmdallomany atlagéletkora
12,3 év. Hazankénal alacsonyabb gépjarmdallomany életkorral rendelkezd orszagokban évek ota
mikddnek kildnféle allomany megujulas felgyorsitasat szolgald programok.

A kutatas célja a nemzetgazdasag szamara legkedvez8bb valtozas kivalasztasat biztosité gép-
jarmuallomany megujulasi program javaslat(ok) kidolgozasa volt.
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A hazai viszonyok kozétt legkedvezdbb program kidolgozasahoz szlikséges az Eurépaban mar al-
kalmazott programok adaptacios vizsgalata, és értékelése. Ennek feltétele a hazai gépjarmiallomany
(életkor, mUiszaki és kdrnyezetvédelmi) jellemz8inek pontos feltarasa és redlis célok megfogalmazasa.

Az eurdpai orszagok gépjarmd allomanyanak és az EU atalag életkor alakulasat az 1. abra mutatja.
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1. abra: Az egyes orszagok gépjarmiiallomanyanak atlagos életkora
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2. Hazai gépjarmiallomany vizsgalata

Magyarorszagon a gépjarmuallomany atlagéletkora 2010-ben 12,33 év volt. Az elmult években
az atlagéletkor folyamatosan nétt, egyre korszer(itlenebbé valt a gépjarmallomany. Ennek egyik
oka az uj gépjarmlvasarlasok, gazdasagi nehézségek miatt bekdvetkezett visszaesése, amelyben
nyilvanvalé szerepet jatszottak a kedvezdtlen addzasi feltételek is. A 2. abran lathatd, hogy a hazai
gépjarmdallomany jelentds része 6 évesnél, tdbb mint negyede 16 évesnél is idésebb.
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2. abra: A hazai gépjarmiivek szama kor szerint [2008-2010]
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Az allomany-megujitasra tobb eurdpai orszag is készitett és sikeresen alkalmaz programokat.
Annak érdekében, hogy Magyarorszagon az atlagéletkor névekedése megalljon, illetve a tendencia
megforduljon, az allomany megujulasat szolgald cselekvési programot kell kidolgozni. A program
megalapozasahoz szliikséges a mar alkalmazott eurdpai programok attekintése, hazai alkalmazha-
tésaganak, hatékonysaganak tébb szempontbdl t6rténd értékelése.

A gépjarmdallomanyt, ezen belll is a személygépjarm(ivek szamat vizsgalva lathato (3. abra), hogy
két év kivételével (1998 és 2009) magasabb volt az Uj forgalomba helyezések szama, mint a leselej-
tezett gépjarmuiveké. Az Uj forgalomba helyezés lehet Uj gépjarmi és hasznaltan, kiilféldrél beho-
zott gépjarmi is. Az allomany életkoranak valtozasat és a leselejtezési-Uj forgalomba helyezési
aranyt Osszevetve, megallapithatd, hogy a jarmudallomany névekedését féleg a kiilféldrél behozott,
hasznalt, idésebb gépjarmlvek okozzak. Az Uj forgalomba helyezések ellenére az atlagéletkor tovabbra
is folyamatosan névekszik.
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3. abra: Személygépkocsi selejtezés és uj gépjarmiivek aranya a teljes allomanyhoz képest
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Magyarorszagon a személygépjarmd allomany dénté tébbsége, 53%-a Euro 2-es vagy még ennél
is rosszabb besorolasu. Az Euro 4-es vagy jobb besorolasu gépkocsik a teljes személygépjarmd
allomany 18%-at teszik csak ki. A 26%-0s Euro 0-as kategoria arany 2010-ben 775 ezer személy-
gépjarmdlvet jelentett. Ezek az aranyok jelentésen javulnanak a gépjarmdallomany megujulasi
program hatasara. Németorszagban a program bevetésének évében a 4. dbran lathaté mdédon
alakult a személygépjarmi allomany Euro kategériankénti eloszlasa 4. dbra.
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4. abra: Németorszag gépjarmiiallomanyanak megoszlasa az Euro kategériak szerint (2009)

A gépjarmu selejtezési-vasarlas tamogatas hatasara jelentésen csékkent az EURO 2-es és rosz-
szabb normat teljesitd gépjarmivek szama, kisebb mértékben ugyan, de csdékkent az EURO 3-as
normat teljesité gépjarmlivek szama is. Ezen gépjarmuvek helyére nagyrészt EURO 4-es normat
teljesitd tipusok kerUltek.

3. Gépjarmiiallomany megujitasanak gyorsitasat szolgalo lehet6ségek

A legfontosabb, annak a kérdésnek a megvalaszolasa, hogy milyen intézkedések sziikségesek annak
érdekében, hogy magas selejtezési arany mellett, magas legyen az Uj auto forgalomba helyezési arany?

2009-ben tdbb orszagban is bevezették a ,,roncsprémiumot”. A program Iényege, hogy egy roncs-
telepre leadott autd utan Uj jarmu vasarlasara felhasznalhatd allami tdAmogatast kap a tulajdonos,
amellyel jelent6sen csdkkenthetd egy Uj autd ara. Németorszagban nagy sikert eredményezett a
tamogatasi program, ahol 2500 EUR-t ért egy roncsauto. Sikeresen alkalmazzak ezt a megoldast
az USA-ban is. Ezzel kett6és cél valdsithatd meg. Frissithetd a jarmUallomany, ezaltal az 6éreg, magas
karos anyag kibocsatasu jarmuvek lecserélédnek, valamint fellenditheté a gépjarm(ipiac.

A roncsprémium hatasara Europaban 2009 soran ismét, csaknem a gazdasagi valsagot megel6z6
szintre emelkedtek az Uj autd értékesitések. A roncsautd program mellett a régi, szennyezé sze-
mélyautdkkal szemben alkalmazott diszkriminaciés intézkedések (pl. bizonyos varosrészekbdl vald
kitiltasuk) szintén az Uj autd értékesitések ndvekedését eredményezték. Néhany orszag roncsauto
programjaban szerepld tamogatas mértékét tartalmazza a 5. abra.
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Személygépjarmu allomany megujitasi programok
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5. abra: Személygépjarmii dllomany megujitasi programok

A nemzetkdzileg alkalmazott roncsautd prémium program hazai alkalmazasaval egyidejlileg vizs-
galnikell, arégi, leadott gépjarmlivek gazdasagos Ujrahasznositasanak allami feladatait is: pl milyen
allami bevétel érhetd el az Ujrahasznositas soran. Olyan tamogatasi rendszert kell kidolgozni, amely
kozel, vagy teljesen gazdasag semleges, azaz, az allam altal nyujtott tdamogatas mértékét fedezze
a leadott jarmUvek Ujrahasznositasabdl és az Uj gépjarmi eladasokbdl szarmazo (regisztracios és
altalanos forgalmi add) bevétel. gy olyan tamogatasi rendszer alakithato ki, amelyben az allam is
és a vasarld is jol jar.

4. Gépjarmiicsere tamogatasi program

Magyarorszagon a gépjarmdallomany elavult, megujulasa lassu folyamat. A gépjarm(csere tamo-
gatasi program célja az allomany megujulas felgyorsitasa, az EU atlaghoz val6 kbzeledés. A teljes
allomany tekintetében a leggyorsabb és legnagyobb javulast hozé eredmény a személygépjarmu
allomany frissitése esetén kdvetkezhet be. A program Iényege, hogy a gépjarm( tulajdonos a kije-
161t atvevépontok egyikén leadja régi (pontosan meghatarozott jellemz&kkel rendelkezd autojat), és
ezért cserébe jogosult Uj vagy Ujabb gépjarm( vasarlas esetén allami tamogatas igénybevételére.
Meg kell hatarozni, hogy a leadott, leselejtezett gépjarmiinek valamint a beszerzend gépjarmiinek
milyen minimalis kritériumokat kell teljesitenie. PI. legaldbb 10 éves, kérnyezetvédelmi besoroldsa
EURO 3 vagy rosszabb vagy beszerzésnél hasznalt gépjarmd maximum 3 éves lehet, CO, kibocsa-
tasa nem lehet t6bb mint 150 g/km stb. Ezen kritériumoknak pontosan koéril kell hatarolniuk az
érintett gépjarmdvek korét.

Ezen felil meg kell hatarozni a tamogatas 6sszegét, figyelembe kell vennie a hazai viszonyokat,
személygépjarmdallomany atlagéletkorat, a hasznalt autépiac helyzetét, a gépjarmi tulajdonosok
altal fizetend6 adé terheket.
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Az allomany meguijulas lényege, hogy a régi gépjarmuvek helyére Uj, korszerlbb gépjarmuvek kertlje-
nek, melyeknek fliggetlennek kell lennitik a tulajdonostdl. A tdamogatast a leadott régi gépjarmu tulaj-
donosa kapja, 6 jogosult a tamogatasra, de a vasarolt gépjarminek nem kell az & tulajdonaba kerdini.

Tamogatastol figgetlen 6sztdnzéként a gépjarmi add Ujragondolasaval, atalakitasaval 6szténdzhe-
t6ek a régi gépjarmuivet hasznalé tulajdonosok a cserére, fizessen tdbbet, aki korszer(itlen gépkocsit
hasznal, a legrosszabb kategoériaba sorolt jarmd tulajdonosa fizetné a legmagasabb adét, mig a kor-
szerlibb gépjarmlvet hasznalok kedvezményt kapnanak, alacsonyabb dsszegUl adoét kell fizetnitik.

5. Gépjarmiicsere tamogatas hatasa

A tamogatasi program eredményét, hatasat csak becsiilni lehet. A tamogatdsi program hatasa
abbdl a szempontbdl, hogy a régi gépjarmivek helyére tjabb gépjarmivek kerliinek megkérddje-
lezhetetlen, ha térténik csere az mar j6 eredmény. Ha ez a hatas azonban csak atmeneti jellegli és
nem okoz valtozast a gépjarmi megujulasi tendencidban, akkor hosszutavon sikertelen a program.
Azokban az orszagokban, ahol elinditottak a tamogatasi programot, a tamogatas hatasara meg-
ugrott a gépjarmu értékesités, azonban az a program utan a korabbi szint ala esett vissza. Ennek
oka a tdmogatas kihasznalasa érdekében atlitemezett vasarlas: azok az emberek cserélték le régi
autojukat, akik amugy is tervezték az Uj gépjarmu vasarlasat, de még vartak volna vele, vagy azért
mert a régit nem tudtak eladni a hasznaltautd piac telitettsége miatt, vagy anyagi forrasaik csak
késébb engedték volna meg a beruhazast. A németorszagi adatok is ezt mutatjak (6. abra). A ta-
mogatasi program kezdetén (2009. januar) hirtelen megnéttek az eladasi adatok, majd a zaras el6tt
erés visszaesés mutatkozott, és végll a program végére a korabbi szint ald slllyedt.

jarmdi (db)
5000

4500

Tamogatassal - - - Tamogatas nélkiil becsiilt

4000

3500

3000

2500 SRRL L e

2000

2007 2008 2009
6. abra: Havi gépjarmii értékesitési adatok tamogatassal és tamogatas nélkiil Németorszagban (becsiilt)

Hazankban a személygépjarmUvek atlagéletkorat vizsgalva 2001. évtdl kezdédden erds csdkkenés
kovetkezett be, ami a gazdasagi valsag hatasara megallt és Ujra névekedésnek indult (7. abra).
Elézetesen az elézé évek adatai, valamint a GDP noévekedésének elérebecslése alapjan a jarmu-
allomany névekedésével 6sszhangban, a 2001-ben kezd6doétt atlagéletkor csdkkenés folytatasat
feltételezzik a valsag hatasainak megsziinését kévetden.
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7.abra: A hazai személygépjarmii-allomany atlagéletkoranak alakuldsa (2000-2020)

A személygépjarmlivek atlagéletkoranak varhato alakulasa nagyban fligg az Uj forgalomba helyezé-
sek szamatdl, valamint életkor szerinti 0sszetételétdl. Az életkor alakuldsanak becsléséhez nem-
csak a varhaté személygépjarm( allomany nagysagat, hanem az Uj forgalomba helyezések szamat
is becsulni kell. Korabbi évek adatai valamint a rendelkezésre allé gazdasagi elérejelzések alapjan
itt is tobb verzid lehetséges, de a leginkabb valdszind atlagosan évi 8,7%-0s ndvekedést feltételez.

5.1. Egyszeri tamogatas

Gépjarmlicsere tamogatas segitségével torténd beavatkozassal, egyszeri, legalabb 50000 darab
gépjarmlcsere esetén a személygépjarmivek becsiilt atlagéletkoranak alakulasa a 8. abran lathato.
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8. abra: A hazai személygépjarmii-allomany atlagéletkoranak varhato alakulasa
tamogatasi programokkal, illetve anélkiil
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A gépjarmicseréhez nyujtott tamogatas hatasara 50000 darab lecserélt gépkocsi esetén az atlag-
életkor valtozatlan feltételek mellett 2030-ra 0,03 évvel csdkken, azonban az atlagéletkor goérbe
maximuma 1,07 évvel csdkken. A szamitds soran a teljes lecserélt allomany 70%-a a 16 évnél
idésebb, 30%-a 6-15 év kdzo6tti jarmUlcsoportbdl kerllt leselejtezésre. Az allomanyba bekerild
gépjarmivek 65%-a Uj, 15%-a 1 éves és 20%-a 2-4 éves. A csere hatdsara egyszer bekdvetkezd
allomanyfrissitést kdvetéen a korabban becsult atlagéletkorral szamolva 2030-ra az 10,31 évre,
2010 évhez képest tdbb mint 9,4%-kal csdkken.

5.2. Tobb éven at tarté gépjarmiicsere program
A programban a tamogatas olyan bontasban térténd kialakitasaval, miszerint példaul 2013-ban

50000 db, 2014-2015 években 30-30000 db, 2016-2017 években 20-20000 db gépjarmu csere
térténik, a személygépjarmivek atlagéletkora a 9. abran lathatdak szerint alakulna.
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9. abra: A hazai személygépjarmii-allomany atlagéletkoranak alakulasa tobbéves program esetén

A program keretében 5 év alatt 6sszesen 150000 darab lecserélt gépkocsi esetén az atlagéletkor
valtozatlan feltételek mellett 2030-ra 1,16 évvel csokken, az atlagéletkor gdrbe maximuma egy évvel
korabbra (2014) kerul, és 0,6 évvel csdkken. A szamitas soran a teljes lecserélt allomany 70%-a a
16 évnél idésebb, 30%-a a 6-15 év kdzotti jarmlicsoportbdl kerllt leselejtezésre. Az allomanyba
bekerilé gépjarmlvek 65%-a Uj, 15%-a 1 éves és 20%-a 2-4 éves. A csere hatasara, az 5 év alatt
bekovetkezd allomanyfrissitést kdvetéen a kordbban becsllt atlagéletkorral szamolva 2030-ra az
10,22 évre, 2010 évhez képest pedig 10,2%-kal csdkken.

5.3. Kérnyezetvédelmi hatas
A KTI munkatarsai vizsgaltak a tamogatas hatasara bekovetkez6 kérnyezetvédelmi (EURO norma)

kategoriak szerinti személygépjarmu-allomany 6sszetétel valtozasat is. A leselejtezett gépjarmuivek
Euro 3-as vagy rosszabb normat teljesité gépjarmdvek.
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A lecserélt jarmivek EURO norma szerinti aranya megegyezik a leselejtezés el6tti teljes allomany meg-
oszlasi aranyaval. Az allomanyba bekerllt gépkocsik kivétel nélkil EURO 4 vagy jobb kategdrigjuak.
A régi autok Ujra cserélése Uzemanyag fogyasztas szempontjabdl nem jelent szamottevé valtozast,
viszont amiben jelents szerepe van, az az Uj autokra vonatkozo CO, kibocsatasi flotta atlag.

Eurdpai Unio altal el6irt szabalyozas (10. abra) értelmében az Uj gépkocsik flotta atlaga 2015-ben nem

haladhatja meg a 130 g/km fajlagos CO, kibocsatast. Ez azt jelenti, hogy egy atlagos dizellizem( auto
fogyasztasa kb. 5,6 1/100km, a benzinesé pedig kb. 5,0 I/100km lehet.
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10. abra: Uj személygépjarmiivek aktualis és tervezett UHG emisszidja, orszagonként 2002-2020

6. Kovetkeztetések

Magyarorszagon a gépjarmuUallomany atlagéletkora 12,33 év. Az elmult években az atlagéletkor
folyamatosan emelkedett, a gépjarmuiallomany egyre korszer(tlenebbé valt. Hasonlé a helyzet az
EU tagorszagaiban is ezért 2009-ben tébb eurdpai orszagban bevezették a ,roncsprémiumot”.
A roncsprémium hatasara csaknem a gazdasagi valsagot megel6z6 szintre emelkedtek az Uj autd
értékesitések. Magyarorszag az Eurdpai Unién bellll a szegényebb orszagok kozé tartozik, de a
fejlettebb orszagokhoz hasonldéan sziikség van allomany meguijitasi tamogatas bevezetéséhez.
Hazankban értékelhetd eredmény eléréséhez a roncsautd program keretében Uj autd vasarlas ta-
mogatasa mellett a hasznalt autdk vasarlasat is tamogatni kell.

A program megalapozasa soran két lehetséges valtozatot vizsgaltak, egy révid (1 év) és egy hosszu
(5 év) tavut. A rovid tava program hatasa megkérddjelezhetd, egyszeri példaul 50 000 db nagysagu
gépjarmUicsere nem jelent szamottevé eredményt, hatasara nem kdvetkezik be értékelhetd javulas, az
atlagéletkor alig csokken. Rovid tavu program esetében a gépjarmlicserék nagy része atlitemezett,
elérehozott gépjarmUivasarlas a tamogatas kihasznalasa érdekében. Nagy valoszinliséggel azok fogjak
leghamarabb lecserélni régi gépjarmiviiket, akik tAmogatas nélkil is megtették volna.
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Hosszu tavu program estében nagyobb szamu gépjarmicserére van lehetéség, azon potencidlis
régi gépkocsit hasznaldknak is lehetéségik van felkészllni a vasarlasra, akik tamogatas nélkil
nem tudjak lecserélni gépjarmuviiket.

Gépjarmd allomany megujulasat szolgdlé program hatasa abbol a szempontbdl, hogy a korszer(it-
len gépjarmuvek helyére Ujabbak kerlilnek megkérddjelezhetetlen, ha térténik csere az mar jo ered-
meény. Azonban, ha ez a hatas csak atmeneti jellegli és nem okoz valtozast a gépjarm( megujulasi
tendenciaban, akkor hosszutavon sikertelen a program.

Osszefoglalva:

e szilkség van az allomany megujuldsanak felgyorsitasara

e gépjarmu vasarlas tamogatas nélkll a program hatasa jelentéktelen

e rdvid tavu program atlitemezett vasarlasokat general, hosszu tavu hatasa nincs

e hosszu tavu program esetén a program azok szamara is elérhetd, akik tdmogatas nélkil nem
engedhetik meg az gépjarmu cserét

e gépjarmu cserével javul az allomany kérnyezetvédelmi megoszlasa (csdkken az allomany tébb
mint felét kitevd Euro 3-as normat nem teljesitd gépjarmdvek aranya)

A tdmogatdsi program bevezetésének, az Uj gépjarmd forgalomba helyezési arany ndvekedésének
elmaradasa, a selejtezés csdkkenése az allomany atlagéletkoranak lassu valtozasat (csékkenés),
rosszabb esetben tovabbi ndvekedését eredményezheti.
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KORNYEZETVEDELMI ES ENERGETIKAI TAGOZAT

2111-001-2-1 Stratégiai zajtérképek készitése az allami kezelésben Iévé nagy forgalmu kdzutak és
vasutvonalak vonatkozasaban — I. rész

Témafelelés: Hajdu Sandor

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Barna Péter f6osztalyvezets, GépjarmUi-kdzlekedési és Vasuti Féosztaly
Kozremikoddk: Jakab Attila, Schmelz Tamas, Veréb Laszld, Gal Réka, Sz6ke Jozsef,

Hajdu Sandor

2011. 04. 11. - 2012. 05. 31.

Magyarorszag 2004 folyaman a jogrendjébe iktatta a stratégiai zajtérképezésre vonatkozé jog-
szabdlyokat, amelyek alapja az Eurépai Parlament és Tandcs 2002/49/EK szamu, 2002. junius
25-i irdnyelve a kornyezeti zajterhelés értékelésérdl és kezelésérdl (Environmental Noise Directive
[END]). Az iranyelv célja egy olyan k6zés megkdzelitési méd meghatarozasa, amelynek révén el-
kerllheték, megel6zhetdk vagy cstkkenthetdk a kdrnyezeti zaj okozta karos hatasok. A stratégiai
zajtérképezésre vonatkozdan hatalyban l1évé el6irdsok szerint is a f6 kozlekedési létesitmények vo-
natkozasaban a zajtérképek és az intézkedési tervek az elsé lépcsdben 2008. julius 18-ig minden
>6.000.000 jarmu/év forgalmat lebonyolité kdzutakra, a >60.000 vonat/év forgalmat lebonyolitd
vasutvonalakra, tovabba a >50.000 m(ivelet/év forgalmu repulétérre, mig a masodik Iépcsében
2013. julius 18-ig a zajtérképek és az intézkedési tervek minden >3.000.000 jarm(/év forgalmat
lebonyolité kdzutra >30.000 vonat/év forgalmat lebonyolitdé vasutvonalra elkészilnek és 5 évenként
ciklikusan felllvizsgalatra kerlinek.

Jelen kutatas keretében a masodik Iépcsében esedékes Ut- és vasutvonalak kdzil mintegy masfél-
ezer km 0sszhosszUsagu allami kezelésben 1évé kdzutra vonatkozo stratégiai zajtérkép készilt el.

2111-135-2-2 Stratégiai zajtérképek készitése az allami kezelésben lévé nagy forgalmu kdzutak és
vasutvonalak vonatkozasaban - II. rész

Témafelelés: Hajdu Sandor

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Barna Péter féosztalyvezetd, Gépjarmu-kdzlekedési és Vasuti Féosztaly
Kozremikodoék: Jakab Attila, Schmelz Tamas, Veréb Laszlé, Gal Réka, Bodor Péter,
Gaspardy Marton, Hajdu Sandor

2012. 06. 21. - 2012. 11. 30.

