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1. BEVEZETES

Filozofiai magaslatokon vitatkoznak arrol,
hogy ki volt az utolsé polihisztor: Leonardo da
Vinci vagy Lomonoszov, vagy még a 19. szazad
végén is voltak mindentudé személyek? Valo-
szind, hogy a 18. szdzadig az adott kor tudas-
tomege még belefért egyetlen koponyaba, de az
ipari forradalom kapcsan elindult tudomany-
fejl6dés eredményei mar biztosan nem - vagy-
is teljes értelmében vett polihisztor mar vagy
150 éve nem is létezhet. Azéta a tudds tobbnyi-
re a szakdgakon beliil novekszik, a cstcsered-
ményeket pedig tobbnyire specialistdk hozzdk
létre. A csak sztik teriiletre figyelés azonban
sok esetben azzal a veszéllyel jar, hogy tobb-
nyire el is szigetelédnek a vilagtél-tarsadalom-
tol, de sokszor még az alapszakmatdl is.

Am a specializalédas automatikusan ,kiter-
meli” a forditottjat: az Osszefiiggésekben vald
szemlélés, a globdlis gondolkodas igényét is.
Ennek kiteljesedéséhez viszont mar mas hoz-
zaallas sziikséges: széles korti szakmakozi
kutatdi szerkezet, hatalmas empdtia, komplex
szemlélet és a mindezt finanszirozé megbizé
(megbizdk?) is. Az ujfajta feladat nagy kiter-
jedést is lehet, amelyre példaként a kozteriilet
elemzését vélasztottuk. Lathatjuk, hogy egy
egyszer(i témabol milyen nagy szamu 4j rész-

kutatasi feladatot lehet megfogalmazni. Ezek
megolddsa mind-mind hozzdjarul ahhoz,
hogy kozteriileteink magasabb szinvonalon
szolgaljak a tarsadalmat.

2. AKOZTERULET FOGALMA

Legels6 tisztaznivalé az, hogy mi a kozteri-
let? Erre azonban nincs egyértelml valasz.
Az 1988. évi 1. torvény (az ,Uttorvény”) nem
tartalmazza a ,,kozteriilet” definici6jat. Ugyan
megkiilonbozteti a ,kozat” fogalmat a ,koz-
teriillet” fogalmatdl, de csak sejteti, hogy ez
utoébbi bévebb a kozut fogalmanal. Az 1/1975.
KPM-BM rendelet (a KRESZ) is csak a ,,kozut”
fogalmat hasznalja.

A legrészletesebb forgalomértelmezést a kozte-
riilet-feliigyeletrdl sz616 1999. évi 63. tv. adja. Ez
szerint kozteriilet: ,a kozhasznalatra szolgalé
minden olyan allami vagy 6nkormdnyzati tu-
lajdonban all6 teriilet, amelyet rendeltetésének
megfeleléen barki hasznalhat, ide értve a koz-
terliletnek kozatként szolgalé és a magante-
riiletnek a kozforgalom szamara a tulajdonos
(haszndl) altal megnyitott és kijelolt részét.”
Ez tehat példaul a kozparkokat is beleérti a fo-
galomba, az viszont tisztazatlan, hogy az arvé-
delmi toltések is ide tartoznak-e, hiszen ezeknél
kérdéses a ,,barki hasznalhat” kifejezés helyes-
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sége. Kulon érdekesség, hogy a foldnyilvan-
tartok szerint a ,kozteriilet” kifejezés meg fog
sz{inni, mint foldnyilvantartasi fogalom. Figye-
lemre mélté az is, hogy a kozteriilet hasznala-
taval kapcsolatos gy6ri 11/2016. 6k. rendelet az
el6z6knél pontosabb definiciot ad. Osszegezve:
fel kell kutatni a tovabbi meghatarozasokat,
és legel6bb a kozteriilet fogalmdt kell defini-
dlni - minden érintett szerv egyetértésével.

3. AKUTATASI TERULETEK

A kozteriileteken tobb ,real” szakma miikoé-
dik, igy természetes részvételiik a kutatasban.
Itt azonban az ember, mint egyén és mint tar-
sadalmi tényezd is jelen van, tehat a kutatasban
szitkséges a ,human” tudomanyok bizonyos
againak részvétele is. Ez azért fontos, mert -
mint a tovabbiakban l4thatjuk - nagyon sok
tennivalonk van a kozteriileteken az egyén és
a tarsadalom szempontjabdl egyarant. Ezért,
els6 kigytjtésben a kovetkezd f6 kutatdsi rész-
teriileteket tartjuk sziikségesnek kialakitani:
1. Kozlekedés
2. Kozmivesités (viz-csatorna, gazellatds,
elektromos- és héenergia-ellatas, tavkoz-
1és)
3. Epitészet - kertészet — utcabutorozas
4. Gazdasag (épités, tizemeltetés, nemzet-
gazdasag)
5. Tarsadalomtudomany (szocioldgia, pszi-
cholégia)
6. Ember-kozteriilet-taj kornyezetkapcso-
lat (messze nem csak kornyezetvédelem)

Ha alapos munkét akarunk végezni, akkor
mindegyikben sziikséges:

1. id8beni folyamatvizsgalat,

2. a térbeni kiilonbozbségek vizsgalata (te-

leptiléskozpont, lakd-ipari-zoldteriilet,
kiilteriilet),

3. a tarsadalom érintett koreinek megkér-
dezése,

4. nyugati (esetenként: keleti) 6sszehason-
lités.