Magyarorszag 2004 folyaman a jogrendjébe iktatta a stratégiai zajtérképezésre vonatkozo jog-
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szabalyokat, amelyek alapja az Eurdpai Parlament és Tanacs 2002/49/EK szamu, 2002. junius
25-i iranyelve a kornyezeti zajterhelés értékelésérdl és kezelésérdl (Environmental Noise Directive
[END]). Az iranyelv célja egy olyan kézés megkozelitési mod meghatarozasa, amelynek révén el-
kertilheték, megeldzheték vagy csdkkentheték a kdrnyezeti zaj okozta karos hatasok. A stratégiai
zajtérképezésre vonatkozoan hatalyban lévé el6irdasok szerint is a f6 kozlekedési létesitmények vo-
natkozasaban a zajtérképek, és az intézkedési tervek az elsé Iépcsében 2008. julius 18-ig minden
>6,000,000 jarm(i/év forgalmat lebonyolité kdzutakra, a >60,000 vonat/év forgalmat lebonyolitd
vasutvonalakra, tovabba a >50,000 mivelet/év forgalmu repul6térre, mig a masodik lIépcsében
2013. julius 18-ig a zajtérképek és az intézkedési tervek minden >3,000,000 jarm(/év forgalmat le-
bonyolité kdzutra >30,000 vonat/év forgalmat lebonyolité vasutvonalra elkészlinek, és 5 évenként
ciklikusan felllvizsgalatra keriilnek

Jelen kutatas keretében a masodik Iépcsé befejezéseként elkészilt a még hianyzé kézutakra és a
vasutvonalakra vonatkozo stratégiai zajtérkép, valamint szintén elkészilt az elsé Iépcsében elké-
szitett zajtérképek esedékes fellilvizsgalata is.

2111-315-5-2 2011. év teljes forgalmanak vonatkozasaban a Iéginavigacids szolgaltatd tevékeny-
ség zajterhelésének vizsgalata havi bontasban
Témafelelés: Hajdui Sandor
Megbizé: HungaroControl Magyar Légiforgalmi Szolgalat Zrt.
Konzulens: Borsos Katalin, Légiforgalmi kdrnyezetvédelmi szakreferens
KoézremU(koddk: Jakab Attila, Schmelz Tamas, Veréb Laszlé, Hajdu Sandor
2012. 12. 15. - 2012. 12. 28.
A HungaroControl Magyar Légiforgalmi Szolgalat Zartkorlien MUkddé Részvénytarsasag megbizta
Intézetiinket (KTl Nonprofit Zrt.) a Budapest Liszt Ferenc Nemzetkézi Repulétér kdzel korzeti tér-
ségében a radar rendszer altal rogzitett repllési palyakon alapuld, zajszempontu hataselemzési
modszer felhasznalasaval a 2011. év teljes forgalmara vonatkozéan a zajhelyzet terlleti eloszlasa-
nak a bemutatasaval. A feladat keretében 6sszesen 117 darab zajterhelési térkép készilt el.
A zajtérkép készitéshez kapcsolodd kutatas keretében elkésziltek a radaralapu zajtérképek eld-
allitasahoz szikséges, a hosszu vizsgalati id8szakra (6sszesen 1 év) vonatkozd, rendkivil nagyto-
megU, nyers, radaralapu palyaadatok el6-feldolgozasat biztositd algoritmusok. Ezek az eljarasok
a feldolgozas id6- és élémunka raforditadsanak a kezelheté mértéklre csokkentését biztositjak.
A feladat keretében kidolgozott algoritmusok alkalmazasaval

- a nyers radar-adatok a repulési palyak szerinti szétvalogathatoak,

- a hibas adatok kiszlrhetéek és

— az adat-redundancia, ezzel a szamitas soran kezelendé adatmennyiség radikalisan csokkent-

hetd.

2112-004-2-1 A gépjarmivek kdrnyezetvédelmi besorolasi rendszerének felllvizsgalata, figyelem-
be véve az utélagosan felszerelhetd emisszido-csdkkentd berendezéseket. A fenntarthatod varosi
mobilitast elésegitd intézkedések és szabalyozdsok megalapozasa érdekében az érintett jarmudal-
lomany felmérése és értékelése

Témafelel6s: Uhlik Krisztian

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Mészaros Imre

Koézrem(koddk: Bodor Péter Aladar, Hajdu Sandor, Dr. Merétei Tamas, Pénzes Laszld,
Pollak Ivan, Szabados Gyorgy

2011. 03. 24. - 2011. 09. 30.

A kozuti kdzlekedésben egyre hangsulyosabban jelenik meg a kérnyezetvédelem. Sok jogszabaly
hivatkozik a gépjarmUlvek emisszios tulajdonsagai alapjan kialakitott besoroldsokra, azonban a
kulénb6z6 célok altalaban kildnbdzé szempontok szerinti osztalyozasokat kdvetelnek meg. A
hazai rendeletekben jelenleg alkalmazott gépjarmuU kornyezetvédelmi osztalyba sorolas egyre ke-
vésbé alkalmas arra, hogy feladatat ellassa, mivel annak kialakitdsa mas szempontok szerint, az
akkori id6k mliszaki megvalositasi lehet6ségei és kdvetelményei szerint t6rtént. Az egyre szigo-
rodé emisszids kdvetelmények és az azéta megjelend emisszid-csdkkentési technoldgiak miatt
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a jelenlegi rendszer médositasa mar nem vezethet kell§ eredményre, Uj, az EU iranyelvein és
rendeletein valamint az ENSZ-EGB elGirasain alapuld besorolas elkészitésére van szilkség, amely
mas kapcsolddd, kdrnyezetvédelmi célu EU iranyelvek hazai jogrendszerbe valo atiltetését is
megkonnyiti.

A besorolasi rendszernek alkalmasnak kell lennie t6bbek kdz6tt kildnféle korlatozé rendelkezé-
sekben vald alkalmazasra (szmogriadd rendeletek, alacsony emisszioju zénak), addzasi és egyéb
célokra is.

2130-023-1-0 Gépjarmlvek egyedi jovahagyasara vonatkozé eljaras korszerUsitése

Témafelelés: Uhlik Krisztian

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Gyurkovics Zsolt

Kézrem(kodék: Bodor Péter Aladar, Deak Janos, Pénzes Laszl6, Pollak lvan, Szabados Gyorgy
2011. - 2011. 05. 31.

A szabalyzatok, jogszabalyok feltételi rendszerének eltérd értelmezése a Nemzeti Kozlekedési Ha-
t6sag egységes jogalkalmazasat nem biztositja. Tovabbi problémat jelent, hogy a rendszer bonyo-
lultsaga, atlathatatlansaga és az egységes feltételrendszer hianya miatt sok esetben kdzlekednek
modositott és atalakitott jarmlvek hatésagi engedélyek nélkil, ami kozlekedésbiztonsagi és kor-
nyezetvédelmi aggalyokat is felvet. Az egyedi jévahagyasi rendszerhez kapcsolédik tovabba az
Eurdpai Union kivili, agynevezett harmadik orszagbdl érkezé jarmUivek jovahagyasa is. Egy atlat-
hat6 és vilagos szabalyok mentén mikddd, egyedi engedélyeztetési eljaras nagymeértékben képes
ndvelni a hazai jarmUigyarté tevékenységet folytato kis- és kdzépvallalkozasok versenyképességét.
Az egyedi jovahagyas rendszerének dsszhangban kell lenni — ,M”, ,N” és ,,0” kategériak esetében
—a 2007/46/EK iranyelvvel, ezért az atalakitassal, 6sszeépitéssel és egyedi gyartassal kapcsolatos
szabalyozasok felllvizsgalatra szorultak. A felllvizsgalat soran figyelemmel kellett lenni az akkor
kidolgozas alatt allé egyedi jévahagyasokra vonatkozdé iranyelvi modositasokra (HIVA Harmonised
Individual Vehicle Approval).

Az .7 kategoria jarmlvei esetén mas megkédzelités volt sziikséges, mivel a 2002/24/EK iranyelv
nem vonatkozik az egyedi jovahagyasokra, azonban kdzlekedésbiztonsagi és kdrnyezetvédelmi
szempontbdl ezeknél a jarmUveknél is fontos a megfelel§ szabalyozas, mind a harmadik orszag-
bdl egyedileg importalt jarmUivek, mind pedig az atalakitadsok és dsszeépitések esetében, ahol a
mar emlitett, kell6en atlathaté és szabalyozott vizsgalati és eljarasi Ugymenet segitségével lehetne
megakadalyozni az engedélyezési eljaras kikerllését.

2112-002-2-1 A Fustkdd-riado tervek kidolgozasahoz alapadatok és tervezési segédlet 6sszeallita-
sa a kozuti gépjarmi-kodzlekedés vonatkozasaban, valamint feltételrendszer és utmutatod kidolgo-
zasa az alacsony emisszids 6vezetek (LEZ) létrehozasanak elésegitése érdekében

Témafelelés: Uhlik Krisztian

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Mészaros Imre

Kozrem(ikodék: Bodor Péter Aladar, Mészarosné Kis Agnes, Pénzes Laszlé

2011. 08. 30. - 2012. februar 29.

Magyarorszag jelenleg nem képes teljesiteni az Unié szigoru finom részecskékre (PM10, PM2,5)
vonatkozo kdvetelményeit, ezért fontos, hogy sikeresen alkalmazza azokat a meglévé modszere-
ket, amelyek segitségével a levegé minésége javithatd. A tapasztalatok azt mutatjak, hogy vilagos
szabalyozasi kdrnyezet hianya utjat allja az Ujito jellegl kezdeményezéseknek. Ahhoz, hogy sza-
mos eurdpai nagyvaroshoz hasonléan hazankban is kialakitasra keriljenek alacsony emisszids
z6nak, pontosan ismerni kell a felel6sségi kordket, kompetenciakat és a zonak kijeléléséhez, be-
vezetéséhez kapcsolodo kdvetelményeket. Alacsony emisszids dvezetek létrehozasaval javithatd
a levegé mindésége azokon a lakott terlileteken, ahol a levegé szennyezését igazoltan a kdzlekedés
jarmuvei okozzak. A kildondsen szennyezének mindsitett jarmlvek sdr(in lakott varosi 6vezetekbdl
térténd kitiltasaval csdkken a légszennyezés a zénahatarokon belll. Masodlagos hatasként javul a
forgalomaramlas, amely szintén kedvez8en hat a levegé minéségére.

A téma soran a 306/2010.(X11.23.) Korm.rendelet alapjan kidolgozandé flistkdd-riadé (szmogriado)
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tervek esetében alkalmazhatd, a gépjarmu-kdzlekedésre vonatkozo kilonféle intézkedések emisz-
szids hatasainak, hatékonysaganak feltarasat végeztik el. Megvizsgaltuk, hogy az egyes légszeny-
nyezd komponensek hatarérték tullépései esetén mely intézkedésekkel lehet a legjobb eredményt
elérni. A kormanyrendelet altal el8irt levegémindségi terv kidolgozasahoz, a szmogriadd tervek
hatékonysaganak értékeléséhez, valamint az alacsony emisszidju zénak kialakitasardl a kdrnye-
zetvédelmi felligyel6ségek és az dnkormanyzatok szamara segédletek késziltek, amely a http://
pm10.kormany.hu/ honlap részeként jelenik majd meg.

2113-001-2-1 A kézuti jarmUvek aktiv és passziv biztonsagaval kapcsolatos, valamint kdrnyezet-
védelmi vonatkozasu EU- és ENSZ-EGB szabdlyozasok kialakitasa, honositasa, a gépjarmuivek
forgalomba helyezésével és forgalomban tartasaval kapcsolatos jarmd-mdszaki el6irasok hazai
jogrendbe illesztése

Témafelelds: Deak Janos

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Barna Péter

KozremUlkodék: Bodor Péter Aladar, Pénzes Laszld, Pollak Ivan, Uhlik Krisztian,

TUV NORD-KTI Kft.

2011. - 2012. 05. 31.

A kozlekedésbiztonsagot és kornyezetvédelmet szolgdld kozuti-jarm(i mlszaki szabdlyozashoz
kapcsolodd EU és ENSZ-EGB vonatkozasu tevékenységink f6 célja az emlitett szervezetekben
folyo el@iras-alkotd6 munkaban Magyarorszag szakeértdi képviselete, illetve ennek koordinalasa oly
modon, hogy az NFM illetékes f6osztalyait folyamatosan ellatjuk informaciokkal, melyek a hazai
rendelet-alkotashoz, illetve az emlitett szervezetekben a magyar allaspont kialakitdsahoz szliksé-
gesek.

Szakértdi kerekasztal megbeszélések, illetéleg hazai Egyeztetd Forumok keretében alakitjuk ki az
europai férumokon (Briisszelben és Genfben) résztvevd magyar szakérték altal képviselendd al-
laspontot. A kerekasztalokrél készllt emlékezteték szolgalnak az EU-ban a képviseleti meghatal-
mazas alapjaul.

Az érdekelt hazai hatosagok, intézetek, egyetemek, gyarto-, kereskedelmi- és fuvarozo vallalatok,
valamint ezek egyesitletei informalasa céljabdl az Egyeztetd Férumokat rendeztiink. Ezeken a fo-
rumokon az eurdpai szervezetekben (Brisszelben és Genfben) a magyar felet képviselé szakérték
beszamoltak a folyamatban Iévé miszaki el8iras alkoto tevékenységrél. A Férumrdél késdbb készi-
tett emlékeztetSk a kdvetkezd lilésszakok targyalasi iranyelvéll is szolgaltak.

A feladat masik részeként elvégeztiik a megsziiletett Uj vagy médositott szabdlyozasok beliltetését
a hazai jogrendbe, az ezt megel6z6 szakmai egyeztetéssel egyiitt.

2113-304-2-2 A gépjarmivek miszaki alkalmassaganak vizsgalataval 8sszefliggé EU jogszabaly-
csomag létrehozasaval kapcsolatos hazai egyeztetd, el6készitd munka

Témafelelés: Deak Janos

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Barna Péter

Kézrem(ikod6k: Pénzes Laszlo, Pollak lvan, Szabados Gyorgy, Uhlik Krisztian,

TUV NORD-KTI Kft.

2012. julius — 2012. december

Az EU tanacsi munkacsoportja 2012-ben kezdte meg a gépjarmivek id6szakos mUszaki ellendr-
zésére és a nehéz tehergépkocsik kdzuti miszaki ellenérzésére vonatkozé Uj jogszabalycsomag
kidolgozasat és megvitatasat. A tervezetet az érintett hazai hatésagok, szakmai szervezetek és
szekért6k bevonasaval részletesen elemeztiik, és kidolgoztuk a magyar véleményt, majd a meg-
vitatas Uteméhez igazodva kidolgoztuk az egyes targyalasokon kévetendd targyalasi iranyelveket.
E feladat keretében elvégeztik a kdzuti igazgatas és hatésag feladatainak felllvizsgalatat és a
folyamatok leegyszer(sitési, korszer(sitési lehet6ségeinek elemzését és koltségvetési Hatasvizs-
galatat is, melyrdl részletes tanulmany készdlt.
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KOZLEKEDESBIZTONSAGI KOZPONT

2150-090-1-0/5 Fiatal, kezd6 gépjarmlvezetdk baleseti kockazatanak csdkkentési lehetéségei a
képzés korszer(lsitésével.

Témafelel8s: Prof. Dr. Holl6 Péter

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Barna Péter

2010. 12. 27. - 2011. 05. 31.

A kutatas soran elvégeztik a fiatal, kezdé gépjarmivezeték baleseti kockazatanak nemzetkdzi
Osszehasonlitasban torténd értékelését, feltartuk az ezt befolyasold tényezdket, megvizsgaltuk
hatasmechanizmusukat. Ezt kdvet6en a kiemelkedd baleseti kockazat csdkkentésére kulfélddn
alkalmazott modszerek értékeld elemzését végeztik el a hazai bevezethet6ség szempontjabol.
A téma a hazai viszonyok kdzdtt legeredményesebbnek tartott modszer bevezetésére vonatkozé
intézkedési javaslatok kidolgozasaval zarult.

2150-113-1-1/2 Kdzlekedésbiztonsagi teljesitménymutatok kérének bévitése, gylijtésik, értékelésiik
maodszertananak fejlesztése

Témafelel6s: Prof. Dr. Holl6 Péter

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Barna Péter

KoézremUlkodd: Cseffalvay Maria

2010. 12. 27. - 2011. 05. 31.

A téma keretében elészor attekintettiik a kozlekedésbiztonsagi teljesitménymutatdk gyljtésének
és hasznositasanak helyzetét. Ezutan elemeztik a hazai kdzuti kdzlekedésbiztonsagi teljesit-
ménymutatok alakulasa és a kézlekedésbiztonsagi helyzet valtozasai kdzotti dsszefliggéseket.
Mivel a baleseti, sériilési és haldlozasi kockazat szamszerUsitésének legnagyobb akadalya a
megbizhato forgalmi (futasteljesitmény) adatok hianya, a témamd ivelés a tovabbiakban a forgalmi
adatok megbizhatésagara, minéségbiztositasi javaslatok kidolgozasara ésszpontositott.

2150-113-1-1/12 Baleseti adatok megfeleléségének vizsgalata — A kdzuti baleseti sériiltek valos
szamanak feltarasa az egészségligyi tarcaval valo egylttmikddés (k6zds adatgylijtés) keretében
Témafelel8s: Prof. Dr. Holl6 Péter

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Barna Péter

Koézremikodé: Dr. Bényi Maria, OEFI

2010. 12. 27. - 2011. 05. 31.

Hazankban is nehézséget okoz az un. ,,underreporting” jelensége, vagyis az a tény, hogy — az
eléirasokkal ellentétben — a rendérség (és a KSH) kozuti baleseti adatbazisaban szamos baleset
és sérilt adatai nem jelennek meg. A veszteség kildndsen nagy a kdnnyl sérllések, kerék-
paros és un. egyjarmuives balesetek esetében. A megoldast az egészséglgyi és renddrségi
adatbazisok orszagos szintl ,0sszekapcsolasa” jelentheti. Ezzel foglalkozott az egészségugyi
tarca IDB (Injury Database) pilot projektje, melynek elsé tapasztalatairdl Dr. Bényi Maria adott
attekintést.

2150-113-1-1/18 A 2010. év végén induld SARTRE4 (Social Attitudes to Road Traffic Risk in Europe),
kozlekedésbiztonsagi szokasjellemzék és vélemények vizsgalata, az eredmények elemzése a
gépjarmivezetbképzés és a kdzlekedésre nevelés szempontjaibdl.

Témafelelés: Gabor Miklés

Konzulens: Barna Péter

Kézrem(ikodoék: Siska Tamas - Egyiitt Bt., Jelenfi Gabor - Forsense Kft.

2011. 06. 25. - 2012. 05. 31.

A 2010-ben indult SARTRE-4 projekt (Social Attitudes to Road Traffic Risk in Europe) célja 19
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eurdpai orszag kozlekedésbiztonsaggal foglalkozé intézetei egylttmikddésének keretében az eu-
répai személygépkocsi vezeték és motorkerékparosok kozuti kdzlekedésbiztonsagi kockazatokkal
kapcsolatos tarsadalmi beadllitodasanak (sebesség-gyorshajtas, biztonsagi dvviselés, alkoholos
befolyasoltsag allapotaban valo jarmUlivezetés) megismerése haztartasi kikérdezéses vizsgalat for-
majaban, egységes kérddiv alkalmazasaval. A vizsgalat orszagonként 600-600, személygépkocsi
jarmuvezetdi engedéllyel, 200-200 motorkerékpar vezetdi engedéllyel rendelkezd, és 200-200 nem
motorizalt kdzlekedd személyre terjedt ki. A kutatasban feldolgoztuk a megkérdezett magyar jar-
mlvezetdk valaszait, bemutattuk a legfontosabb eredményeket (gyorshajtas, ittas vezetés, bizton-
sagi Ov viselése), valamint a korabbi hasonlé vizsgalatok eredményei alapjan idésorba rendezve is
feldolgoztuk az eredményeket.

2150-113-1-1/17A vasuti atjarok veszélyességi rangsora elkészitésének moédszertani felllvizsgalata
(adatnyilvantartas, paraméterek atgondoldsa, allapotfelvétel rendszeressé tétele, szamitasi algo-
ritmus Ujra gondolasa)

Témafelelés: Gabor Miklés

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Barna Péter

KozremU(kodd: Cseffalvay Maria

2011. 06. 25. - 2012. 05. 31.

A vasuti atjarok, kdzlekedésbiztonsagi szempontbdl a kdzutak és vasutak kiemelt jelentéségu ta-
rangsor eredményeit is szem el6tt tartva hataroztak meg a biztonsag-fokozo intézkedéseket (pl.
csapoérud felszerelési program).

A vasuti atjarok veszélyességi rangsoranak évenkénti elkészitése soran gydjtétt tapasztalataink
szerint az adatbazis eltér6 megbizhatésagu és aktualizalasu adatokat tartalmaz, és a nehezen
kezelhetd és frissithetd szoftverek nem teszik lehetévé a korszer( adatkezelést.

A témamdivelés soran bemutattuk a jelenleg hasznalt adatnyilvantartasokat, a veszélyességi rang-
sor hazai szamitasi algoritmusainak valtozasait, majd attekintettik a nemzetkdzi gyakorlatban
hasznalt modelleket. Javaslatot tettiink az Uj mddszertan rendszerére, meghataroztuk a révid-,
kozép- és hosszutavon megoldandé feladatokat.

KOZLEKEDESPOLITIKAI ES -GAZDASAGI TAGOZAT

2130-013-2-1 Tan&csaddi kdzremUikddés a KOZOP 2012. és 2013. évi indikatorértékeinek megha-
tarozasaban

Témafelel§: Kovesdi Istvan

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Ugyndkség, Kézlekedési Operativ programok Iranyité Hatésaga
Konzulens: Csorba Viktéria

Kodzrem(kodék: dr. Mangel Janos, Hollési Katé (FOMTERYV Zrt.), Toth Arpad, Kulcsar Attila
2011. 08. 25. - 2012. 04. 15.

A KTl vezette szakért6i csoport — a korabbi évekhez hasonléan — részt vett a KOZOP 2007-2008-
ban megalkotott indikatorrendszerének felllvizsgalataban, tovabba a 2011. évi tény, valamint a
programidészak végén varhaté indikatorértékek meghatarozasaban.

A vizsgalat eredményeképpen a 2015 végére varhaté KOZOP indikatorértékek a 2010-ben meg-
hatarozott 2015. évi célértékekhez képest ismét alacsonyabbak lettek. Az eltérés legfébb oka az
Ujabb, ezuttal KEOP javara torténd forrasatcsoportositas, valamint a tervezett projektek program-
idészakon belll torténé megvaldsithatésagaval kapcsolatos kockazatok.

2121-027-1-1 A kdzut és a vasut tarsadalmi mérlegének és versenyképességének vizsgalata
Témafelelds: Albert Gabor

Megbizé: MAV Magyar Allamvasutak Zrt.

Konzulens: Toémpe Istvan, Abajkovics Péter

KoézremUikoddék: Kovesdi Istvan, dr. Siska Miklés, Serban Viktor (KTI), Lukacs Andras,
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dr. Kiss Karoly, Pal Janos (Levegé Munkacsoport)

2011. 09. 28. - 2011. 12. 31.

A Kdzlekedéstudomanyi Intézet (KTI) és a Levegd Munkacsoport (LM) két munkat készitett k6zo-
sen. 2009-ben a kdzlekedési szaktarca megbizasabdl a kbzlekedés allamhaztartasi mérlege, az
agazat negativ externdlis hatasainak és néhany piactorzitd jelenségének kodzds értelmezése és
szamitasa készlilt el 2006-ra. 2011-ben a MAV megbizasabdl ez egésziilt ki az eléz6 értékek 2010-
ig terjedd idésoranak kiszamitasaval, a kdzlekedési vagyonmérleg moédszertananak kidolgozasa-
val, valamint a tarsadalmi mérleg fogalmanak megvitatasaval.

Sok tekintetben kdzelebb kerllt a civil mozgalom és a szakérték allaspontja, killdndsen a kdzleke-
dés allamhaztartasi tételeinek figyelembe vételét, a kdrnyezeti hatasok értelmezését és szamitasi
maodijat illetéen.

2130-008-1-1/3 Az aruknak TIR-igazolvannyal t6rténé nemzetkdzi fuvarozasra vonatkozé, Genf-
ben, 1975. november 14-én kelt vamegyezmény és modositasai.

Témafelelés: dr. Heinczinger Maria

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Kézrem(kdds: Kulcsar Attila

2011. 07. 31.

Az aruknak TIR-igazolvannyal torténé nemzetkozi fuvarozasra vonatkozé, Genfben, 1975. novem-
ber 14-én kelt vamegyezmény, a hatalybalépését kdvetden, tébb fazisban, folyamatosan — tébb
mint 30 darab — moédositason esett és esik at. Az Egyezmény modositasanak, fejlesztésének el-
sédleges céljat az egyes eljarasok biztonsagosabba tétele, illetve a mUlszaki-technikai fejlédés
folytan megvaltozé korlilményekhez valé igazodas jelenti.

A kutatas soran a kovetkezd feladatok kerlltek elvégzésre: az Egyezmény hazai kihirdetésének
attekintése, az esetleges anomaliak feltarasa; az Egyezmény ki nem hirdetett modositasainak
tartalmi-, és hatasvizsgalata; a hatalyos jogszabalyoknak megfeleld allaspont-, valamint javaslat
megfogalmazasa; javaslatok megfogalmazasa a jovébeli kihirdetésekkel kapcsolatos gyakorlatra.
A témamdvelés lejarta utan a téma utdégondozasa keretében a kdvetkezdkre terjedt ki a feladat-
végzeés: térvénytervezet, miniszteri rendelet-tervezet és kormanyel6terjesztés-tervezet elkészitése;
a hazai jogszabalyi valtozasokbdl — Alaptérvény, 2005. évi L. torvény — eredé modositasok atveze-
tése a jogi aktusba; a tarcakdzi és a minisztériumon bellli egyeztetések szakmai tdmogatasa; az
Egyezmény szbvege egységes szerkezetének elkészitése.

2130-301-2-2 Az NFM Kozlekedési Infrastruktira Féosztaly szakmai dontés el6készitd munkajanak
tamogatasa a Nemzetkozi Kdzlekedési Forum (OECD/ITF) Kéz6s Kdzlekedéskutatd Kézpontja (JTRC).
Témafelelés neve: Téth Arpad

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Sziics Lajos

Koézrem(ikdddk: Kulcsar Attila

2012. 11. 22. - 2013. 03. 31.

A Joint Transport Research Center-t (JTRC) 2004-ben az International Transport Férum (ITF) jog-
el6édje, az ECMT, valamint az OECD hozta létre a kozlekedési kutatasi eréforrasaik egyesitésével.
A Kozpont kutatasokat végez a Férum miniszteri csUcsértekezletei el6készitéséhez, illetve hosszu
tavu kutatasi projekteket szervez a JTRC Bizottsagan keresztil. A Kézpont munkajanak nagy ré-
szét a szervezet tagallamai kutatointézeteinek kutatoi végzik el, egylttesen beszamolva a szakpo-
litikai relevanciaju témamd velésekrdl. Az Egyesitett Kdzlekedési Kutatasi Bizottsag (JTRC) feligyeli
a Kozpont munkajat; legfontosabb feladata, hogy megalkossa a Kézpont — a tagorszagok érdekeit
magaba foglalé — munkaprogramjat, illetve annak értékelése. A Bizottsag évente kétszer Ulésezik,
ahol iranyitasi, és operativ feladatokat, folyamatokat tekint at.

A témamlivelés soran a Kozpontot iranyité Bizottsag munkajaban valé hazai érdekeket képviseld
szakmai részvétel vonatkozé feladatait latta el az Intézet, Ugymint: a Kézpont 2012-t61 kezd6dé,
otéves mandatum-tervezetének, a 2012-2014 kdzotti idészakra vonatkozé JTRC munkaprogram
alapjat jelentd kutatasi témajavaslatok formalasa, véleményezése; a Kdzpont 16.-19. ilésein torté-
nd részvétel; a kilonb6z6é JTRC szakmai publikaciok értékelése.
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2130-023-1-0/11 Az autdbusszal kozlekedés utasok jogairdl, valamint a 2006/2004/EK rendeletek
modositasa

Témafelelés: dr. Heinczinger Maria

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Barna Péter

Kézremikoddk: Kulcsar Attila, Kantor-Forgach Veronika

2010. 12. 17. - 2011. 05. 31.

2011 februarjaig az Eurdpai Unié szabalyozasi rendszerében az utas jogokra vonatkozé rendeletek
a légi és a vasuti szolgaltatast igénybe vevé utasok jogaira terjedtek ki. A meglévé utas jogi szaba-
lyozas, kdzlekedési modtdl fliggetlendl, érinti az utazasi szerz6désben meghatarozott kdtelezett-
ség teljesitését, amelybe beletartozik az informacidszolgaltatas, a jaratkésés és jarattorlés esetén
nyujtandé karpotlds, a poggyaszokkal kapcsolatos felel6sség valamint a fogyatékkal €18 illetve
csOkkent mozgasképességl személyek részére egyenld bandasmaod biztositasa az utazas soran.
Az autébusszal kozlekedd utasok jogairdl és a 2006/2004/EK rendelet mdédositasardl szold
181/2011/EU Eurdpai parlamenti és tanacsi rendelet az EU azon éaltalanos céljait hivatott szolgalni,
amelyek szerint a magas szintl kozlekedési szolgaltatasok az utas jogok megerdsitésével biztosit-
hatdak, illetve az utasokat egyenlé banasmaddban kell részesiteni, tekintet nélkil az altaluk valasz-
tott kdzlekedési mddokra. A légi és a vasuti kdzlekedést igénybe vevé utasokra vonatkozdéan mar
elfogadasra kerilt hasonlé analdgian alapul a targyi unids szabalyozas.

Figyelembe véve a kdzdsségi szabalyozas nagymértéki valtozasat, bovilését, indokolt volt a hazai
jogszabalyi kdérnyezet vizsgalata, és felmerll annak esetleges atalakitasa, valtoztatasa. A téma-
mdvelés soran a vasuti, |égi kdzlekedési utas jogok hazai és eurdpai unids szabdlyozasara, annak
alkalmazasara; a 2011 februarjaban elfogadott targyi rendelet, illetve a vonatkozé hazai szabalyo-
z3as attekintésére; tovabba a k6zdsségi utas jogi rendelkezésekkel kapcsolatos hazai alkalmazasok
hatasai vizsgalatara kerult sor.

2130-002-1-2 RAILHUC - Vasuti csomopontvarosok és TEN-T halézat (CE program)

Témafelelés: Téth Arpad

Megbizé: Emilie-Romagna Régié

Konzulens: Sélét Andrea

Kézrem(kddd&k: Oszter Vilmos

2011. 10. 01. - 2014. 09. 30.

A vasuti kozlekedés elésegitésének igényét a fébb csomdponti varosok és kapcsolodé régidik vas-
uti rahordasi funkcidinak fejlesztése Utjan igyekeznek tdmogatni. Ennek érdekében 8 orszagbadl 11
partner egyuttmikddésével valésul meg a RailHUC projekt, a Central Europe programon keresztdl
az Eurdpai Regionalis Fejlesztési Alap tarsfinanszirozasaval.

A projekt célja Kdzép-Eurdpa atjarhatdosaganak fejlesztése, a vasuti csomopontok 3 szintl inter-
modadlis integralasa altal: a csomdépontok integraldsa a TEN-T haldzatba, a regiondlis és helyi vasuti
halézatba, valamint a nem koétottpalyas kozlekedési haldzatokba. A RAILHUC Projekt keretében,
a projektpartnerek 6sszehangolt munkaja révén a varosi és regionalis, valamint a tavolsagi vasuti
kozlekedési rendszerek jobb 0sszekapcsolddasat elésegitd modellek, koncepciok, intézkedések,
harmonizalt stratégiak és szakpolitikai [épések kidolgozasa torténik meg, a kozép-eurdpai térség-
bél résztvevdé csomodpontvarosokra.

2130-009-2-1 Unids forras bevonasaval megvaldsitani tervezett motorvonat beszerzés kapcsan a
karbantartasi telep optimalis helyének meghatarozasa

Témafelelés neve: Téth Arpad

Megbizé: MAV Zrt.

Kézrem(ikod&k: Oszter Vilmos

2011. 07. 07. - 2011. 07. 11.

A MAV-START Zrt. uniés forras bevonasaval Uj elévérosi és IC motorvonatok-beszerzését tervezte.
A motorvonatok karbantartasat egy olyan telephelyen kivantak megoldani, amely a tébb szempont
egyUttes mérlegelése utan a legkedvezdbbnek mutatkozik.
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A kitGzott feladat tehat az volt, hogy az atadasra kerll6 dokumentacio teljes koru felllvizsgalata
alapjan jel6ljik meg a beszerezni tervezett motorvonatok optimalis karbantartasi helyszinét.
Ehhez a kdvetkezd szempontokat kellett figyelembe vennilink:

e az EU vonatkozé elGirasai, ajanlasai a motorvonatok kdzlekedtetésének helyére vonatkozdéan;

e a vonatkozo jogszabalyoknak, szabvanyoknak, szokvanyoknak valé megfelelés;

e a versenysemlegesség;

o forgalomszervezés;

e miszaki-szakmai hatékonysag;

o kdltséghatékonysag;

e rendelkezésre allé humaneréforrasok;

o teleplilésszerkezeti jellemzék, kilonds tekintettel a vasutszakmai szempontokra.
A megvaldsithatésagi tanulmanyban ,projekt nélkili eset”-ként definialt helyzetet kizardlag a sze-
relvényforduldk szempontjabdl vizsgaltuk.
A karbantartasi telephely széba johetd (az egyéb szempontok szerint rangsorolt) helyszinei kdzil a
legkisebb veszteségidét, a minimalis szerelvénymenetet (ezaltal a legkevesebb palyahasznalati dij
toébbletet) jelentd valtozatot itéltiik kedvezdbbnek.

2130-004-2-1 Utvonalkényv

Témafelels: Téth Arpad

Megbizé: MAV Zrt.

Kézrem(kdddk: Oszter Vilmos

2011. 01. 03. - 2011. 02. 24.

Eurépaban a vasuti kdzlekedés forgalmi szabdlyaiban a kézelmultban gydkeres valtozast hozott,
hogy az EU a vasuti rendszerek biztonsaga és atjarhatésaga érdekében egységes szabalyozast
vezetett be. A mozdonyvezet6k szamara Osszeallitandé dokumentacioba beletartozik az eddig
nem létezd Utvonalkényv is, melyet a 18/2010. (lll. 12.) KHEM rendelet szerint a TEN-T hélézatba
tartozo vonalakra kell elkésziteni.

A KTl telies Utvonalkényv sorozata 22 kotetbél all, az egyes konyvek belsd szerkezetét igy alaki-
tottuk ki:

Altalanos tizemi jellemz6k, a vonal ismertetése, a vonal atnézeti rajza;

A vonal és objektumainak részletes dbrazoldsa torz helyszinrajz és jelképek segitségével (a Ralil
Navigator Kft. Rail Graphics rendszere révén);

A Menetrendi Segédkdnyv vonatkozé szakaszai

Figyel6szolgalat kotelezettsége a mozdonyon

Az utvonalkdnyvek nyomdai elédllitdsa 7,5 tonna nyomdaterméket jelentett. Ezért vetettik fel az
elektronikus utvonalkényv gondolatat, melyet mikodés kdzben be is mutattunk a vasuti szakem-
bereknek. A digitalis megjelenités szamos elénnyel jar: nincs nyomdakdltség, a kételezd frissités
olcso, jarulékos informacio kdzolhetd.

2130-003-1-2 Rail Hub Cities for South East Europe (RAILASEE - SEE program)

Témafelelés: Téth Arpad

Megbizé: Province of Bologna

Kozremikodék: Oszter Vilmos, Gaal Gyula

2012. 05. 01. - 2014. 10. 31.

A RAILASEE projekt célja a délkelet-eurdpai régido nemzetkdzi vasuti 6sszekottetéseinek javitasa,
ezért olyan célzott intézkedések megvaldsitasara torekszik, amelyeknek kdszdénhetéen a fébb cso-
moponti varosok a nemzetkozi kdzlekedési folyosdkba integralédhatnak, ily médon gerincét adva a
teljes délkelet-eurdpai régiéo nemzetkdzi forgalmanak. A félidében jard projekt a kdzlekedési rend-
szerek hosszu tavu politikai, pénziigyi és Uzemeltetési fenntarthatésagara torekszik, ezért kdzvetle-
nul egylttmdkodik a legfontosabb dontéshozokkal és kozlekedési szolgaltatokkal. 11 orszagbdl 28
partner dolgozik azon, hogy a stratégiadk és beruhazasok hatékonysaga javuljon, pilot tevékenysé-
gek keretében az utastajékoztatasi- és integralt jegyrendszer kialakitasa elkezd6djon. A regionalis
és a nemzetkdzi egylttmikodés egy Ujabb terliletét fogja jelenteni a folyamatosan javuld vasuti
szolgaltatas.
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2130-002-4-1 A Tiszan mUikdd6 pontonhidak (izemeltetésének, valamint szikségességének vizs-
gélata

Témafelelds: Téth Arpad

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM) Utpénztar ElGiranyzat

Konzulens: Faludi Klara

Kozremlkodoék: Toth Lajos, Gaal Gyula, Kévesdi Istvan, Martonné Fiilop Zsuzsa

2011. 12. 29. - 2012. 05. 31.

A Kozlekedésfejlesztési Koordinacios Kézpont megbizasabdl készitett tanulmany célja: hatékony-
sagi vizsgalatokkal és gazdasagossagi szamitasokkal bizonyitékul szolgalni a Tiszan mikddé ha-
rom hazai pontonhid (Csongrad, Tiszadob és Ldnya) tovabbi Gizemeltetéséhez, korszerlsitéséhez,
esetleges megsziintetéséhez. Tovabbi cél a jelenlegi atkel6helyek miikbdési hatterének attekinté-
se. A pontonhidak {izeme elsésorban a fennallé szokasjogon alapul. Uzemviteliik aranytalanul ma-
gas koltségraforditassal végezhetd, elsésorban a gyér forgalom, mliszaki avultsaguk, parhuzamos
Uzem, valamint az anyagban bemutatott egyéb indok miatt. A jelenleg Gzemel§ harom tiszai pon-
tonhid forgalmat bizonyosan hosszu tavon kiszolgalna egy-egy pontonhid nélkil zemeld, uj, nagy
teherbirasu és nagy fedélzetl komp.

2130-010-1-2 Kézrem(ikddés a ,Magyarorszag tranzit utvonalairdl dinamikus kdézlekedési adatok
szolgaltatasa” targyu projektben. A dinamikus kozlekedési forrasok feltérképezése.

TémafelelSs: Téth Arpad

Megbizé: Lambda-Com Kft.

Konzulens: Szvétek Ferenc

Kozrem(ikodék: Téth Lajos, Gaal Gyula, dr. Torék Adam, Kulcsar Attila, Kévesdi Istvan

2012. 04. 01. - 2012. 11. 30.

A projekt célja a Magyarorszagon keletkezd, jarmivekrdl, utburkolati érzékel6ktdl, kamera rendsze-
rekbél szarmazé dinamikus kozlekedési informacidk felhaszndldsdval olyan, Magyarorszag teljes
uthalézatara érvényes kozlekedési modell kidolgozasa, amely alapinformacidkat szolgaltat kézuti,
kdzosségi informacids, tajékoztatod és tervezd rendszerek szamara. A kutatdcsoport megvizsgalta a
dinamikus kozlekedési forrasokat, elemezte azok illeszthet6ségét. Feladat volt az Ut menti érzéke-
I6krél kinyert adatok minéségének vizsgalata, valamint a magyarorszagi személy-, tehergépkocsi és
autdbusz parkolasi helyzetkép meghatarozasa, a dinamikus adatok felhasznalasaval a parkol6 he-
lyek jobb kihasznalasa, a varosi utcai parkolas épitett parkoldkba valo terelhetéségének felmérése.

2130-001-1-2 A kényszerhelyzeti torony kialakitasanak vizsgalata

Témafelelés: dr. Torok Adam

Megbizé: HungaroControl Magyar Légiforgalmi Szolgalat Zrt.

Konzulens: Dudas Dezs6

Koézrem(koddék: Gaal Gyula, Markovits Somogyi Rita, Buday Bence

2012. 03. 05. — 2012. 07. 05.

Tiz éve valt 6nallo tarsasagga a magyar légiforgalmi szolgalat. Az ezt megel6z8 harom évtizedben
hazank |égikozlekedésének szervezését és iranyitasat, valamint a budapesti nemzetkozi repllétér
Uzemeltetését a koltségvetési szervként mikodé Légiforgalmi és Repll6téri Igazgatdsag latta el.
E két feladatkdr szétvalasztasaval alakult meg 2002 januarjaban a HungaroControl és a Budapest
Airport, igy az iparagban altalanosan elterjedt modell szerint Magyarorszagon is haromszerepl&s
lett a légi kdzlekedés. A jelenlegi Iégiforgalmi iranyitd kézpont szomszédsagaban, dsszesen 13
millidrd forintos beruhdzéassal, uniés tdmogatdassal a vilag egyik legkorszer(ibb iranyité kdzpontja
épul majd fel (ANS Ill), mig a mostani létesitményben Iégi navigacios tudaskdzpontot hoznak létre.
Itt kap majd helyet a HungaroControl tavaly megnyitott nemzetkdzi kutatas-fejlesztési centruma és
az Entry Point Central oktatasi akadémia. Tanulmanyunk célja a lIégiforgalmi iranyité torony feldjita-
sanak gazdasdgi és technoldgiai felllvizsgalata.
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KOZLEKEDESSZERVEZESI ES HALOZATFEJLESZTESI TAGOZAT

2121-020-2-0 A személyszallitasi torvény el6készitéséhez kapcsolddo feladatok elvégzése

Témafelelés: Albert Gabor

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulensek: Dr. Dabdéczi Kalman féosztalyvezetd, Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

2010. 12. 15. - 2011. 05. 31.

Az alabbiakban egy-egy mondatban keriilnek emlitésre az egyes feladatrészek.

a) A menetrend szerinti helyk6zi kézlekedés szerepe a helyi k6zlekedési igények kiszolgalasdban;
feladatelldtasi koncepcid kidolgozasa

b) A személyszallitas minéségi kbvetelményrendszerének, mindségirdnyitasi kereteinek kialakitasa,
az ellentételezési alapjat képezd adatgydjtési modszerek kidolgozasa

c) A személyszallitasi térvényjavaslat arkiegészitési és alapelldtasi hatdsvizsgalata

d) A kézbsségi kbzlekedési szolgdltatasban meglévé parhuzamossagok feltdrasa

e) Egységes személyszallitasi adatbazis kialakitdsa

f) A budapesti elévdrosi kézlekedés akadalymentesitési stratégidjanak el6készitése

g) A nagyvarosi torldddsok hatasa a helykézi kézforgalmu kézlekedésre

h) Az atszalldsi jellemz&k hatdsa az utasok utvonal valasztdsara

2121-023-1-1 A helykdzi kbzlekedés 6sszehangolt menetrend tervezési mdédszer kidolgozasa és

alkalmazasa a 2011/2012. menetrendi évre vonatkozd javaslat elkészitése soran

Témafelelés: Albert Gabor

Megbizé: MAV-START Vasiiti Személyszallité Zartkoriien Miikodé Részvénytarsasag

Konzulensek: Guthyné Molnar Maria

2011. - 2011. 07. 28.

A kutatds a menetrend szerinti személyszallitas Uj megkozelitési modszerét, nevezetesen a vasut-

és autébusz-kdzlekedés integralt tervezésének elveit dolgozta ki. Az eljaras alkalmazhatésagat a

2011/2012. menetrendi évre vonatkozo javaslat kidolgozasaval ellendriztlk, s egyben finomitottuk.

A kutatas

— a menetrend szerinti helykozi kozlekedés integralt tervezési mddszer elveinek kidolgozasaval,

— a helykdzi kdzlekedési szolgaltatasok teriiletén a termékdefiniciok és specifikaciok kidolgozasaval,

— a Magyarorszagon alkalmazhato integralt itemes menetrend kiterjesztési modszerének kidol-
gozasaval,

—a 2011/2012. menetrendi évre vonatkozé elézetes helykdzi vasuti és autdbuszos menetrendi ja-
vaslat készitésével foglakozik.

A kutatas szamos kérdésre valaszt ad, azonban egyértelmien bebizonyosodott, hogy tébb

olyan probléma van - pl. infrastruktira, tarsasagok gazdalkodasi kérdései, szolgaltatasi struktura-

valtozas — melyek csak kézép, de inkabb hosszu tavon oldhaték meg.

2121-024-1-1 Hataron atnyulé kdzdsségi kdzlekedési koncepcio tanulmanyanak kidolgozasa
Témafelelds: Albert Gabor

Megbizé: Gy6r-Sopron-Ebenfurti Vasut Zrt. (GYSEV Zrt.)

Konzulensek: Németh Béla

2011. 02. 14. - 2011. 06. 30.

A munka célja egy vonzo, gyors és integralt kozdsségi kdzlekedési rendszer létrehozasara vonatko-
z6 koncepcié elkészitése volt a Nyugat-Dunantuli Régidban a GYSEV jelenlegi haldézatara alapozva.
A vizsgalatok szerint a 2020-ig terjedd id6szakban a Nyugat-Dunantuli régioban sem a népesség-
szamban, sem a foglalkoztatottsag terliletén nem varhaté nagysagrendi valtozas, ennek megfe-
leléen a kozforgalmu kézlekedésben 2020-ra vonatkozéan a mai utazasi teljesitmények szerény,
mintegy 5%-0s novekedésére lehet szamitani.

A tanulmany szerint a nyugati hatarszélen célszerd egy olyan kézforgalmu menetrendi strukturat
létrehozni, amely illeszkedik a csatlakozé osztrak OBB és magyar MAV vonalakon kialakult menet-
rendhez, és a helyi igényeket is kielégiti, valamint illeszthet6 az autdbusz-halézathoz. Egy integralt,
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Utemes menetrend (ITF) bevezetése segitségével a sok kdzvetlen kapcsolatot biztosito, jo slrd-
ségl, a vasuti kozlekedést jol kiegészité autdbusz-haldézat fenntartasaval (komodalitas) a mainal
Iényegesen jobb kdzszolgaltatast lehet nyujtani.

Egy integralt k6zdsségi kdzlekedési rendszerben lehetdvé kell tenni a kézlekedési médok kdzotti
minél zokkend mentesebb valtast. A nagyobb forgalmu kapcsolédasi pontokon intermodalis at-
szall6 csomopontokra van szikség, amelyek lehetévé teszik az autdsok, kerékparosok és autd-
busszal érkezék kényelmes és gyors eszkdzvaltasat.

A tanulmany szerint egy a kdzeli jv6ben megalapitandé kdzlekedési szdvetség ,,motorja” varhato-
an a szolgaltatdi oldal (GYSEV, MAV, Volan tarsasagok) lesz. Teriiletileg egyértelmiien a konglome-
racios tipus megvaldsitasa javasolt, mivel a régié harom gyujtéponttal rendelkezik (Gy&r, Sopron
és Szombathely).

2121-026-1-1 A budai fonédé villamoskézlekedés megteremtése |. Gitem” KOZOP projekt meg-

valésithatdsagi tanulmanyanak és el6készité munkalatainak részletes felllvizsgalata és részletes

szakért6 véleményezése

Témafelel&s: Dr. Voros Attila, Albert Gabor

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Ugynokség

Konzulensek: Papp Bernadett

2011. 02. 14. - 2011. 06. 30.

A munka keretében elvégzett forgalmi vizsgalat alapjan elemeztik a felllvizsgalandé megvalésit-

hatésagi tanulmany szamitasait, eredményeit és kdvetkeztetéseit. A Margit koruti kapcsolat eseté-

ben az eredmények az MT megallapitasait alatamasztottak. A Bem rakparti 0sszekotés esetében

tobb kétség is felmeriilt, ami a tervezett megoldas tovabbi vizsgalatat, Gjabb valtozatok elemzését

tenné szikségessé. Az eredmények alapjan javaslatot tettlink a fejlesztés két Gtemben térténd

megvaldsitasara:

— a Margit koruti kapcsolat kiépitése a 17-es villamos palyajanak egyidejli feldjitasaval (ez utdbbit
a tervek nem tartalmaztak)

— a Batthyanyi téri kapcsolat késébbi, a részletes vizsgalat eredményétdl figgd kiépitése.

2121-027-1-1 A kbzut és a vasut tarsadalmi mérlegének és versenyképességének vizsgalata
TémafelelSs: Albert Gabor

Megbizé: Magyar Allamvasutak Zrt.

Konzulensek: Abajkovics Péter

KozremU(koddk: Kovesdi Istvan, dr. Siska Miklés, Serban Viktor (KTI), Lukacs Andras,

dr. Kiss Karoly, Pal Janos (Levegé Munkacsoport)

2011. 12. 30. - 2012. 01. 29.

A Kozlekedéstudomanyi Intézet (KTI) és a Levegd Munkacsoport (LM) két munkat készitett kdzo-
sen. 2009-ben a kdzlekedési szaktarca megbizasabdl a kdzlekedés allamhaztartasi mérlege, az
agazat negativ externdlis hatdsainak és néhany piactorzité jelenségének kozds értelmezése és
szamitasa készlilt el 2006-ra. 2011-ben a MAV megbizasabdl ez egésziilt ki az el6z8 értékek 2010-
ig terjedd id&soranak kiszamitasaval, a kdzlekedési vagyonmérleg modszertananak kidolgozasa-
val, valamint a tarsadalmi mérleg fogalmanak megvitatasaval.

Sok tekintetben kdzelebb kerllt a civil mozgalom és a szakérték allaspontja, kliléndsen a kdzleke-
dés allamhaztartasi tételeinek figyelembe vételét, a kdrnyezeti hatasok értelmezését és szamitasi
maodjat illetéen.

2121-029-1-1 A Ro-La forgalom tamogatasi rendszerének meguijitasa

Témafelel&s: Dr. Berényi Janos

Megbizd: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Székely Andras osztalyvezet6

2011. 05. 15. - 2011. 10. 30.

Az Eurdpai Unid legutolsd, 2007. évi bévitése kdvetkeztében a roman és bolgar kamionok szama-
ra korlatozasmentessé valt az athaladas Magyarorszagon, ami a kérnyezetbarat Ro-La forgalom
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drasztikus cs6kkenésére, vagy egyenesen megszlinésére vezetett volna. A potencidlisan cstkke-
nd kereslet, és az elhanyagolhatdé mértékd utdij kovetkeztésben a bolgar-roman csatlakozast meg-
eléz8en 2006 évben ki kellett alakitani egy olyan, az EU el6irasokkal konform allami tamogatasi
rendszert, ami tovabbra is életben tartani volt képes ezt a kdrnyezetbarat szallitasi médot. Tekin-
tettel arra, hogy az EU engedély 2011 év végével lejar, sziikséges a tdmogatasi rend és koncepcio
fellilvizsgalasa és EU konformitasnak el6készitésre annak érdekében, hogy ez a szallitasi moéd a
joévében se lehetetlentiljon el.

A 2012-2015 id&szakra a versenyképes Ro-La arak mellett szerény, kb. 2 ezer tébblet nehéz teher-
gépkocsi éves elszallitasaval szamolva az alabbi tamogatasi igény jelentkezne:

Nehéz tehergépkocsi/év EUR/nehéz tehergépkocsi

2012 36 000 100 3600000
2013* 38 000 10 4180 000
2013** 38 000 55 2090000
2014 40000 45 1800000
2015 42000 35 1470000
2016 44 000 25 1100 000

* matricas utdijjal
** hasznalataranyos utdijjal, fokozatosan emelve

A szamitas szerint

e a haszndlataranyos utdij bevezetése talan a leghatékonyabb eszkdz a Ro-La forgalom verseny-
képességének emelésére;

e ennek bevezetésével a tAmogatas minimalizalhatd, de meg nem szlintethetd, ezt mutatta az oszt-
rak példa is;

o a feltételezett szerény forgalomndvekedéssel szemben egy erésebb, a megfelel6 lzemnagysa-
got eléré novekedés az lizemeltetési tamogatasi igényt nullara csdkkentheti — ennek idépontja
ma nem lathatd.

A szamitas eredménye — jorészt az elektronikus utdij szedés bevezetésének fliggvényében — nagy-

sagaban valtozik. Amennyiben nem kezd6dik meg terv szerint 2013-ban az elektronikus, haszna-

lataranyos utdij szedés, akkor a teherautoé Gizemeltetéknél jelentkezd ,,deficit” és az azt kiegyenlitdé

Uzemeltetési tAmogatas igénye magas marad. Ha a tdmogatds tovabbi biztositasa jogi vagy pénz-

Ugyi okokbdl meghiusul, akkor ez a kdvetkez6ekkel jar:

e tovabb csdkken, vagy meg is szlnik a Ro-La szallitas, ami a késébbiekben miszaki, gazdasagi
és szervezési okokbdl hosszu idére, vagy végleg ellehetetleniti ezt a kombinalt szallitasi modot;

e egyértelmlien megnoveli a tranzit nehéz tehergépkocsi forgalmat, ami legaldbb akkora kozvetett
koltségeket/karokat okoz, mint a megatakaritott tamogatas.

2121-001-1-9 WANDA projekt

Témafelelés: Dr. Berényi Janos, Munkacsy Andras

Megbizé: Eurépai Unié Délkelet-europai Nemzetek K6zotti Egylittmiikédési Programja (SEE)
Konzulens: Harald Beutl (via donau Ges.m.b.H./Vienna)

2009. 05. 15. - 2011. 03. 31.

A WANDA projekt altal kitizott legfébb feladat a hajokon keletkezé hulladékkezelés gyakorlatanak
egységesitése, ami jelenleg rendszertelen és igen valtozatos a Duna menti orszagokban. A projekt
fontos eredménye a hajozasi hulladék kezelésére vonatkozé nemzetkdzi keretkoncepcié kidolgo-
zasa, ami a jelenlegi és az esetlegesen késébb felmeriilé problémak megoldasara ad utmutatast,
illetve a Duna menti orszagok szamara kivan 6sszehangolt irdnyelveket meghatarozni a hajékon
keletkezé hulladékok kezelésének fejlesztésében.

A WANDA projekt egyik legfébb tevékenysége a kisérleti alkalmazas megvaldsitasa az Also- és
Fels6-Duna-szakaszon. A Felsé-Duna térségében mobil fenékvizgyljté szolgaltatas Gzemel majd
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Ausztriaban és Magyarorszagon, kétszer hisz napig 2011-ben. Az egyéb hulladékok szamara is
terveztek kisérleti alkalmazast: Bajan az Ujrahasznosithaté anyagok alinak a kdézéppontban; az
egyéb veszélyes hulladékokat pedig Ausztridban gydijtik. Az Als6-Duna-térségben az olajos és
zsiros hajohulladékok mobil gydjtését végezték, majd Romania (Giurgiu) és Bulgaria (Rusze) kdzott
hasonlo6 tevékenységre kerllt sor: Galati kikétéjében az olajos, zsiros és egyéb hajozasi hulladé-
kok, koztlk az Ujrahasznosithatdk gyUjtésének kisérleti alkalmazasa valosult meg.

A hulladékgydijtés, ill. leadas finanszirozasi modelljének kidolgozasa is megtoértént a WANDA-
projektben, s ennek megfeleléen a partnerek nemzeti jelentésben ismertették orszaguk jellemzéit.
Javaslat készllt egy egységes dunai modellre is.

2121-033-1-1 Miskolc és vonzaskodrzetében létrehozandd Kozlekedési Szdvetség lehetéségének
vizsgalata
Témafelelés: Keserii Imre
Megbizé: Miskolc Varosi Kézlekedési Zrt.

BORSOD VOLAN Zrt.
Konzulens: Toth Enikd projektmenedzser
Kozrem(ikodék: Dr. Berényi Janos, Trepper Endréné, Pusztai Adam, Christian Schiffner
2011. 07. 21. - 2011. 10. 21.
A KTl megalapozé vizsgalatokat végzett a Miskolcon és kdrnyékén létrehozandd kdzlekedési szo-
vetség létrehozasa érdekében. Nemzetkdzi példak alapjan feltartuk és 6sszegeztik a kdzlekedési
szOvetségek Iényegét, és megvizsgaltuk a hazai jogszabalyi kdrnyezetet. Azt inditvanyozzuk, hogy
Miskolcon és kdrnyékén az ellatasért felelésok hozzanak létre kdzlekedési szovetséget. Elsé 1épés-
ben egy tarifak0zosség kialakitasat javasoltuk, a varoskozpont kortli koncentrikus tarifazénakkal,
mivel a kézponti teleplilés vonzasa erés, ezért az utazasok tdbbsége sugariranyu, és viszonylag
kevés a keresztiranyu utazas. A jegyek és bérletek arat az atutazott zonak szama hatarozna meg.
Modellnek a rostocki VVW tarifarendszerét tekintettiik. Javaslatokat tettlink emellett az informa-
ciészolgaltatas egységesitésére és a lillafiiredi keskeny nyomkdzU vasut bevonasara a kdzlekedési
szbvetségbe.

2121-036-2-1 Kozlekedési szovetség el6készitése a Nyugat-dunantuli Régidban

Témafelelés: Keseri Imre

Megbizé: Vasi Volan Zrt.

Konzulens: Derdak Miklés forgalmi Uzletag-igazgato

Kozrem(ikodék: Dr. Berényi Janos, Dr. Siska Miklds, Lombar Istvan, Pusztai Adam, Serban Viktor
2011. 08. 01. - 2011. 09. 30.

A tanulmany célja a Nyugat-Dunantulon létrehozando kézlekedési szévetség megalapozasa volt.
A szbvetség feladata els6sorban a helykdzi autobusz és vasut kdzott, valamint a helykdzi/tavolsagi
kozlekedésrdl a helyi szolgaltatasokra atszallok utazasainak kdnnyitése a menetrendi és fizikai
kapcsolatok javitasaval (intermodalis csomoépontok), az egyszeri jegyvasarlas lehetéségével (ko-
z0s jegyrendszer) és a tarifarendszer 6sszehangolasaval (k6zds jegy- és bérletrendszer). Vizsgala-
taink kimutattak, hogy egy egységes nyugat-magyarorszagi kdzlekedési szévetség helyett célsze-
ribbnek mutatkozik a megyei szovetségek létrehozasa, hiszen a régién bellli utazasok tulnyomo
hanyada (95%-a) a kiindulasi megyén belll marad. Javaslatunk szerint a megyei szint( szdvetsé-
gekben a jelent8s gravitacioval rendelkezd varosok lehetnek az ugynevezett gyujtépontok (Gyér,
Sopron, Mosonmagyarévar, Szombathely, Zalaegerszeg, Nagykanizsa, Keszthely/Héviz), amelyek
korul egy sugaras-gyUrus jellegli vonzaskdrzet alakithatd ki. Az osztrak kdzlekedési szévetséggel
valé integraciét — a magyar rendszert kiegészitve — vonalas jellegl atjarhatésag biztositasaval java-
soljuk megoldani a VOR és a stajer Verbundlinie feldl.

2121-008-2-2 |l. Balatoni kompatkel6 Iétrehozasa Fonydd és Badacsony kozott. Részletes meg-
valdsithatésagi tanulmany és kéltség-haszon elemzés

Témafelelés: Keserii Imre

Megbizé: Balatoni Hajézasi Zrt.

Konzulens: Lain Ferenc mUszaki igazgaté
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Kozrem(kddék: Beszedics Istvanné, Dr. Berényi Janos, Dr. Siska Miklds, Erdélyi Csaba,
Fejes Nora, Marczingoés Tamas, Miksztai Péter, Pusztai Adam, Serban Viktor, Szele Andras,
Trepper Endréné, Vass Lajos, Hajdu Sandor

2012. 01. 01. - 2012. 09. 30.

A tanulmany célia a KOZOP-3.4.0-09-11-2011-0004 sz. ,A Balaton északi és déli partja kdzdtt Uj
menetrendszerinti kompjarat bevezetése Badacsony-Fonydd utvonalon” targyu, unios tamogatott-
sagu beruhazasi palyazat el6készitése volt. Az RMT készitése soran felmértik és prognosztizaltuk
a jelenlegi és a varhat6 utazasi igényeket. 2012 juliusaban egy hétkdznapi és egy hétvégi napon
kozuti és kdzOsségi kdzlekedési (autdbusz, vasut, hajo és komp) szamlalast és kikérdezést haj-
tottunk végre a Balaton nyugati medencéjében, illetve a Szantéd-Tihany kompon. Emellett egy
800 haztartasra kiterjedd kikérdezéssel tartuk fel a lakossag és a nyaraldk utazasi szokasait és
kinyilvanitott preferenciait. Az adatokat a kézuti és kézosségi kdzlekedési forgalmi modell matri-
xainak elkészitéséhez és a kalibralashoz hasznaltuk fel, valamint ezek a felvételek szolgaltattak az
adatokat a komp varhaté forgalmanak meghatarozasahoz. A forgalmi modellbél szarmazé adatok
a valtozatelemzésben, a kbzgazdasagi kdltség-haszon elemzésben és a pénzligyi elemzésben ke-
rultek felhasznalasra. A tanulmany végén javaslatot tettiink a kompdsszekottetés megvaldsitando
valtozatara.

2121-020-2-0/f A budapesti elévarosi kdzlekedés akadalymentesitési stratégiajanak elékészitése
Témafelelés: Szele Andras

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Dr. Sz6rényi Péter osztalyvezet6

Koézrem(ikodék: Mozgaskorlatozottak Egyesiileteinek Orszagos Szovetsége, Mozgaskorla-
tozottak Budapesti Egyesiilete, Vakok és Gyengénlaték Kézép-Magyarorszagi Egyesiilete,
lgali Zso6fia és Dollenstein Janos, Magyar Antidiszkriminaciés Kézhasznu Alapitvany,
Erdélyi Csaba

2011. januar - 2011. majus

A munkaban elkészilt a Budapesten és kdrnyékén taldlhato, a fogyatékossaggal él6 személyek altal
rendszeresen hasznalt intézmények, helyszinek listaja és térképe. Mintegy 30 elévaros-varos kdzot-
ti utazasi lanc vizsgalata alapjan felmértik a Budapesten és Budapest el6varosi kdzlekedésében
szerepet jatszd kozosségi kdzlekedési vonalak akadalymentesitési helyzetét. A menetrendek alap-
jan felrajzoltuk a jelenleg akadalymentesnek tekinthet6 elvarosi és varosi kdzdsségi kdzlekedési
halézatot. Javaslatot tettiink a stratégia idétavjaira, 6 szempontjaira, az elvégzendd feladatokra.
Idébeli Utemezést adtunk a javasolt fejlesztéseknek, és javaslatot adtunk a hianyzé kapcsolatok
potlasara. Végll a stratégidbdl kitekintve néhany fontosabb tennivalét fogalmaztunk meg. A fel-
adat elvégzésébe bevontuk a Mozgaskorlatozottak Egyestleteinek Orszagos Szdvetségét (MEOSZ)
és tarsintézményeit is. Az akadalymentesitett kdzdsségi kdzlekedés nem csak a fogyatékkal él6k
szamara fontos. Az ilyen mddon atalakitott csomoépontok és jarmUlvek az idések, a betegek és a
kisgyermekesek szamara is biztonsagosabb és kényelmesebb utazast tesznek lehetévé.

2121-018-1-0 A forgalom atterel6désének vizsgalata az uj gyorsforgalmi Utszakaszokon
Témafelelds: Szele Andras

Megbizé: Kézlekedésfejlesztési Koordinaciés Kozpont

Konzulens: Mocsari Tibor fémeérndk

KoézremUlkoddk: Miksztai Péter, Serban Viktor, Vad Jozsef, Erdélyi Csaba, Beszedics Istvanné,
Pusztai Adam

2010. oktéber - 2011. majus

A vizsgalat célja ,el6tte—utana” mérések segitségével meghatarozni, hogy a 2010-2011 években
épitett magyarorszagi gyorsforgalmi Utszakaszok a kivaltani kivant féutvonalak jelenlegi forgalmat
milyen mértékben és milyen szerkezetben veszik at. A 2010-11-es években szamos gyorsforgalmi
Utszakaszt adtak at a forgalomnak. Az atadott Utszakaszokon kialakulé forgalomnagysagok, a
tehermentesitett Utszakaszokon marado forgalom, illetve e forgalmak dsszetétele fontos bemend
adata mind az elkésziilt projektek értékelésének, mind a jovébeni tervezési munkak elékészitésé-
nek. A felmérésre kijelolt Utszakaszok a kdvetkezdk voltak:
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e M31 Godoll6i atkotés

e M43 Szeged-Makéd

e 4. Kisujszallas elkerll6

e 451, Csongrad elkerilé

® 86. Szeleste elkerild

e 85. Enese elkerils
Az ,utana” allapot elemzését csak a tdbb hénapos atmeneti idészakot kdvetéen lehet megkezdeni,
amikor az Uj halézati elemet a kdzleked8k mar megismerték és elkezdték hasznaini.
A téma keretében t6bb szakasz esetében nem volt méd az ,,utdna” mérések lebonyolitasara, mivel
az atadasok egy része jelent8s csuszasban volt. A feladat végeredményeként az Uj utszakaszok
atadasakor létrejové forgalmi atrendez8dések mennyiségi és mindségi jellemzdéit mutattuk be.

2121-011-2-0 Az M9 gyorsforgalmi Ut Sopron — Szombathely — Nagykanizsa — Szekszard — Szeged
szakasz forgalom alakulasanak orszagos szemléletli szakvéleménye

Témafelelds: Szele Andras

Megbizé: Nemzeti Infrastrukturafejleszté Zrt.

Konzulens: Agh Gyérgy projektvezetd

Kozrem(kddék: Miksztai Péter, Dr. Palfalvi Jozsef, Dr. Siska Miklds, Karoly Péter,

Erdélyi Csaba

2010. december - 2011. marcius

A Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft. nyilt beszerzési eljarasban nyerte el a ,,Tervezési
szerz8dés az M9 gyorsforgalmi Ut Sopron — Szombathely — Nagykanizsa — Szekszard — Sze-
ged szakasz forgalom alakuldsanak orszagos szemléletli szakvéleményének elkészitésére” cim(i
feladatot. A feladat célja az M9 gyorsforgalmi Ut Sopron — Szeged kozotti teljes szakaszanak
egységes szemléletl forgalmi vizsgalata a 2020, 2030 és 2040 években. Az M9 gyorsforgalmi ut
telijes hosszara forgalmi modell készilt. Az eredményll kapott forgalomnagysagok hatarozzak
meg az idében éppen sziikséges (megfeleld szolgaltatasi szinthez tartozé) savszamot és a tavlati
végleges (szlikség esetén az (temezett) kiépités javasolt tervezési sebességét. A feladat megol-
dasahoz meghataroztuk a jév8ben varhaté gazdasagi-tarsadalmi folyamatok legvaldszinlbb for-
gatokodnyvét.

2121-020-2-0/g ,A nagyvarosi torlédasok hatasa a helykdzi kézforgalmu kdzlekedésre”
Témafelelés: Szele Andras

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Dr. Dabéczi Kalman f6osztalyvezetd

Kozremikodék: Serban Viktor, Erdélyi Csaba

2010. december - 2011. marcius

A magyar helykdzi kdzuti kdzlekedési szolgaltatok az elmult évtizedben jelentSs karokat szenved-
tek el a varosi torlédasok miatt. A kutatas célja a helykdzi buszjaratok kozuti torlddasok altal oko-
zott késéseinek, e késések mértékének meghatarozasa a rendelkezésre all6 adatok alapjan, majd a
tapasztalatok birtokaban javaslattétel a céliranyos adatszolgaltatasra. A kutatas soran az altalunk
felmért adatok felhasznalasaval mutattuk ki a fellépé késések mértékét, gyakorisagat és az érin-
tett utasszamot. A Volan tarsasagoktél visszaérkezett kérddivek eredményei szerint a tarsasagok
kilonb6z6 mértékben, de altalanosan talalkoznak a varosi torlédasokkal és azok kedvezétlen ha-
tasaival. A kérddiv adatai szerint 6sszesen mintegy 3600 jaratot érinthetnek a torlédasok, ami ~9,5
%-0s arany az 0sszes jarathoz képest. Az atlagos késedelmek értékét az érintett jaratok szamaval
sulyozva 11,7 perc atlagos jaratonkénti késedelmet kaptunk. Az idéveszteségeket a tarsasagok
70 %-a valamilyen médon figyelembe veszi a menetrend tervezésénél. A helykozi buszkdzlekedés
torlédasos uthalézaton valé megismerése érdekében 6t telepllés 13 vonalszakaszan végeztiink
menetrendi és utasforgalmi méréseket. A mérések eredményei alapjan a menetrendtdl valé atlagos
eltérés altalaban nem tul nagy (bar 16-18 perces atlagos késéssel is talalkoztunk egy-egy 4 6ras
mérési idészak alatt), ugyanakkor az alacsony atlag mogott sokszor nagyon szélséséges értékek
vannak. Csepelen a Lakihegyi bekotéut és a Szent Imre tér k6zott reggel 6:00 és 10:00 6ra kdzott
19 jarat eredményei alapjan 16 perc késés lett az atlagos eltérés a menetrendtdl, amely atlag azon-
ban szélsGséges értékeket takart: féloras késések mellett még egy 4 perces sietés is része volt az
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atlagnak. A torl6dasok miatt a menetrendbe épitett idStartalékok csak abban az esetben segitenek
a menetrend tartasaban, ha éppen akkora a késés, mint a tartalék, egyébként sokszor jelentds
elérefutasokat okozna.

2121-041-2-1 A budapesti elévarosi kdzlekedés akadalymentesitési stratégiajanak kiterjesztése

Témafelelés: Szele Andras

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Dr. Szorényi Péter osztalyvezet6

Kézrem(kod6k: Mozgaskorlatozottak Egyesiileteinek Orszagos Szovetsége, Munkacsy

Andras, Karoly Péter, Erdélyi Csaba, Pusztai Adam, Serban Viktor, Marczingés Tamas,

Dr. T6rok Adam, Bodor Zoltan, Steller Ferenc

2011. szeptember - 2012. marcius

Mint ismeretes, az agazati jogszabaly mind a vasuti, mind a kdzuti személyszallitasban 2013. janu-

ar 1-jét jelolte meg az egyenld esély( hozzaférés biztositasanak hataridejeként; ettél az idéponttol

kezdve a jarmlveken, a palyaudvarokon, az allomasok és a megalldhelyek teriletén akadalymentes

elérést kell nyujtani. Bar e téren orszagos dsszehasonlitasban a budapesti agglomeracio helyzete

kedvezének mondhato, az akadalymentesség a jelzett hataridére még itt sem valdsithaté meg. A

kozOsségi kdzlekedési infrastruktura — pl. megalldhelyi peronok kialakitasa és megkozelithetésége,

autobusz-allomasok teriilete — jelenlegi allapota egyébként még nagyobb elmaradast mutat, mint

az el6varosi jarmUveké. A stratégia célja: 2022-re a kiterjesztett budapesti el6varosi terileten az

elévarosi kdzlekedés legforgalmasabb vonalainak és megalldhelyeinek teljes kor( akadalymente-

sitése. A munka soran a kévetkezé részfeladatokat készitettik el:

e Kiterjesztettlk a stratégia terlletét;

e Megvizsgaltuk a kiterjesztett terlileten él6 fogyatékos személyek utazasi szokasait;

¢ Megvizsgaltuk a kiterjesztett teriilet 60 évnél idésebb és GYES-en, GYED-en lévé lakoinak uta-
zasi szokasait;

e Felmértik négy-négy elévarosi vasut- és buszvonal akadalymentesitettségét;

e Meghataroztuk a budapesti elévarosi kbzdsségi kdzlekedés akadalymentesitésének stratégiajat;

e Valds koltségek alapjan becslést adtunk az elévarosi megalldhelyek akadalymentesitésének kolt-
ségeire;

e Megvizsgaltuk az akadalymentesités lehetséges palyazati forrasait;

e Tanulmanyoztuk a nemzetkdzi példakat;

¢ A stratégia tervezetét egyeztettik a terlleten mikddd kdzlekedési szolgaltatokkal és szamos
Onkormanyzattal.

2121-042-2-1 Kétszintl vasuti rendszer kialakitasanak vizsgalata

Témafelelds: Szele Andras

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Dr. Sz6rényi Péter osztalyvezet6

Kézrem(ikodék: Téth Arpad, Chikan Gabor

2011. szeptember - 2012. aprilis

A feladatot az NFM a kdz6sségi kdzlekedés versenyképes és fenntarthaté mikddeési palyajanak ki-
alakitasa érdekében dolgoztatta ki. A feladat soran létre kellett hozni a vasut ,kétszint(” fenntarta-
sanak, mikodtetésének és fejlesztésének koncepcionalis alapjait, ahol a két szintet a vasuthalézat
nagyteljesitményl részének (elsésorban a TEN-T halézati elemeknek) és a regionadlis jelentésé-
gli vonalak eltéré kezelése jelenti. Munkank célja a vasut kétszint(i miikédésének megalapozasa,
elsésorban a mellékvonalak egyszerlibb és koltségtakarékosabb miikodtetésének biztositasa. A
vasut mai jogi szabdlyozasa 6sszetett és bonyolult, a szerepl6k érdekei széttartanak. Kevés rele-
vans dokumentum hozzaférhetd, azok tovabbi sorsa is nagyon bizonytalan. A mellékvonali vas-
utizem konnyitésének irdnyaba tett minden |épés a teljes jogszabalyhalmaz Ujragondolasanak,
Ujrairdsanak igényét veti fel, ami a mélyben meghuzédé feszité igényeket mutatja. A mellékvonali
vasutlzem konnyitésére szamos javaslat létezik. Ezek bevezetését — mas kortlményeken tul — fo-
lyamatosan hatraltatja, hogy a javasolt intézkedések koltségei, hasznai és f6ként biztonsagi koc-
kazatai nem ismeretesek. Ezek megnyugtaté kidolgozasa, a dontéselékészitd tanulmanyok léte/
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hozzaférhetésége hijan a javaslatok megvaldsitasa nem valdszini. A koncepcio szerint a kétszintd
rendszer bevezetése esetén a mellékvonalakon egyszerlisédne az Gzemviteli, szolgaltatasi, hato-
sagi és szakmai oldal. Ez az egyszerUsités azonban nem mehet a biztonsag rovasara. Vasutbiz-
tonsag (utas, aru, jarmd, infrastruktdra) tekintetében nem szabad kiilénbséget tenni abban, hogy a
tervezett kétszintl rendszer melyik szintjén kdzlekedlnk.

2121-039-2-1 A Balaton kotottpalyas koriljarasanak és megkozelitésének fejlesztése keretében
elvégezni sziikséges munkak meghatarozasa, megvaldsithatdsagi tanulmany készitése.
Témafelel&s: Albert Gabor

Megbizé: UNITEF ’83 Zrt.

Konzulensek: Molnar Richard (NIF Zrt.), Péley Daniel (NIF Zrt.)

Kozrem(ikodé: Trepper Endréné, Miksztai Péter, Pusztai Adam, Vass Lajos, Marczingos Tamas,
Serban Viktor, Erdélyi Csaba

2011. 11. 04. - 2012. 11. 30.

Az UNITEF-UVATERYV palyazaton nyerte el a Balaton kotéttpalyas korlljarhatosaganak fejlesztésé-
vel foglalkozé munkat, amelyben a KTl els6sorban a forgalmi vizsgalatokkal foglalkozo feladatré-
szek kidolgozojaként vesz részt.

A kdzlekedési fejlesztéseket megel6z8 vizsgalatoknal a Balaton Kiemelt Udiil6kérzet térségének
forgalmi sajatossaga a kiemelked idényjellegl forgalom, valamint a kézforgalmu kozlekedésnek
ebben a térségben része a hajézas is, aminek egyes, meghatarozé elemein szintén fel kellett mérni
az utazasok szokasos jellemzdit.

Az adatfelvételek két sikon folytak. Egyrészt 2011 &szén, valamint 2012 nyaran felmérésre kerilt a
térség helykdzi autdbusz- és vasutkozlekedésének utasforgalmi adatfelvétele és az utasok célfor-
galmi kikérdezése. A lebonyolitas rendjére jellemzé, az autébuszokon a szolgaltatoktél megkapott
jegystatisztika helyettesitette az utasszamlalasi adatokat, a vasuti felméréseket és a buszokon
elvégzett kikérdezést kérdezdbiztosok végezték.

Az adatgyUlijtés masik sikjat a térségben tartézkoddk utazasi szokasait és preferencidit stated
preference eljaras alkalmazasaval feltar6 haztartasfelvétel képezte. Ez a helyi lakossagra és az
udilékre egyarant kiterjedt, allampolgarsagra, beszélt nyelvre tekintet nélkil.

A kitlizott célok elérésére alkalmas szcenariok kialakitasahoz, valamint a tavlatban varhaté utaza-
si igények meghatarozasahoz a haztartasfelvételek eredményei szolgaltattak az alapot. Ezekbdl
plasztikusan rajzolédik ki a kilénbdz8 csoportok, példaul a helyben lakok és az Gdulék igényei
kozotti kildnbség, az autdval és a vonattal érkezék szempontjai kdzotti eltérés.

A feldolgozott adatokra tamaszkodd modellezés szolgaltatta a megbizé konzorcium altal megadott
fejlesztési valtozatokra a koltség-haszon elemzés bemend forgalmi adatait. A célforgalmi vizsgalat
eredményei szolgalnak alapul a kdzuti és vasuti szolgaltatds munkamegosztasanak és egyuttmu-
kddésének tervezéséhez, a rahordo haldzatok stratégigjanak kidolgozasahoz.

2121-002-2-2 Sopron helyi autdbusz-kdzlekedésének racionalizalasi elképzelései

Témafelel§sok: Trepper Endréné, Serban Viktor

Megbizé: Sopron Megyei Jogu Varos Onkormanyzata

Konzulens: Horvathné Seregély Jolan

Kozrem(ikodé: Vass Lajos

2011. 12. 30. - 2012. 05. 15.

A forrashiannyal kiiszk6dé dnkormanyzatok nehezen tudnak eleget tenni a Kézszolgaltatasi Szer-
z6désben vallalt fizetési kdtelezettségeiknek, és igyekeznek cstkkenteni az altaluk megrendelt és a
kozlekedési tarsasagok altal teljesitett szolgaltatas ellenértékének dsszegét. Ennek tébbféle modja
van, amelyek kozll a téma az utasforgalomra alapozott racionalizalds nyujtotta lehet6séggel él.
Sopron helyi autébusz-halozata, ha kis mértékben is, de allanddan valtozik. A szolgaltaté a meg-
rendel6 hozzajarulasaval a térben és idében valtozé utazasi igények kielégitése érdekében szamos
modositast hajtott végre. A modositasokra jellemzd egy-egy jarat inditasi idépontjanak igényekhez
valo igazitasa, valamint a viszonylatokon bellli betétjarat/ok, esetleg betétviszonylatok kialakitasa
a térbeli igényekhez igazoddan. Mindezek kdvetkeztében a halézatra jellemzd a megosztotisag,
egyes viszonylatok, jaratok vonalvezetése, kdzlekedési rendje nehezen értelmezhetd.
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Az utasforgalom felmérési eredményeire alapozva késziilt egy — hosszabb tavra vonatkozé - fej-
lesztési és egy rovid tavu racionalizalasi javaslat a viszonylatok vonalvezetésére és a jaratok nyers
menetrendjére vonatkozodan.

A héldézatracionalizalasi javaslat készitésekor figyelembe vett f6bb szempontok: a helyzetfeltard
anyagrészben ellatatlannak mindsitett terlileteken, az ellatas biztositotta valjon; a viszonylatok a
felmért célforgalmi aramlatoknak megfelelé vonalvezetésliek legyenek; a Varkerlleten kdzlekedd
autébusz jaratok szama csokkenjen. A helykdzi autdbusz jaratok altal kiszolgalt helyi viszonylatok
vonalvezetését, kovetési idejét adottnak kell venni, mivel a helykézi autdobusz-kézlekedés alapvetd
feladata a helykdzi utazasi igények kielégitése és a menetrendet, a kapacitas mértékét a helykozi
forgalom nagysaga hatarozhatja meg, adottnak kell venni tovabba a specidlis igényeket kielégitd,
alapvet6en milszakkiszolgalo viszonylatok paramétereit is.

A kutatasi jelentés a javasolt helyi halézat mindegyik viszonylatanak tételes vonalvezetési leirasat
tartalmazza.

ZOLD AUTO K6ZPONT

2140-087-2-1 A gazdaséagos vezetés (ECO-DRIVING), a nemzeti kdzuti kdzlekedési energia meg-
takaritas hazai alkalmazasanak modszertani el6készitése az 1076/2010. (lll. 31.) Korm. hatarozat
Intézkedési Program 30. pontjanak végrehajtasa érdekében, a 2009/28/EK iranyelvben foglaltakkal
6sszhangban

Témafelel6s: Telekesi Tibor

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Barna Péter f6osztalyvezetd, Gépjarmu-kdzlekedési és Vasuti Féosztaly
Kozrem(ikodék: Dr. Paar Istvan, Frank Andras, Németh Tamas, Nyiriné Suri Eva

2011. 08. 10. - 2011. 12. 20.

Az EK vonatkozo célkitlizése 2020-ra Magyarorszagnak, a 2005. évi energiafelhasznalashoz ké-
pest 20%-0s energia megtakaritast ir elé. A cél az orszag dsszes energiafogyasztasaban mintegy
20%-o0s részaranyu, egyre novekvd felhasznalasu kozlekedés aktiv kdzremlikdodése nélkil nem
teljesitheté. Az egyik legigéretesebb eszkdz az eldirt csokkentés teljesitésére a kdzlekedésben
az eco-driving beépitése a gépjarmlivezetd oktatasba, alkalmazasanak népszerisitése. A téma
mlvelésének célja az eco-driving oktatas haza bevezetésének el6készitése, oktatasi lehetéségek
feltarasa, értékelése. Az oktatasra alapvetéen harom megoldas létezik. Munkank soran a f6 feladat
a harom eco-driving oktatasi technika hatékonysagdnak vizsgalata, 6sszehasonlitdsa, az egyes
technikak alkalmazéasaval elérheté eredmény valamint a harom kilénb6zé oktatasi megoldas ha-
tékonysaganak értékelése. Ismertetjik az eco-driving oktatasra hasznalatos technikai megolda-
sokat. Megvizsgaltuk az egyes megoldasok hasznalhatésagat, kidolgoztuk az oktatasi technikak
Osszehasonlitdsahoz, értékeléséhez szlikséges vizsgalati feltételeket és kisérleti méréseket végez-
tank.

2140-086-2-1 A 2009/40/EK iranyelvnek megfeleld, hatékony kdrnyezetvédelmi ellenérzési techno-
I6gia kialakitasa a korszerd gépkocsik gyors vizsgalatara a (77/2009 15.) KHEM-IRM-KvVM egyt-
tes rendeletben el8irt technoldgia fejlesztése)

Témafeleld: Dr. Paar Istvan

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Mészaros Imre osztalyvezetd, Gépjarmi-kdzlekedési és Vasuti Féosztaly
Kézremikodék: Dr. Szoboszlay Miklos

2011. 04. 28. - 2011. 12. 28.

A tevékenység keretében el8szor a hatalyos rendszer kdrnyezeti hatékonysagat értékeltiik a miko-
dési sajatossagok és a 2011. évi Akcid kdvetkeztetéseinek figyelembevételével. Szisztematikusan,
kérnyezetvédelmi szempontbdl tekintettiik at a hatdlyos rendszer kialakulasat, a kedvezé és ked-
vezétlen valtozasokat. Kulon értékeltik a helyzetet a nemzetkozi eldirasok, EK kdvetelmények, és a
hasonlé tevékenységet végzék nemzetkdzi szervezete (CITA) tanulmanyai alapjan. A technoldgiak
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egységesitését, egyesitését, és egyszerlsitését illetéen meghataroztuk a technolégia behatarolta
lehetéségeket, és célul tliztlk ki azok Uj szabalyozasban valé megvalésitasat. A fejlesztés jelentés
korlatjanak bizonyult a ,mUszeresek” fejlesztési tehetetlensége (min egy év), amely miatt ma a leg-
nagyobb elbrelépés a visszalépés, az rkfa mliszerek ismételt alkalmazasa. Kidolgoztuk az ehhez
sziikséges rendeletmodositas nem kodifikalt tervezetét.

2140-094-1-2 A kozuti gépjarm allomany kornyezetbarat és energiakimélé megujuldasanak fel-
gyorsitasat szolgalé nemzeti program megalapozasa

Témafelel6s: Telekesi Tibor

Megbizo: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Mészaros Imre osztalyvezetd, GépjarmU-kozlekedési és Vasuti Féosztaly
KozremU(koddék: Dr. Paar Istvan, Dr. Szoboszlay Miklés, Dr. Barta Judit, Biré Péter, Frank
Andras, Németh Tamas, Nyiriné Suri Eva

2012. 01. 08. - 2012. 05. 30.

A munka célja, olyan nemzeti program megalapozasa volt, amely a hazai kézuti jarmuiallomany
megujulasanak felgyorsitasat, a jarmdallomany korszerlibbé valasat (mlszaki, energetikai, kor-
nyezetvédelmi szempontbdl) szolgalja. A redlisan cserélendd allomanyrész meghatarozasanal a
legfontosabb célcsoport a 12 évnél idésebb gépjarmUlvek csoportja. A tevékenység elsé részeként
vizsgaltuk az eurdpai orszagok gépjarmuiallomany megujitasat célzé programjait, intézkedéseit és
azok hatdsat. Ertékeltiik a haza személygépjarmi dllomanyt életkor és miszaki szempontok alap-
jan, meghataroztuk a cserélendd allomanyrészt. Megvizsgaltuk az eurdpai programokhoz hasonlé
tdmogatasi rendszer hazai bevezetésének lehetéségét és Osszefoglaltuk a szlikséges feladato-
kat. Korabbi évek adatai alapjan elkészitettlk 2030-ig a személygépjarmu allomany és a varhato
atlagéletkor alakulasat, tdbb szempont figyelembevételével kivalasztottuk a leginkabb valdszin(
lehetdséget. Végll elkészitettliik a tamogatasi programjavaslat révid és hosszu tavu verzidjat, majd
ezek lehetséges kimenetelét becslések segitségével értékeltiik.

2140-093-1-1 A kozlekedés dekarbonizaciés utitervének megalapozasa, a kdzlekedési alternativ
és megujulé-energia hasznositasat elésegit6, 2030-ig sz6l6 program kidolgozasa, becslések ké-
szitése a 2050-ig szlkseéges intézkedésekre, valamint a program hatékony végrehajtasat biztosité
miUiszaki, gazdasagi és szervezeti feltételek meghatarozasa

Témafeleld: Dr. Paar Istvan

Megbizé: Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM)

Konzulens: Mészaros Imre osztalyvezetd, Gépjarmu-kozlekedési és Vasuti Féosztaly
Kozrem(koddk: Dr. Szoboszlay Miklds, Telekesi Tibor, Dr. Hegediis Miklés, Dr. Barta Judit
2011. 12. 30. - 2012. 06. 30

A munka soran létrehoztuk a megujuld energiak kdzlekedési hasznositasat koordinalé munkacso-
portot. El6szor a Fehér kdnyv alapjan attekintettiik az eurdpai dekarbonizacios célokat, terve-
ket. Kbvetkezd lépésként attekintettik a hazai hasonld célu stratégiakat, terveket. Ezt kdvetSen
kozlekedés szakmai szempontbdl értékeltik az UHG csokkentési lehet6ségeket, technikakat.
Dekarbonizacids példakon keresztll részletesebben értékeltiik a redlis intézkedések hatasat, fel-
tételeit. Feltartuk a bioldgiai eredetl, megujulé izemanyagok masodik és harmadik generacidjanak
alkalmazasi problémait, kérdéseit. A munka legjelent6sebb része a hazai karbonizacios helyzet
szamszer( és részletes felmérése és ellenérzése, amely az igen jelentés adathianyossagok ellené-
re +/- 5% pontossaggal sikerlt. Felvettiik a karbon kibocsatast befolyasolé paraméterek varhato
alakulasat 2030-ig és elkészitettik a BAU becslést az elméletileg varhaté kibocsatasra. Az ered-
meények alapjan prognosztizaltuk a hatékonysag ndvelés, lzemanyag valtas és modal-split valtas
varhat6 valtozasa esetén a becsilhetd kibocsatast.
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XIl. eLearning Férum, 2011. november 30.
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Innovacio és Fenntarthatoé Felszini Kozlekedés 2011.

Budapest, 2011. augusztus 29-31.
http://kitt.uni-obuda.hu/mmaws/index.php?y=2011&p=program
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GASPAR LaszI6 Dr.
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A biztonsagos kozlekedésre felkészités programja: Elet Uton
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A gépjarmlvezetd szerepe a kdzuti balesetek bekdvetkezésében, ,,A jarmivezetd és a kdzlekedés
biztonsaga” c. tudomanyos llés a Magyar Kozlekedésbiztonsagi Tarsasag rendezésében,
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Kozuti kdzlekedésbiztonsag Magyarorszagon, Az MTA Kdzlekedéstudomanyi Bizottsaganak Ulése,
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BIBLIOGRAFIA 3N
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A koézuti kézlekedésbiztonsag helyzete Magyarorszagon, Szakmai parbeszéd a kdzlekedés-
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CSOMIEP Szakmai Nap, 2011. julius 1.
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KOVESDI Istvan

A kézlekedési alagazatok allamhaztartasi mérlege 2004-2009
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www.regionalis.elte.hu/mellekletek/Oszter.pptx
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A kozlekedésre felkészités hazai helyzete;

Szakmai parbeszéd a kdzlekedésbiztonsagért — szakmai roadshow
Szeged, 2012. majus 10.

Vezetéstechnikai pélyél§ és vezetési szimulatorok a jarmlvezet6 képzésben
[Tarsszerzd: Dr. Torok Adam]

TOTH Viktéria

Kozuti kozlekedésre felkészités Magyarorszagon [Tarsszerzdvel]
Szakmai parbeszéd a kdzlekedésbiztonsagért — szakmai roadshow
Kecskemét, 2012. majus 7.

A kdzlekedésre felkészités hazai helyzete, [Tarsszerzével]
Szakmai parbeszéd a kdzlekedésbiztonsagért — szakmai roadshow
Miskolc, 2012. majus 11.

ELET UTON - SZUPERBRINGA program
Pest Megyei Rendérfékapitanysag — Megyei Balesetmegel6zési Bizottsag — Iskolarendér tovabb-
képzés, 2012. oktdber 2.

TOTHNE TEMESI Kinga
Kozlekedésszervezés Magyarorszagon
Széchenyi Istvan Egyetem, Gyér, 2012. februar 22.

Patterns of Mobility in Hungary
CERS Konferencia, Budapest, 2012. marcius 9.

Elévarosi Utszakasz auditja (esettanulmany) [Tarsszerzdvel]
Kozuti biztonsagi audit alaptanfolyam

Széchenyi Istvan Egyetem — UNIVERSITAS GYOR Nonprofit Kft.
Budapest, 2012. marcius 23.

TERVEZO ES AUDITOR [Tarsszerzdvel]
KOZUTI BIZTONSAGI AUDIT NAPOK
Sopron, 2012. aprilis 17-18.

Elévarosi Utszakasz auditja (esettanulmany) [Tarsszerzével]
TERVEZO ES AUDITOR

Kozuti biztonsdagi audit alaptanfolyam

Budapest, 2012. junius 15.
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KOZUTI BIZTONSAGI HATASVIZSGALAT [Tarsszerzével]
Kdzuti biztonsagi auditori tovabbképzé tanfolyam
MMK-BME, 2012. szeptember 28.

INFRASTRUKTURALIS PROJEKTEK KOZUTI BIZTONSAGI AUDITJANAK, FELULVIZSGALATA-
NAK FOGALMA, TARTALMA, CELJA

Kozuti biztonsagi auditori alaptanfolyam

MMK-BME, 2012. november 9.

A koz06sségi kdzlekedés integracidja a Nyugat-Dunantulon kulénds tekintettel a SETA projektre
SETA Férum, Szombathely, 2012. november 15.

ELOVAROSI UTSZAKASZOK KOZUTI BIZTONSAGI AUDITJA, VALAMINT FELULVIZSGALATA
[Tarsszerzével]

Kdzuti biztonsagi auditori alaptanfolyam

MMK-BME, 2012. november 23.

Valtozasok a kozosségi kdzlekedés szervezésében Eszaknyugat-Magyarorszagon
AT-HU hataron atnyulo kozlekedési modell
Szakmai Tanacsadé Testlleti Ulés, Bécs, 2012. november 28.

TOROK Adam

Analysis of road safety tendencies in Budapest [Tarsszerzével]
Control in Transportation Systems

Kassa, 2011. szeptember 20.

Economic and Social Modelling of Urban Traffic Controlling Control in Transportation Systems
[Tarsszerzbvel]

Control in Transportation Systems

Széfia, 2012. szeptember 12.
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FOBB HAZAI ES NEMZETKOZI SZAKMAI RENDEZVENYEK
A KTI-BEN A SZAKTERULETEK KEZDEMENYEZESERE, A
MARKETING ES PALYAZATI IRODA KOZREMUKODESEVEL

2011 - 2012

Januar 11.

A helyk6zi autébusz-allomasok telepitési és lizemeltetési rendszerének értékelése, fejlesz-
tési javaslatok kidolgozasa cimii diplomaterv prébavédése

El6ado: Serban Viktor, tudomanyos segédmunkatars

Munkatarsunk a BME kozlekedésmérndk szakat zarta a diplomatervvel. A probavédést dr. Zsirai
Istvan tudomanyos tanacsadé (KTI Nonprofit Kft.), a diplomaterv ipari konzulense vezette.

(A Kozlekedésszervezési és Haldzatfejlesztési Tagozat szervezésében)

Januar 12., januar 26., augusztus 11., szeptember 5., november 7.

Jarmiivezet6-képzés - munkabizottsagi lilések

A Nemzeti Fejlesztési Minisztérium a kozuti jarmlvezetdk képzésének megujitasa érdekében szak-
értdi, szabalyozas-valtoztatas el6készité munkabizottsag koordinaciojara és szakértd iranyitasara
a Kozlekedéstudomanyi Intézetet kérte fel, amelynek kiemelt célja a jarmivezeték képzési és vizs-
gaztatasi tevékenységét meghatarozoé jogszabalyi kdrnyezet fellilvizsgalata, illetve annak esetle-
ges Ujraszabdlyozasa. Ennek érdekében a KTl — a minisztérium kérésének megfeleléen — a meg-
jelolt tagok részvételével, a meghatarozott feladat elvégzésére a munkabizottsagot 6sszehivta. A
munkabizottsag az els6 lUtemben tervezett jogszabaly-mddositasi javaslatait a szakminisztérium
felé megtette, és a jogszabalyi valtozasoknak megfeleléen folyamatosan dolgozza ki a masodik
Utemben tervezett modositasi javaslatokat.

(A KTl Kézlekedésbiztonsagi és Forgalomtechnikai Tagozatanak szervezésében)

Januar 14.

EU-Kerekasztalok és EU- ENSZ-EGB Egyezteté Féorumok a kézuti jarmiivek nemzetkozi
miiszaki kovetelményeirdl

(A KTI Jarmutechnikai, Kérnyezetvédelmi és Energetikai Tagozata EU-ENSZ-EGB Kdzpontjanak
szervezésében)
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EU-Kerekasztalok a KTl-ben:

januar 14., februar 7., aprilis11., majus 17., junius 10., julius 4., oktéber 12., november 17.
EU-ENSZ EGB egyeztetd forumok a KTl-ben:

marcius 3., november 9.

Az ENSZ Eurdpai Gazdasagi Bizottsaga Belfoldi Szallitasi Bizottsaganak keretein belll mikodik a
WP.29 jell, Gépjarmilvek MUszaki El6irasait Egyeztetd Vilagforum. Itt harom egyezmény-rendsze-
ren belll alkotnak mUiszaki el8irasokat, amelyek kéziil az un. ENSZ-EGB el8irasok (jelenleg 126 db)
a legismertebbek és legtébbszér meghivatkozottak.

Az EU keretein belll korabban kiilon eléirasokat alkalmaztak, amelyek miszaki tartalma a legtébb-
szOr azonos, vagy hasonlo volt az ENSZ-EGB el6irasokéhoz. Ma az EU kifejezett célja, hogy mind-
azokon a terlleteken, ahol ENSZ-EGB eldiras létezik, az EU is atveszi azokat, és csak ott hoz létre
sajat elbirast (iranyelv vagy rendelet formajaban), ahol nincs ENSZ-EGB szabalyozas. lly médon a
két szervezetben folyé munka szorosan kapcsolodik egymashoz.

Az ENSZ-EGB el6irasok alkalmazasa az 1958. évi genfi egyezményen alapszik, és az egyes orsza-
gok 6nalléan csatlakoznak az egyezményhez. Az EU keretében megalkotott iranyelvek, rendeletek
alkalmazasa kotelezé.

Magyarorszag részérdl is részt vesznek a szakérték — kdztiik a KTl Nonprofit Kft. munkatarsai - az
ENSZ EGB WP29 Vilagforum, illetve az alatta mikddd egyes tematikus munkacsoportok (hat ilyen
csoport mikddik), illetve az EU tanacsi és bizottsagi munkacsoportjai munkajaban.

A magyarorszagi szakmai munkat a KTl Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft keretei kozott
mUkodé EU-ENSZ EGB Kozuti JarmU-MUszaki Koordinaciés Kézpont fogja 6ssze. A munka soran
szamos esetben egyeztetik a szakmai alldspontjukat az érdekelt szakmai szervezetek, a hatésa-
gok és az ipar képviseldi, az ilyen egyeztetések az EU Szakért6i Kerekasztal rendezvények keretei
kozott torténnek.

Az ENSZ-EGB Vilagférum Uléseihez igazoddan, évente harom alkalommal nyilt szakmai férumon
szamolnak be a szervezetek munkajaban résztvevé magyar szakemberek a két vilagforum koézott
tértént eseményekrdl, eredményekrdl: ez az EU- ENSZ-EGB Egyeztetd Forum.

A Forumok anyagai részletesen megtekinthetdk az Intézet honlapjan:
http://www.kti.hu/index.php/szolgaltatasok/eu-es-ensz-egb-koordinacio/ensz-egb-szakertoi-
beszamolok/wp-29-vilagforum

Januar 18.

A kozuti és a vasuti kdzlekedés tarsadalmi mérlege Magyarorszagon c. tanulmany szakmai vitdja,
MTESZ Székhaz tanacsterme

El6adok: Albert Gabor, Kévesdi Istvan (KTl), Lukacs Andras, Pavics Lazar, Pal Janos (LM)

A kozlekedési szaktarca megbizasabdl a kdzlekedési hatasok tarsadalmi mérlege meghatarozasi
modszerének kidolgozasa keretében elkészilt a koltségelemeket 0sszefoglald és jarmUlosztalyok
kozott szétoszto tablazat, az ehhez kapcsolddd, az egyes elemeket magyarazé dokumentacioval.
A konkrét — a civil és a szakmai kdz6sség egyetértésével kialakitott — értékeken tul a tanulmany
jelentés elvi megallapitasokat is tesz, ami alapul szolgalhat az eredmények késébbi aktualizala-
sahoz. A kozlekedéssel kapcsolatos hasznok és raforditasok elemzése két szinten tértént meg.
Teljes kortinek tekinthet6 az allamhaztartasi szemléletli mérleg. Ezt egészitik ki az ezen tulmutato
tarsadalmi raforditasok és egyéb externalis hatasok jelentés Iépést téve egy dssztarsadalmi szin-
td mérleg iranyaba. Az elkészllt tanulmany ramutat azokra a teriiletekre, ahol a dontéshozasnak
jelentés szerepe van abban, hogy valéban hosszu tavon fenntarthaté kézlekedési rendszer ala-
kuljon ki.

(KTl Kozlekedésfejlesztési és Halozattervezési Tagozat és Levegd Munkacsoport szervezé-
sében)



FOBB HAZAI ES NEMZETKOZI SZAKMAI RENDEZVENYEK A KTI-BEN 319

Januar 20.

ECORAILS - Energiahatékonysag és kérnyezetvédelem a vasuton

A Budapesti Mlszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem Kozlekedésgazdasagi Tanszéke aktiv
résztvevlje az ,Energiahatékonysagi és kornyezetvédelmi kritériumok a regionadlis vasuti kozle-
kedésben hasznalt jarmlvek és szolgaltatasok palyaztatasanal” (ECORailS) cim( Eurdpai Unids
kutatési projektnek. A projekt koordinatora a németorszagi TSB Innovaciés Ugyndkség Berlin Kit.
/ Kbzlekedési Technoldgia Rendszer Halézatok (FAV) Berlin.

A projekt els6dleges célja a regionadlis vasuti személyszallitasi szolgaltatasok energiahatékonysa-
ganak novelése a gyakorlatban. A projekt fél év mulva esedékes zarasa elétt latszottak a hatékony
energiafelhasznalasnak és a kdrnyezeti artalmak csdkkentésének kulcs tényezdi, amelyek gyakor-
lati implementacidjara a kdzeljovében sor kertll konkrét eurépai helyszineken.

A budapesti forumon az eddigi eredmények ismertetése mellett lehetéség nyilt szakmai vitara is. A
rendezvényen a szakma érintett képviseldi vettek részt.

(A Kozlekedéspolitikai és —gazdasagi Tagozat szervezésében)

Januar 21, januar 28., februar 11., szeptember 19., szeptember 26., oktéber 3., oktober 20.,
december 5.

KRESZ szerkeszt6 bizottsagi lilés

A KRESZ szerkeszt6bizottsaga 2010 oktéberében alakult kildnféle szakterlletek képviselSibdl,
hogy mind szerkezetében, mind tartalmaban Uj jogszabalyt dolgozzon ki, atlagosan két heti rend-
szerességgel Ulésezve. Pontosan megfogalmazott célkitlizések mentén (kdzlekedésbiztonsag no-
velése, a forgalomlefolyas biztositasa, EU jogharmonizacio, kdzérthetéség, egyértelmliség, sulya-
nak megfeleld szintl és szinvonall) harmas tagolasu anyag kidolgozasa folyik: KRESZ-jogszabaly,
MAGYARAZAT, FELHASZNALOI kézikényv. A MAGYARAZAT irdnymutatas a joggyakorlatban dol-
gozok szamara és sziikség esetén tartalmazza az egyes javaslatokhoz tartozé hattéranyagokat,
amennyiben sziikséges mUszaki paramétereket is. A KRESZ-tervezet és a MAGYARAZAT alapjan
készll annak mellékleteként a FELHASZNALOI kézikdnyv, mintegy alap tankdnyvként az oktato-
iskolak, oktatasban dolgozok és természetesen minden kdzlekedd részére. 2011 aprilisatdl ,szdk
kor(” szakmai egyeztetések, vitak kezdSdtek az Utkezeldk (AAK Zrt, MK, Févaros), hatésagok
(NKH) és 6nkormanyzatok képviselbivel a legfontosabb kérdésekben (sebességszabalyozas, véd-
telenek kozlekedése, Utkeresztez6dések szabalyozdsa,...), hogy tdmpontot kapjon a bizottsag a
javaslatok elfogadasi hajlanddsagarol, és hogy kdzds gondolkodasra inspiraljon.

A vitaanyag elérhet6: ftp://www.kti.hu/

Felhasznaldi név: kresz

Jelszé: Kresz1431

(A KTl Kézlekedésbiztonsagi és Forgalomtechnikai Tagozata szervezésében)

Januar 26.

A Budai Képzémiivész Egyesiilet (BUKET) alkotomiivészeinek kdzds kiallitasa

A 21 alkotomlvész egy-egy munkajat reprezentald kidllitas keretében a BUKET kdzel hat év utan
ismét bemutatkozott a KTl-ben.

Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek/Archiv hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/309/347/A-BUKET-tagjainak-koezoes-kiallitasa-a-KTl-ben)

(A KTl Marketing és Palyazati Iroda szervezésében)

Februar 8.

Csuklositas 50 - A csuklés busz 6tven éve - Szini Bélaval a K6zlekedési Mizeumban

A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet (KTE) GépjarmU-kozlekedési Tagozat Személyszallitasi Szak-
osztalya, a Magyar M(szaki és Kdzlekedési Muzeum és a KTl az els6é magyar csuklés autdbusz
forgalomba allitasanak 50. évforduldja alkalmabdl Csukldsitas 50 cimmel tarlatlatogatasra és szak-
mai beszélgetésre hivta az érdekl6dé munkatarsakat.

A csuklés autdbuszok térténetét ismertetd kiallitast Szini Béla, Intézetiink korabbi igazgatdja mu-
tatta be.

A résztvevdk 6tven év tavlatabdl tekintettek vissza a csuklos autdbusz sziiletésére. A rendezvény
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végén a résztvevok az elsd magyar csuklds busz torténetét bemutatd korabeli filmet lathattak.
A programot a KTE GépjarmU-kozlekedési Tagozat Személyszallitasi Szakosztalya szervezte, s a
Magyar MUiszaki és Kdzlekedési Muzeum tamogatta.

Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek/Archiv hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/313/347/A-csuklos-busz-oetven-eve---Szini-Belaval-a-
Koezlekedesi-Muzeumban)

Februar 10.

Vitézy David, a Budapesti Kdzlekedési Kézpont (BKK) vezérigazgatdjanak szakmai latogatasa

A szakmai latogatdas alkalmaval a KTl Jarm(technikai, Kornyezetvédelmi és Energetikai Tagozata
csarnokainak tevékenysége kerllt bemutatasra, valamint a KTl tovabbi kutatasi egységeinek mun-
kajat ismertették a tagozatvezetdk.

(A KTI Ugyvezetd Igazgatdésaga és a Tudomanyos lgazgatdsag szervezésében)

Februar 17.

Csutortok 15.00 - a KTl szabadegyeteme:

Fedezziik fel! Réviden a KTl Bels6 Informacios Oldalakrol és a honlaprél

Eléadé: Garda Zsolt Béla, irodavezetd, Marketing és Palyazati Iroda

A KTl szabadegyeteme rendezvénysorozat keretén bellil aktudlis szakmai kérdésekrél beszélnek
réviden a KTl kutatéi a KTl kutatoinak.

(A Marketing és Palyazati Iroda szervezésében)

Februar 22.

Kozlekedéspolitikai Vezetdi Forum

A Nemzeti Fejlesztési Minisztérium és a HungaroControl Magyar Légiforgalmi Szolgalat Zrt. kez-
deményezésére elinditott Kozlekedési Vezet6k Féruma munkajanak folytatasaként a KTl adott ott-
hont a férumnak.

Az eseménysorozat célja, hogy el6segitse a jelentds stratégiai és szervezeti atalakulasok elétt allo
kozlekedési szakteriilet képviselSinek aktivabb egylttmikodését és kodtetlen parbeszédét.

Az esemény alkalmaval a résztvevék olyan témakrdl tanacskoztak, mint az agazati szintd straté-
gia kialakitasa, EU-s tarsfinanszirozasi lehetéségek és a kozlekedési alagazatok hatésagi felligye-
lete, intézményrendszere. Az adott témakban elhangzott részletes tajékoztatd eléadasok utan a
résztvevok kérdések-valaszok formajaban folytattak eszmecserét, erésitették egymas munkajat.
Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek/Archiv hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/314/347/A-KTI-Koezlekedestudomanyi-Intezetben-
folytatodott-a-Koezlekedesi-Vezetok-Foruma)

Februar 24.

Dr. Volner Pal, a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium infrastrukturaért felelos allamtitkaranak
szakmai latogatasa a KTl-ben

(Az Ugyvezetd Igazgatoésag szervezésében)

Marcius 17.

A személyszallitdas minéségi kovetelményrendszerének, minéségiranyitasi kereteinek Kki-
alakitasa

A téma hattere: A Kdzlekedéstudomanyi Intézet az utdbbi években kidolgozott tanulmanyai kdzil
tobb is javaslatot tett a kdzszolgaltatasként végzett helykozi személyszallitds mindségi kovetelmé-
nyeinek fejlesztésére. Bar a személyszallitas szolgaltatasi szinvonalaval 6sszefliggésben a jogsza-
balyok és a kotelezé vagy 6nkéntes szabvanyok is vilagos kdvetelményeket fogalmaznak meg, a
magyarorszagi személyszallitdasban nem lehet atfogd minéségpolitikardl, altalanosan magas szin-
vonalrdl és szigoru feltételek mellett mikddd minéségbiztositasrél beszélni. A Nemzeti Fejleszté-
si Minisztérium Kozlekedési Szolgaltatasok Fdosztalya megbizasabdl folyd kutatas — az el6zetes
munkaterv szerint — vizsgalja a minéségi kdvetelményrendszer alkalmazasanak feltételeit, kijeldli a
megrendeld, a szolgaltatok és mas érintettek ezzel kapcsolatos kotelezettségeit, javaslatot tesz az



FOBB HAZAI ES NEMZETKOZI SZAKMAI RENDEZVENYEK A KTI-BEN 321

egységes kritériumrendszerre, s esettanulmany keretében példat mutat a szolgaltatok egyedileg
meghatarozott kdvetelményeire. A kutatas célja, hogy a személyszallitas szolgaltatasi szinvonala a
jovében kdzds elvek mentén, kdzos szemléletben, az érintettek (mindenekelbtt az utasok) érdekeit
a lehetd leginkabb figyelembe véve feleljen meg az elvarasoknak, atfogo célja tehat a szolgaltatasi
szinvonal javitasa, kdzvetetten pedig a személyszallitas kdzlekedési munkamegosztasbeli részese-
désének a ndvelése.

(A Tudomanyos lgazgatosag és a Kozlekedésszervezési és Halozatfejlesztési Tagozat szervezé-
sében)

Marcius 30.

Pélte Livia diszit6festd, diszit6szobrasz, a Budai Képzémiivészeti Egyesiilet (BUKET) tag-
janak kiallitasa

Helyszin: KTl Etterem és Kiallitotér

(A KTl Marketing és Palyazati Iroda szervezésében)

Aprilis 1.

AECC workshop

A KTI Nonprofit Kft Jarm(technikai, Kérnyezetvédelmi és Energetikai Tagozatat megkereste a briisz-
szeli székhely(i AECC (the Association for Emissions Control by Catalyst) non profit szervezet, hogy
a nem kdzuti mozgo gépek, valamint a motorkerékparok és mopedek légszennyezésének csdkken-
tésére vonatkozo legujabb kutatasi eredményeit (kiildnds tekintettel a részecskeszam vizsgalat ered-
ményeire) ismertesse a magyarorszagi szakemberekkel. Az eléadasok angol nyelven hangzottak el.
(A Jarml(itechnikai, Kérnyezetvédelmi és Energetikai Tagozat szervezésében)

Aprilis 1.

KAKA - Ill. Kézlekedési Altudomanyos Kerek Asztal Konferencia - Szinergia & Implemen-
tacio (networkshop No 3) cimmel

A KTI kutatoinak aprilis 1-jei komoly-talan konferencidja, melynek célja valtozatlanul annak elése-
gitése, hogy az Intézet munkatarsai lehatolhassanak a kdzlekedés, mint diszciplina legmélyebb
bugyraiba, és onnan mélységi mamor nélkll bukkanhassanak a hétkéznapok felszinére. A konfe-
rencia nem korlatozédik pusztan a kozlekedésre, hanem a hatartudomanyok mdveldi is (interdisz-
ciplinarisan) helyet kapnak, illetve sz6hoz jutnak.

Program:

A jelen a mult jévéje - Valsagstratégia szerelemviraggal — bepillantas a KTl életébe

igy vezetiink mi — vezet&i szokasok

K.ATy.U. (Kézlekedési Allaghibdk sz’ Tyeppenisztani Utakon)

Lart pour I'art a la KTI

Uj vizeken a KTl hajéja

(A KTI Tudomanyos Igazgatdésaga és a KTl Kozlekedésszervezési és Haldzatfejlesztési Tagozata
szervezésében)

Aprilis 12.

ELET UTON - a biztonsagos kozlekedésre felkészité program szakmai tanacskozasa

A talalkozon a kdzlekedésbiztonsagban dolgozo allami szervek és intézmények vezetdi nyilatkoza-
tot irtak ala a biztonsagos kdzlekedésre valo felkészitési program kdzds megvalodsitasarol.
Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek/Archiv hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/318/347/eLET-uTON---a-biztonsagos-koezlekedesre-
felkeszito-program-szakmai-tanacskozasa-a-KTI-ben)

Aprilis 22.

Fo6ld napja a KTI-ben: kozos reggeli biciklizés

A Fold napja alkalmabdl a KTl biciklis aktivistai a kdrnyezetvédelem érdekében kézos kerékpa-
rozasra invitaltak a Than Karoly utcai éplletben dolgozé munkatarsakat. Aki tehette, biciklivel jott
munkaba, igy kampanyolva az alternativ kdzlekedési méd mellett.
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A KTI bicikliseinek hosszu tavu tervei k6zott szerepel a Kerékparosbarat munkahely cim elnyerése,
amelyhez elengedhetetlen a munkahelyi kerékparos infrastruktura folyamatos fejlesztése. A regge-
lit kdvetben rovid eszmecsere folyt a munkaba kerékparozok, valamint a Magyar Kerékparosklub
egyik szakértéje, a KTl ligyvezetd igazgatoja és a KTI Uzemviteli Iroda irodavezets-helyettese rész-
vételével a kerékpar-tarolasi lehetéségekrdl, a fedett és biztonsagos tarolo kialakitasarol.

(A KTI Kerékparosklub szervezésében)

Majus 18.

WANDA (Hulladékkezelés a belvizi hajézas szamara a Dunan): Hajéhulladék-gydijtési kisér-
let a bajai z6ld terminalon

Mérfoldkéhoz érkezett a KTl Kozlekedéstudomanyi Intézet részvételével zajlo WANDA-projekt. A
hajohulladékok kezelésével foglalkozé nemzetkdzi projekt kisérleti alkalmazasa keretében kerult
sor az els6 Duna menti zold terminal izembe helyezésére. Az Uinnepélyes megnyitdé majus 18-an
volt a Bajai Orszagos Koézforgalmu Kikétében.

Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek/Archiv hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/371/347/Kevesebb-szennyet-a-Dunaba-Hajohulladek-
gyujtesi-kiserlet-a-bajai-zoeld-terminalon-WANDA-project)

Majus 21-22.

Szuperbringas gyerekek, betonfallal (itk6z6 feln6ttek az Etyeki Pincefesztivalon

Az Etyek Pincefesztivalon a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM), a Nemzeti Kozlekedési Ha-
tésag (NKH), az Orszagos Balesetmegel6zési Bizottsag (OBB) és a Kozlekedéstudomanyi Intézet
(KTI) a Szuperbringa kerékparos kozlekedésbiztonsdgi program keretében allitott kdzos kdzleke-
désbiztonsagi satrat.

A Szuperbringa Program az elsé megnyilvanulasa annak az ELET UTON programnak, amely a
k6z0s szakmai koordinacio, az egylttes fellépés egyesitésének lizenetét hordozza, s altala a ha-
tékonyabb munkavégzés lehetdésége teremtédik meg a kozlekedésre nevelés és a jarmUivezetd
képzés terlletén.

Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek/Archiv hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/376/347/Szuperbringas-gyerekek-betonfallal-uetkoezo-
felnottek-az-Etyeki-Pincefesztivalon)

(A Kozlekedésbiztonsagi és Forgalomtechnikai Tagozat szervezésében)

Majus 31.

Az UTH-SWATH teszthajoé tovabbfejlesztése — el6adassorozat

A Kozlekedéstudomanyi Intézet Széchenyi Istvan termében kerllt sor a Pénelopé projekt néven
kozismertté valt UTH teszthajo fejlesztési eredményeinek és a jarmUvel kapcsolatos tovabbi el-
képzelések bemutatasara. A magyar szabadalom alapjan 2005-ben indult K+F munka elsé fazisa
befejezédott, a vizre bocsatashoz azonban még tovabbi eréfeszitések, de legféképpen tovabbi
tamogatasok sziikségesek.

Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek/Archiv hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/389/347/A-Penelope-projekt)

(KTE Kozlekedéstudomanyi Egyestilet Gépjarmi-kozlekedési Tagozat Személyszallitasi Szakosz-
taly és a Penelopé projektvezetd szervezésében)

Junius 1.

Benkéné Kovacs Marta festémiivész, a Budai Képzémiivészeti Egyesiilet (BUKET) tagjanak
kiallitasa

Helyszin: A KTI Etterem és Kiallitotér

Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek/Archiv hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/394/347/Benkone-Kovacs-Marta-festomuveszno-kiallitasa-a-
KTI-ben)

(A KTl Marketing és Palyazati Iroda szervezésében)
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Junius 7.
WANDA Consortium Meeting
(A KTI Kbzlekedésszervezési és Halozatfejlesztési Tagozata szervezésében)

Junius 8.
WANDA - 1st Workshop - Scenarios for a financing model for oily and greasy ship waste
(A KTI Kbzlekedésszervezési és Halozatfejlesztési Tagozata szervezésében)

Junius 10.

Dr. Vizkelety Mariann az Nemzeti Fejlesztési Minisztérium kozigazgatasi allamtitkara és
Jen6fi Gy6rgy gazdasagi allamtitkar-helyettes szakmai latogatasa a KTl-ben

(A KTl Ugyvezet6 Igazgatosag szervezésében)

Junius 29.

SOL ,Save Our Lives - Atfogé kozlekedésbiztonsagi stratégia a kézép-eurdpai régiéra”
projekt - kdozlekedésbiztonsagi konferencia

A konferencia attekintést nyujtott a SOL projekt céljairdl, feladatairdl, a kdzlekedésbiztonsagroél a
fenntarthato kozlekedés jegyében. Felvazolta az 6sszefliggést, hogy miért sziikséges olyan prog-
ramokat és szabdlyozasokat létrehozni, amelyek egyforman figyelembe veszik a kdzuti kdzlekedés
biztonsagat és a fenntarthato és fizikai aktivitast elésegité kdzlekedés szempontjait régios szinten.
Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek/Archiv hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/398/347/SOL-Save-Our-Lives-Konferencia-Budapesten)

(A KTl Kozlekedéstudomanyi Intézet és a GRSP Magyarorszag Egyesllet szervezésében)

Julius 5.

Benkéné Kovacs Marta festémiivész kiallitasa

(A Budai Képzéml(ivész Egyestilet tagja)

helyszin: KTl Etterem és Kiallitotér

Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek/Archiv hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/394/347/Benkone-Kovacs-Marta-festomuveszno-kiallitasa-a-
KTI-ben)

(A KTl Marketing és Palyazati Iroda szervezésében)

Julius 22.

Kerékparos Szakmai Nap a kézlekedésbiztonsag jegyében - ELET UTON Kerékparos Koz-
lekedésbiztonsagi konferencia Békésen

A rendezvény lehetéséget adott arra, hogy a kerékparos szakma orszagos és helyi szakértéi egy
szakmai nap keretében tajékozddjanak, tapasztalatot cseréljenek a kerékparos kdzlekedésbizton-
sag javitasanak érdekében. A szakmai program a Fenntarthatd Térségért Alapitvany (FETA) ,41.
Orszagos és Nemzetkdzi Turakerékparos Talalkozo és Il. Békési Kerékparos-fesztival” keretében
kerll megrendezésre.

Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek/Archiv hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/396/347/eLET-uTON-Kerekparos-Koezlekedesbiztonsagi-
konferencia-Bekesen)

(A KTl Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft. és a Premium Relations Kft. szervezésében)

Julius 26.

wsIntroduction to Hybrid Powertrains” - Bevezetés a hibrid hajtasok ismereteibe - Webinar
web-konferencia

Atémairant érdekléddk a KTl-ben élében kdvethették nyomon a webkameran keresztil projektoros
kivetités segitségével kdzvetitett konferenciat, amelynek helyszine az Amerikai Egyesiilt Allamok-
beli Pennsylvania allam volt.

Az est szakmai el6addja Mr. J. Rosebro volt, aki a hibrid, plug-in hibrid és az elektromos jarmtvek
terlletén elismert mérnok szakérté.
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Az el6adas a kovetkezd témakoroket jarta koril:Hibrid hajtasok fontosabb tipusai, a hibrid elektro-
mos hajtas fébb elemei, a soros és parhuzamos hibrid hajtasok kialakitasa, plug-in hibrid hajtasok,
fejlesztési iranyok.

Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek/Archiv hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/408/347/Interneten-koezvetitett-Webinar-Konferencia-a-KTI-ben)
(A SAE - Society of Automative Engineers — szervezésében)

Augusztus 24-26.

WANDA munkacsomag vezetgi lilés

(WANDA: Waste Management for Inland Navigation on the Danube — Hajokon keletkezd hulladékok
kezelése a belvizi hajézas szamara a Dunan)

Helyszin: Balatonflired

Az EU-s projekt célja: a hajokon keletkezé hulladékok kezelésének fenntarthatd, kdrnyezetbarat
és nemzetkdzileg koordinalt kialakitasa a Duna mentén Ausztriatol a Fekete-tengerig, a folyd és a
hozzatartoz6 6koszisztéma védelme érdekében.

Az Ulés résztvevdi a szakmai egyeztetés utan ellatogattak a siéfoki kikdtébe.

(A KTl Kbzlekedésszervezési és Halozatfejlesztési Tagozatanak szervezésében)

Augusztus 25-28.

Xll. Orszagos Kozutas Kispalyas Labdariugo Bajnoksag

Helyszin: Eger

A bajnoksagon a Magyar Kézut megyéi és kdzpontja mellett a Kézlekedésfejlesztési Koordinacios
Kozpont, az Allami Autdpélyakezeld Zrt. és a KTl Kdzlekedéstudomanyi Intézet képviselte magat.
22 férfi és 12 néi csapat jatszotta a kisorsolt mérk6zéseket. A KTl csapata a 18. helyen végzett.

Augusztus 26.

Osztobanyi Istvanné Mégor festémiivész kiallitasa

Helyszin: KTI Etterem és Kiallitotér

(A KTl Marketing és Palyazati Iroda szervezésében)

2011. augusztus 29-31.

Innovacio és fenntarthatd felszini kozlekedés ,,IFFK 2011” Konferencia

Obudai Egyetem (1034 Budapest, Bécsi Ut 96/B.)

El6adok: Dr. Paar Istvan - KTl ZAK kdzpontvezetd

A szakmai konferencia célkit(izése, hogy szolgdlja a Magyar Koztarsasagot minden olyan szakte-
rlleten, mint példaul a fenntarthaté felszini kozlekedés, amely a technika és a technolégiak fejlé-
désével, a nemzeti és tarsadalmi j6lét ezen alapvetd eszkdzeivel 6sszefligg. Az eléadas cime: A
megujuld energia kézlekedési alkalmazasa, EU kdvetelmények, nemzeti lehetdségek, feladatok. Az
el6éadasban bemutatasra kertilt, a KTl-ben az NFM tamogatasaval végzett megalapozé K+F mun-
ka, amely kijelolte a végrehajtas jelenleg lathaté gazdasdagilag racionalis utjat, amelyen haladva
2020-ra a kovetelmény teljesithetd.

Honlap: http:/kitt.uni-obuda.hu/mmaws

(KTI Z6ld Autd Kozpont szervezésében)

2011. augusztus 29-31.

Innovacio és fenntarthato felszini kozlekedés ,,IFFK 2011” Konferencia

Obudai Egyetem (1034 Budapest, Bécsi Ut 96/B.)

Eléaddk: Telekesi Tibor, KTl ZAK, tudomanyos munkatars

A szakmai konferencia célkitlizése, hogy szolgdlja a Magyar Kdztarsasdgot minden olyan szak-
terlleten, mint példaul a fenntarthaté felszini kézlekedés, amely a technika és a technolégiak fej-
I6désével, a nemzeti és tarsadalmi jolét ezen alapvetd eszkdzeivel Osszefligg. Az eléadas cime:
Kozlekedési megujuld energia, E85 hasznalat (flexi fuel gépkocsival, utélag beépitett atalakitoval,
vagy atalakité nélkul).

A megujulé kdzlekedési energiak alkalmazasa terlletén egy lehetéség az E85 tlizeléanyag hasz-
nalata, amely lehetséges erre a célra konstrualt gépkocsival, utélag beépitett atalakitéval felszerelt
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hagyomanyos gépkocsival, vagy csak ugy egyszerlien, atalakité nélkil, bizonyos részaranyt tan-
kolva. Az el6adasban bemutatasra kertilt, a KTl-ben elvégzett kisérleti mérések eredményeként
feltart, a kiilonb6zd lehetéségek alkalmazasa soran mért lzemanyag fogyasztasvaltozast.
Honlap: http:/kitt.uni-obuda.hu/mmaws

(KTI Zold Auté Kdzpont szervezésében)

Szeptember 13-23.

Ismét hajéhulladék-gyiijtési kisérlet a Dunan

A sikeres nyar eleji kisérleti alkalmazas utan masodszor is utjara indult a hajokon keletkezé hulla-
dékok ingyenes gyljtése a magyarorszagi Duna-szakaszon. A Kézlekedéstudomanyi Intézet koz-
remukodésével zajlo WANDA-projekt keretében szeptember 13. és 23. k6z6tt hulladékgydijté hajo
tevékenykedik Gy6r-Gonyl és Mohacs kozbtt, valamint szeptember kdzepétdl oktdber végeéig in-
gyenesen nyitva allt a hajok el6tt a Bajai Orszagos Kdzforgalmu Kikoté zold terminalja.
Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/414/79/Ismet-hajohulladek-gyujtesi-kiserlet-a-Dunan)

(A KTl Kézlekedésszervezési és Halozatfejlesztési Tagozatanak szervezésében)

Szeptember 16-22.

Mobilitasi Hét a KTI-ben és orszagszerte

A Mobilitasi Hét minden napjara jutott egy-egy, a témahoz kapcsolédo érdekesség, program, ame-

lyek egy része nyilvanos volt, masik része kifejezetten a KTl munkatarsainak szolt. Az események

réviden:

e Az Autémentes Nap alkalmabdl a KTl Kézlekedésbiztonsagi és Forgalomtechnikai Tagozat mun-
katdrsai és a programhoz ez iddig csatlakozott partnereik ELET UTON programsatorral mutat-
koztak be az Andrassy uton.

e A KTl-ben dr. Berényi Janos, tudomanyos tanacsadé kollégank osztotta meg érdekes, régmultat
idézé torténeteit a “Kelenfold kdzlekedik...” cimd el6adasaban.

e A 220 felett... Sebesség és utviszonyok a kdzlekedésbiztonsag tikrében” ciml program fépro-
bajan a kollégak tesztelhették elészdr a program elemeit, amellyel munkatarsaink késziltek a
Kutatdk Ejszakdja rendezvényre. A program soran mini videokameraval felszerelt modellautdk
monitoron keresztll torténd taviranyitasdval kiprébalhattak, hogyan lehet mandéverezni kiilonbo-
z8 tapadasi fellletd utpalyakon, kildnbdzé |atasi viszonyok mellett.

e Az érdekl6dbk bepillantast nyerhettek a KTl Jarmltechnikai Kornyezetvédelmi és Energetikai
Tagozata Motorkisérleti Laborjanak és a Gorgds Jarm(ilabor munkajaba.

¢ A hivatalos Autdmentes Napon indult a Bringdzz a munkaba! 6szi kampanya, amelynek apropé-
jan a lelkes biciklis kollégak kézdsen tekertek a KTl-be, s lehet8ség nyilt a KTl kbzvetlen kérnye-
zetében észlelt kerékparos baleseti gdocpontok problémajanak megvitatasara.

Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek/Archiv hirek

(http://www.kti.hu/index.php/news/418/347/Mobilitasi-Het-a-KTl-ben)

Szeptember 16-23.

Kozuti kérnyezetvédelmi ellenérzések négy nagyvarosban az Eurépai Mobilitasi Héten

A Nemzeti Fejlesztési Minisztérium tdamogatdsaval és szakmai felligyeletével, Schvab Zoltan kdz-
lekedési helyettes allamtitkar févédndksége mellett idén is megrendezésre kerilt a Kozuti Kdzle-
kedési Koérnyezetvédelmi Akcié sorozat. A KTl Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft. altal
szervezett, az Eurdpai Mobilitasi Héthez kapcsolddod Akcio célja, hogy felhivja a figyelmet a kor-
nyezetbarat, energiatakarékos autézas fontossagara.

Az Akcio keretében az illetékes megyei Kdzlekedési Felligyeletek 12 db kdzuti kérnyezetvédelmi el-
lendrzésekre alkalmas gépkocsival mintegy 1500-1700, a hatalyos kdrnyezetvédelmi el6irasok sze-
rinti mérést végeztek el Budapesten, Debrecenben, Gy6rott és Szegeden, naponta valtozo helyen.
Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek/Archiv hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/416/347/Koezuti-koernyezetvedelmi-ellenorzesek-negy-
nagyvarosban-az-Europai-Mobilitasi-Heten)

(A KTI Zold Auté Kdzpontja szervezésében)
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Szeptember 23.

KTI a Kutaték Ejszakajan

A KTl idén négy programmal vett részt az orszag egyik legjelentésebb kutatas-fejlesztéssel foglal-

koz6 eseménysorozatan a Kutatok éjszakajan. A kdvetkezd programokkal vartuk a regisztraltakat:

e A Kisvakond Metroéturan az érdekl6dék megtudtak milyen technoldgiaval készilt a 4-es metro,
milyen alagutépitési megoldasokkal, technoldgiakkal készlltek egykor, és késziilnek manapsag
az alagutak. A program masodik részében az érdekl6ddék a Kelenféldi palyaudvar metrovégallo-
masan megtekintették a METRO4 egyik leglatvanyosabb elemét: az alagutak induld szelvényét
és a felszinre kivezetd kihtizéallomas csatlakozasat.

e A Fél 6ra rutin! JarmUivezetési gyakorlatok szakoktatéval programon olyan 18 éven fellli, B kate-
gorias vezetdi engedéllyel rendelkezd személyek probaltak ki vezetési tudasukat, akik mar régen
vezették autdjukat és ugy érezték, kevés gyakorlatuk van a személygépkocsi technikai kezelésé-
ben, mandverezésében, és szakoktatd segitségével szivesen fejlesztenék gyakorlati tudasukat.

e A Forgalom? Vezetés? Jarmlvezetés a forgalomban szakoktatéval program alkalmaval a forga-
lomban mérték le gyakorlati tudasukat a bator vallalkozok. Valos forgalmi helyzetben, szakoktato
segitségével gyakoroltak a jarmivezetést, vezetés kdzben pedig a szakoktato felhivta a vezetd
figyelmét annak hibaira, a kritikus szituaciokra, és vezetési tanacsokkal latta el.

e A 220 felett... Sebesség és Utviszonyok a kdzlekedésbiztonsag tiikrében igazi igyességi jaték és
verseny volt: szakmai iranyitds mellett az érdeklédék kiprobaltak mini videokameraval felszerelt
modellauté monitoron keresztil t6rténd taviranyitasaval,hogyan lehet gépjarmuivet vezetni ki-
I6nb6z6 tapadasi fellletl utpalyakon, kiildnbdzé latasi viszonyok mellett. Az érdekl6ddk figye-
lemmel kisérték a modellauté kilénboz6 szituacidkra kialakitott terepasztalon megtett utjat, és a
tapasztalatok alapjan megvitathattak a felmerlé kérdéseket a KTl szakembereivel.

Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/417/79/Sikeresen-zarult-a-KTI-Kutatok-ejszakaja)

Szeptember 24-25.

Etyeki Kezes Labos gasztronomiai fesztival

A KTl a Szuperbringa program keretében jelent meg a rendezvényen kbzlekedésbiztonsagi satorral.
(A KTl Kozlekedésbiztonsagi és Forgalomtechnikai Tagozatanak kdzremUkodésével)

Szeptember 28.

Iskolakezdés az ELET UTON programmal - sajtétajékoztato

Helyszin: Orszagos Rendér-fékapitanysag Auditériuma

Az ELET UTON program alapvetése, hogy a kozlekedésre nevelés egy élethosszig tartd folyamat
legyen, ami az iskolakezdéskor kiildndsen aktualis. A kdzlekedésre nevelés az iskolapadban kez-
dédik ugyan, de a kdzlekedési koriilmények és szabalyozasok sziintelen valtozasa elengedhetet-
lenné teszi az életen at tartd tanulast ezen a teruleten is.

A témaval 6sszefliggd tapasztalatokrol, az ebbdl fakado allami feladatokrdl, ,,Az Iskola rendére”
programrol és a szabalyozasban sziikséges médositasokrdl szamoltak be sajtotajékoztatod kereté-
ben a szakma képviseléi.

A sajtotajékoztatén Schvab Zoltan, a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium kodzlekedésért felelés he-
lyettes allamtitkara, Urban Gyodrgy, a Nemzeti Kdzlekedési Hatésag elndke és Dr. Halmosi Zsolt
renddr dandartabornok, az ORFK rendészeti féigazgatdja, az ORFK-Orszagos Balesetmegeldzési
Bizottsaganak alelndke vettek részt.

(A KTl Kozlekedésbiztonsagi és Forgalomtechnikai Tagozatanak kdzremUkodésével)

Szeptember 29.

Konferencia a betonburkolat épités 2011. évi eseményeirdl — a Magyar Betonburkolat Egye-
siilet szakmai konferenciaja

Helyszin: Kozlekedésfejlesztési Koordinacids Kézpont (KKK)

Szervezdk: Magyar Betonburkolat Egyesiilet, Magyar Utligyi Tarsasag

(A KTI Ut- és Hiduigyi Tagozatanak kdzrem(ikodésével)
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Oktober 3.
4th CEE Road Safety Round Table (CEE)
(A KTI Kozlekedésbiztonsagi és Forgalomtechnikai Tagozatanak szervezésében)

Oktober 11.

Révhajosok Orszagos Szovetsége (ROSZ) megbeszélése

A Révhajosok Orszagos Szovetsége 1996-ban alakult. Jelenleg 64 lizemeld atkelShely a tagja és
évenként orszagos szakmai tanacskozason taldlkoznak, hogy meghallgassak a mikddéssel kap-
csolatos térvények, rendeletek el6készité munkait, illetve az ezzel kapcsolatos észrevételeket.
Tovabbi informacio: http://kompok-revek.hu/

(A KTI Kbzlekedéspolitikai és -gazdasagi Tagozata kdzremikodésével)

Oktober 13.

Fokuszban a személyszallitasi torvény

A személyszallitasi szolgaltatasok egységes szabalyozdsat célzé torvényjavaslat elsé nyilvanos
ismertetésére és szakmai vitajara kerdlt sor a KTl-ben.

A személyszallitasi torvény elékészitése, koncepcionalis kereteinek lefektetése két évtizedes mult-
ra tekint vissza, am torvényjavaslat benyujtasara elsé izben 2011-ben kerllt sor.

A jogszabdlytervezet megfogalmazasanak két kulcsszerepldje, Dr. Kerékgyartd Janos, a Nemzeti
Fejlesztési Minisztérium féosztalyvezetdje, valamint elédje, Dr. Dabdczi Kalman, a KTl stratégiai
projekt igazgatdja az elfogadas elétt allé térvény céljait és a munka embert probalé részleteit is-
mertette az érdekl6dd szakemberekkel.

Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/423/79/Fokuszban-a-szemelyszallitasi-toerveny)

(A KTE Gépjarmi-kozlekedési Tagozat Személyszallitasi Szakosztalya szervezésében)

Oktober 13.

A hazai kézuti vagyongazdalkodas bevezetése. I. Palyaszerkezet-erdsitések hatékonysagi
feliilvizsgalata” cimii kutatasi téma zarokollégiuma

A témafelelds, dr.habil. Gaspar Laszlé 40 perces vitainditd eléadasaban beszélt kdzutjaink gyak-
ran tapasztalt gyors leromlasardl; ennek egyik lehetséges okardl, a kivitelezéi gyenge minéségrél;
arrél a médszertanrdl, amelyet a KTl a hazai Utépité vallalatok ez iranyu mindsitésére kialakitott;
a modszer elsé eredményeirdl és jovébeni alkalmazasi lehetéségeirdl . A 25 fés hallgatosag — ku-
tatok, oktatok, megbizdk, kivitelez8k, tervez6k — hozzaszoélasaikban a torekvéssel egyetértettek,
tovabbfejlesztésére értékes javaslatot tettek.

(A KTI Ut- és Hiduigyi Tagozata szervezésében)

November 3.

Gulyas Anna képzémilivész kiallitasa

(A Budai Képzémlivész Egyestilet tagja)

helyszin: KTI Etterem és Kiallitotér

(A KTl Marketing és Palyazati Iroda szervezésében)

November 8.

ELET UTON program - lll. Kézlekedésbiztonsagi Konferencia

Schvab Zoltan, a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium kozlekedési helyettes allamtitkara elndkletével
zajlé eseményen az allami szereplék és a civil szervezetek utan a gazdasdagi szektor képviseldi is
elkotelezték magukat a kdzlekedésre nevelés egységes rendszerl szemlélete mellett.

A Nemzeti Fejlesztési Minisztérium és a Belligyminisztérium néhany honapja készitette el a 2011-
2013. évekre vonatkozo kdzéptavu kozlekedésbiztonsagi programot. A Kézuti Kézlekedésbizton-
sagi Akcidprogram keretében valdsul meg az ELET UTON kezdeményezés is, amelynek munkaja-
bdél masok mellett a Nemzeti Kdzlekedési Hatésag, a KTl Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit
Kft., az ORFK-OBB és a Magyar Autoklub is kiveszi a részét.

Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek
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(http://www.kti.hu/index.php/news/427/79/Gazdasagi-szereplok-is-csatlakoztak-az-eLET-uTON-
programhoz)
(A KTI Kozlekedésbiztonsagi és Forgalomtechnikai Tagozatanak kézremikodésével)

November 14.

PM10 részecske intézkedési program

A Levegd Munkacsoport az Orszaggyllés Fenntarthatd Fejl6dés Bizottsagaval egytttmuikddve ki-
allitast rendezett abbdl az alkalombdl, hogy a kormany elfogadta a PM10 Csokkentési Agazatkozi
Intézkedési Programot. 2011. november 15-én a Bizottsag Ulést tartott.

A Vidékfejlesztési Minisztériumbdl Dr. Nemes Csaba féosztalyvezetd és Bibok Zsuzsanna féosz-
talyvezet6 helyettes tartottak tajékoztatot a kisméretli szallo por (PM10) elleni kiizdelemre vonat-
kozo Intézkedési terv bemutatasaval.

Az eléadok kiemelték, hogy a PM10 program létrejottében jelentds szerepe volt a Levegé Munka-
csoportnak, és a KTl Kozlekedéstudomanyi Intézetnek, amelyek munkajat megkdszonték.

A Bizottsagi Ulést kdvetben keriilt sor a Képviselbi Irodahaz elécsarnokaban 2011. november 14. és
18. kdz6tt megtekinthetd kiallitas megnyitojara. A Leveg6 Munkacsoport altal 6sszeallitott kiallita-
son tucatnyi tablé mellett megtekinthetd volt két, kiilénbdzd felépitési autobusz részecskeszird is,
amelyek kozll egyik a KTl Kézlekedéstudomanyi Intézet elmult két évében folytatott tartds Gizemi
kisérleteinek példanya volt.

Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Hirek
(http://www.kti.hu/index.php/news/430/79/Harc-a-PM10-reszecskek-ellen)

December 7-8.

»Gyermekek kézlekedési baleseteinek megel6zése” - tréning

A kétnapos képzés a ,SOL-Save Our Lives” projekt folytatasaként a GRSP Magyarorszag Egye-
sllet és a KTl Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft. szervezésében kerilt megrendezésre.
Helyszin: Kdzlekedésfejlesztési Koordinaciés Kézpont, Budapest

December 15.

A kohaszati salakok asztfaltrétegekben torténé alkalmazhatosagi feltételeinek megterem-
tése - Zarokollégium

(A KTI Ut- és Hiduigyi Tagozata szervezésében)

December 16.

Eves Kozlekedésbiztonsagi Nap - szakmai konferencia

A konferencia célja az volt, hogy az ELET UTON programhoz csatlakozott szervezetek és a koz-
lekedésre neveléssel foglalkozé pedagogusok, iskolavezeték, gépjarmivezetd oktatok és iskola-
rendérok egy szakmai férum keretében tapasztalatot cseréljenek, informaciokhoz jussanak.
Cikkajanlo: http://www.kti.hu/Sajtészoba/Konferenciak
(http://www.kti.hu/index.php/sajtoszoba/konferencia/eves-koezlekedesbiztonsagi-nap)

(A Kdzlekedésbiztonsagi és Forgalomtechnikai Tagozat szervezésében)

2012. marcius 31. - aprilis 1.

Jarmdiipari befektetdi tanacs munkacsoport - workshop

Bugac, Knorr Bremse

El6ado: Pénzes Laszlo

Erésségek — Gyengeségek — Lehetéségek — Veszélyek

Az el6adas bemutatja az EU ,Fehér Konyv” célkitlizéseit, kbvetelményeit, a szallitds trendjeinek
varhato alakulasat, valamint azt az elvarast, hogy az EU legtdbb szallitasi feladatban a teljesitmé-
nyek — legalabb részleges - atterhel6dését kivanja meg.

Az energiafelhaszndlds atalakuldsa, a varosi kdzlekedés ,villamositasa” az energia-szektorban ko-
moly kihivast jelent. A két f6 cél — az energia hatékonyabb felhasznalasa és a ,,z8ldebb” energia fel-
hasznalasa. Akar a hagyomanyos, akar az elektromos technoldgia fejlesztést, innovaciét igényel.
A hazai jarmUipari cégek lehetéségei az energiahatékonysagi célu fejlesztések, a nagysorozatu
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termékek részegységei, illetve az egyedi, vagy kissorozatu jarmuipari termékek fejlesztése. Fontos
tovabba, hogy a vasuti jarmdlgyartas szamara is vannak ,szlk keresztmetszetek” melyeket a hazai
gyartas kihasznalhat. A nagy hozzaadott értéket jelentd specialis (k6zuti) felépitmények elballitasa-
hoz sziikséges technoldgiak és a szellemi kapacitas is rendelkezésre all.

Honlap: http://epts2012.ktenet.hu/
(Knorr Bremse szervezésében)

2012. aprilis 24-25.

Informal working group on Retrofit Emission Control devices (REC) - tenth informal meeting
Az Eurdpai Bizottsag kezdeményezésére, az ENSZ-EGB keretében mikoédd, a gépjarmdvek 1ég-
szennyezésével és energia kérdéseivel foglalkozo6 GRPE REC munkacsoportja 2010-ben kezdte
meg tevékenységét. Feladata az ENSZ R:49.szamu el6iras szerint (autdébusz és tehergépjarmii),
valamint az R:96.szerint (nem k&zuti gépek és traktor motorok) tipusjévahagyassal rendelkezé esz-
kézokre poétlidlag felszerelésre kerlild részecske és NOX emisszio-csdkkentd berendezések kdve-
telményeinek és vizsgalati feltételeinek meghatarozasa.

Az eredeti célkitlizés az Uzemben 1év6 jarmlivek emisszio csdkkentésének kdltséghatékony esz-
kdzének biztositasa, valamint olyan egységes kdvetelményrendszer kialakitasa, amely figyelembe
veszi az egyes tagorszagokban létrehozott ,,alacsony emissziés zénakba” torténd behajtasahoz
szlkséges egyseéges jeldlések kérdéskorét is.
http://www.unece.org/trans/main/wp29/wp29wgs/wp29grpe/rec10.html

(Koérnyezetvédelmi és Energetikai Tagozat szervezésében)

2012. szeptember 10.

Kornyezet- mobilitas- biztonsag konferencia

Makadam Mérnok Klub (1024, Budapest, Lévéhaz u. 37.)

El6adé: Dr. Paar Istvan — KTl ZAK kdzpontvezetd

A konferencia célja a kdzlekedési kérnyezetvédelemmel, energetikaval foglalkoz6 hazai szakembe-
rek tajékoztatasa a szakterilet aktudlis helyzetérdl problémairdl, a magyar kdzlekedés kdrnyezet-
és klimavédelmi, valamint energiahatékonysagi feladatainak attekintésére, véleménycsere a jové-
rél. Az eléadas cime: Kozlekedési dekarbonizacié, CO2 kibocsatas csdkkentés 2012-2030 (2050).
Az el6adasban bemutatasra kerllt a KTl Z6ld Autd Kézpontjaban kifejlesztett moédszer (Dr. Paar
Istvan, Dr. Szoboszlay Miklds) a hazai kézlekedési karos anyag kibocsatasok szamitasara, amelyet
2000-2010 modellel igazoltak, és késébb a mdédszert a 2010-2030 (2050) kibocsatas becslésére
is kiprobaltak.

Honlap: http://www.zoldkartya-auto.hu/kmbkonfszekcio/beszamolo.html

(KTl Z6ld Autd Kbzpont szervezésében)

2012. oktéber 18.

RailHUC témakollégiuma

Eléado: Oszter Vilmos, Gaal Gyula, Téth Arpad
(Kozlekedéspolitikai és —gazdasagi Tagozat szervezésében)

2012. november 8-9.

X. Eurdpai Kézlekedési Kongresszus

Budapest, Radisson Béke Hotel

El6ado: Pénzes Laszlo

Korszer( gépjarmUivek — emissziés hatasok

Az el6adas a hazai kdzuti kdzlekedés emisszids helyzetképét, a PM és NOx szennyezés jelenlegi
mértékét, a jogszabalyok fejlédését és annak hatasait, a kornyezetterhelés csdkkentése lehetdsé-
geit mutatja be.

A rovidtavu trendeket jol mutatjak a hazai jarmUallomany és a felhasznalt lzemanyag-mennyiség,
valamint az ebbdl szarmazé légszennyezd 6sszetevdk valtozasanak diagramjai. A ,dizelesedés”
sajatos hatasa - a dizel- és benzinmotorok kipufogdgazanak eltéré dsszetétele — hatassal van a
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kornyezetterhelésre. A szennyezés alapvetéen két tényez6tdl fligg: a beépitett motor korszerlisé-
gétdl és a jarmu fajlagos Uzemanyag-fogyasztasatol.

Bemutatja a hazai kdzlekedés(politika) eddigi kdrnyezetvédelmi eredményeit és feladatait. Tovabbi
feladat az energiahasznalat csdkkentése. Ennek eszkdzei a motor- és a hajtastechnoldgia korsze-
rlsitése. Ez csak jogi szabdlyozassal és a technoldgia-fejlesztéssel érhetd el. Legfontosabb ezek
kozt a hajtastechnoldgia korszer(sitése — a hibrid technoldgiak alkalmazasa lehet.

Honlap: http://epts2012.ktenet.hu

(KTE — Kbzlekedéstudomanyi Egyestlet szervezésében)
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A KTINEMZETKOZI TAGSAGAI, KAPCSOLODASAI

2011 - 2012
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A KTI NONPROFIT KFT. SZERVEZETI DIAGRAMJA
2011 (2007. 04. 01. - 2011. 12. 15)

Marketing és Palyazati
Iroda

Feliigyel6 Bizottsag

Ugyvezeté Igazgato

Gazdasagi lgazgat6

Tudomanyos lgazgaté

Személykozlekedési
lgazgato

Gazdalkodasi és
Humanpolitikai Iroda

Jarmiitechnikai,
Kornyezetvédelmi és
Energetikai Tagozat

Eszak-magyarorszagi
Regionalis

Kozlekedésszervezési Iroda

Uzemviteli Iroda

Kozlekedésbiztonsagi és
Forgalomtechnikai Tagozat

Kozép-magyarorszagi
Regionalis

Kozlekedésszervezési Iroda

Kozlekedéspolitikai
és -gazdasagi Tagozat

Eszak-alfoldi Regionalis
Kozlekedésszervezési Iroda

Kozlekedésszervezési és
Halézatfejlesztési Tagozat

Dél-alféldi Regionalis
Kozlekedésszervezési Iroda

Ut- és Hidiigyi Tagozat

Dél-dunantuli Regionalis
Kozlekedésszervezési Iroda

Z6ld Auté Koézpont

Ko6zép-dunantuli Regionalis
Kozlekedésszervezési Iroda

Nyugat-dunantuli Regionalis
Kozlekedésszervezési Iroda
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A KTI NONPROFIT KFT. FELUGYELO BIZOTTSAGA
2011, 2012

(2011. december 31.)

Elnok:
Dr. Lanyi Péter

Tagok:
Kovacs Monika
Téthné Balogh Zsuzsanna

(2012. december 31.)

Elnok:
Dr. Németh Szilard

Tagok:
Kovacs Ménika
Tothné Balogh Zsuzsanna
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A KTINONPROFIT KFT. MENEZSDMENT]E

2011, 2012

(2011., 2012. december 31.)

Tombor Sandor
Ugyvezetd igazgato

Dr. Dabéczi Kalman
Ugyvezetd igazgato altalanos helyettes
(stratégiai projekt igazgatd)

Milu Gabor
gazdasagi igazgatd

Feldmann Marton
személykdzlekedési igazgatd

Dr. Voros Attila
tudomanyos igazgaté

Novak Laszlo
vasuti vizsgakdzpont igazgato

Dr. Bumberak Jozsef
vezetd jogtanacsos,
Jogi irodavezet6
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A KTI NONPROFIT KFT. MUNKATARSAI

2012

2012. december 31.
munkajogi létszam

Aba Botond

Acs Balazs

Albert Gabor

Aranyosi Zoltan Csanad
Arvéné Besenyei Angelika
Bagoly Zoltan Péter
Bakd Sandorné
Baracskai Judit

Barsony Istvanné
Bartha Zoltan

Baumann Csaba

Bencze Zsolt

Benedek Gabor

Berente Istvan

Dr. Berényi Janos Laszl6
Berszan Miklds

Berta Tamas

Beszedics Anikd
Beszedics Istvanné
Bihariné Széll Krisztina
Bird Angelika

Bodor Péter Aladar

Bdi Lorand
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Csucs Andras

Dr. Dabdczi Kalman
Dedk Janos

Deak Krisztina

Dér Balazs

Détar Balint Béla

Dobos Jozsef

Erdélyi Csaba

Ezsias LaszIo

Farkas Piroska
Fazekas Aniko

Fejes Nora
Feldmann Marton
Ferencz Zsolt
Fiedler Ferdinand
Frank Andras
Frigyesi Aniko

Gaal Angelika

Gaal Gyula

Gabor Miklos

Gal Réka

Garda Zsolt Béla

Dr. Gaspar Laszld
Gaspardy Marton
Gelanyi Gyula

Dr. Géro Jozsef
Gubicza Sandor Tamas
Gyulai Laszlé
Gylirkei Gyorgyné
Hajdu Sandor
Hajmasi Tibor
Hajtmanszki Csaba
Halmi Csaba Krisztian
Hamoriné Kitzinger Agnes
Hauzer Maria
Herling Gabor
Hingyi Eva

Hollé Csaba

Dr. Holl6 Péter
Horvath David Péter
Horvath Gyorgy
Hoz Erzsébet
Hubert Marta

Jakab Attila

Jaksa Janos Tibor
Javor Attila
Juhasz-Kiss Laszlo

Junacsek Istvan

Kajtor Gyorgyi
Kantor-Forgach Veronika
Kapusy Katalin Zita

Dr. Karsainé Lukacs Katalin
Katona Jozsef

Kedves Miklos
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Kiss Margit
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K6vesdi Istvan
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Nyiriné Suri Eva
Orgovan Csilla

Orosz Julianna

Oszter Vilmos

Dr. Paar Istvan

Pallagné Huszar Mariann
Palombi Anita
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Papainé Szlics Katalin
Papp Janos

Papp Zsuzsanna
Pardczai Nikolett
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Trepper Endréné
Turcsan Erzsébet

Uhlik Krisztian
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AIMS

ACEA

AETR

AAK Zrt.
BKV
BME
BRFK
EIWN
EK
EME
ENSZ-EGB
EPKO
ERTRAC
ETSC

EU
FEHRL
FERSI
FUVOSZ
GDP
GKM
GOP
GPS
GRSP
GYSEV
HDM
HEATCO

IRTAD
ISO
ITF
ITF
KHEM

Advanced Impacts Evaluation Methodologies

for Innovative Freight Transport Solutions

European Automobile Manufacturers’ Association —

Eurdpai Autogyartok Szévetsége

European Agreement Concerning the Work of Crews

of Vehicles Engaged in International Road Transport

Allami Autépélya Kezel6 Zrt.

Budapesti Kdzlekedési Vallalat Zrt.

Budapesti Mliszaki es Gazdasagtudomanyi Egyetem
Budapesti Rendér-fékapitanysag

European Inland Waterway Navigation

Eurdépai Kbzosség

EpitSipari M(iszaki Engedély

Egyesult Nemzetek Szervezete — Eurdpai Gazdasagi Bizottsaga
Epitéstudomanyi Konferencia, Csiksomly

European Road Transport Research Advisory Council
European Transport Safety Council —

Eurdpai Kézlekedésbiztonsagi Tanacs

Eurdpai Unié

Forum of European National Highway Research Laboratories
Forum of European Road Safety Research Institutes
Fuvarozoé Vallalkozok Orszagos Szdvetsége

Gross Domestic Product — Brutté hazai 6ssztermék
Gazdasagi es Kozlekedési Minisztérium

Gazdasagfejlesztési Operativ Program

Global Positioning System — Globalis Helymeghatarozé Rendszer
Global Road Safety Partnership

Gydr-Sopron-Ebenfurti Vasut Zrt.

Highway Development and Management

Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing
and Project Assessment

International Road Traffic and Accident Database
International Organization for Standardization
Integraler/Integrierter Taktfahrplan

International Transport Forum

Kozlekedési, Hirkdzlési es Energialigyi Minisztérium
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KKK
kbHzorP
KTE

KTI/ KTl Kht. /
KTI Rt. KTI

KVM
MAUT
MAV
MCSz
MK
MKFE
MMKIlaszter
MSZ
MSZT
MTA
NFM
NFU
NKH
NKTH
OoBD
OCM
oD
OECD
OPAKEFI
PBN
PIN
PMS
PSO
RODOSZzZ
SAE
SOL
SPENS
SZE
TEN
UTLAB
WANDA

ROVIDITESEK

Kozlekedésfejlesztési Koordinaciés Kézpont
Kozlekedési Operativ Program
Kdzlekedéstudomanyi Egyestilet

KTI Kbézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.
(és jogelbdjei: Kozlekedéstudomanyi Intézet Kbzhasznu Tarsasag;
Kozlekedéstudomanyi Intézet Részvénytarsasag)
Kornyezetvédelmi es Vizligyi Minisztérium
Magyar Uttigyi Tarsasag

Magyar Allamvasutak Zartkér( Részvénytarsasag
Magyar Cementipari Szévetség

Magyar Kézut

Magyar Kozuti Fuvarozok Egyestlete

Mobilitas és Multimédia Klaszter

Magyar Szabvany

Magyar Szabvanylgyi Testllet

Magyar Tudomanyos Akadémia

Nemzeti Fejlesztési Minisztérium

Nemzeti Fejlesztési Ugyndkség

Nemzeti Kozlekedési Hatdsag

Nemzeti Kutatasi es Technoldégiai Hivatal
On-Board Diagnostics

Orszagos Célforgalmi Matrix

Origin-Destination

Organisation for Economic Co-operation and Development

Optikai, Akusztikai, Film- és Szinhaztechnikai Tudomanyos Egyesiilet

Pannon Gazdasagi Halozat Egyestlet

Road Safety Performance Index

Pavement Management System

Public Service Obligation — Kézszolgaltatasi kdtelezettség
Romaniai Magyar Doktorandusok és Fiatal Kutatok Szdvetsége
Society of Automotive Engineers

Save Our Lives — Mentsétek meg az életiinket!

Sustainable Pavements for European New member States
Széchenyi Istvan Egyetem, Gydr

Trans European Network

Magyar Ut-, Hid- és MélyépitS Laboratériumok Szévetsége
Waste Management for Inland Navigation on the Danube -
Hajokon keletkezd hulladékok kezelése a belvizi hajézas szdmara
a Dunan
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