Nem érdektelen a vizsgalok-kutaték nézépont-
ja sem, amelyet a munka- és tevékenységi koriik
befolyasol leginkabb. Ez szerint indokolt
1. pénz-biztositdk (vezetd tisztségviseldk,
politikusok)

. lebonyoliték

. tervezék

. hatésagok

. kivitelezok

. kozteriilet- és jarmu-tizemeltet6k
problémaérzékeny orvos, pedagbgus,
rendér szakemberek

részvétele a munkaban. Az utébbi csoport be-
vonasat az is indokolja, hogy sok hatdrteriileti
témdban nem tudjuk, hogy mit nem tudunk, és
erre néha csak ,,kiils6” jelzések alapjan débbe-
niink ra.

NN U e W

A 3.1. - 3.6. pontokban valogatast adunk azok-
bdl a feladatokbol, amelyek a kozteriileten és
kornyékén fennallé szabalyozasi, tervezési,
gazdasagi mérlegelési, humdan vonatkozdsu
stb. hidnyossagokbdl és lehetdségekbdl elénk
tarulnak. A lista egy indulé allomany, amely
varhatéan tovabb béviil és/vagy moddosul
majd a kutatasi munka soran.

A kutatds végsé célja az, hogy milyen médon
lehet a kozteriileteinket jol haszndlhaténak,
kellemesebb megjelenéstinek, de tdrsadalmi
szinten mégis gazdasdgosan kialakitani?

3.1. Kozlekedési vonatkozasa kozteriileti
kutatnivalok

Az itt felvetett szakmai problémak éltalaban
lokalis jelentéségtiek, de stirli el6fordulasuk
miatt a negativan érintettek szamara fontosak
is lehetnek. Javitdsuk, tjragondolasuk elsgsor-
ban szakmank tarsadalomkapcsolati kérdése.
Néhany valogatott példa:

3.1.1. Forgalmi és parkoldsi savméretek kis
sebességeknél: Az UT 2.1.201:2008 sz. Utiigyi
Miiszaki Eléiras (KTSZ) 4.7.2.1. pontjaban a
4.3.c - 4.3.d dbrakon foglalkozik a csokken-
tett sebesség (30 km/h) melletti mértékado
jarmutalalkozasok palyaszélesség-csokkenté-
si lehetGségeivel (1. dbra). Az abrak azonban
befejezetlenek, és az elirds szovegében sincs
utalds az alkalmazhatésagukra. Be kellene
fejezni a felvillantott gondolatot, és kiegészi-
teni a taldlkozasi tipusokat, mivel példaul a
tomegesen épitett 6 m-es lakéutcai utpalydink
kétiranyu forgalom mellett igen veszélyesen,
egyiranyusitas esetén pedig gazdasigtalanul

Somfai A., Gaal B.



hasznalhatok egyoldali parkolasra (2. abra),
a kétoldali parkolas pedig csak rovid lakéut-
céban mukodtetheté. A redlisan hasznalhato6
méretek és feltételek tisztdzdsanak tehdt nagy
a jelentGsége.

g e
kpar/kpar
KTSZ 2008 103. old.

3.1.2. Buszdébol elhagyhatésdga vagy ,negativ
6bol” kialakitdsa: Vilagosan kimunkalt felté-
telek hijan ezek lassan terjednek, miért is al-
kalmazasi segédlet kidolgozasa indokolt.

3.1.3. Kisiizleti- és vendég-parkoldk kozte-
riileti elhelyezése: Nem életszerii az OTEK

Koziti kozlekedés

el6irasa, amely szerint ezeket teljes egészében
a telekteriileten beliil megkévetelni, ezért rész-
letes kutatds sziikséges, az érintett gazdasagi
szereplok bevonasaval.

3.1.4. Jardaaszfalt-repedések kezelési lehetd-
ségei: A (1ézer-)technika mai szinvonalan meg
kell oldani ezt a problémat is. Nemzetkozi ki-
tekintés és hazai kisérletek sziikségesek.

3.1.5. A kiemelt szegélyek élkialakitdsa és
az utélagos tompitds: A nemzetkozi szab-
vany azért nem irja el a ,felni-barat” ferde
élletorést, vagy dontott homlokoldalt és a na-
gyobb él-lekerekitést, mert ezeket a nemzeti
szabvanyokra bizza. Ennek hijan lépniink kell.

3.1.6. A szegélyépitési gyakorlat komplex
feliilvizsgdlata: A nem gépesitett utszegély-
épités nehéz fizikai munka és sok hibalehe-
téséget rejt magaban. Nemzetkozi kitekintés
és a hazai kisérletek tovabbfejlesztése sziik-
séges a szegély-probléma korszer(i megolda-
sahoz.

3.1.7. A szegély menti vizelvezetés elsegitési
lehetdségei: Nemzetkozi kitekintés, a dragabb
konstrukciok megujitasa és esetleg teljesen 1j
irdnyt megkozelités hozhat eredményt.

3.1.8. Hidszegély-magassdg és a kerékpdro-
sok: Indokolt a lovaskocsi-korban kialakult
magas hidszegélyek feliilvizsgdlata, kiilonos
tekintettel a kerékparosokra.

3.1.9. A kozteriileti lépcsékialakitds sajdtos
szabdlyai: A gyalogosok szabadtéri nagyobb
sebességigénye miatt masképp kellene mé-
retezni kint a lépcs6ket, mint az épiileteken
beliil.

3.1.10. Telekbejdrék elfogadhaté lejtésrend-
szerei: Az e téren tapasztalhaté durva hibdk
miatt nemzetkozi kitekintés segitségével, va-
lamint aut6tipusok és megépiilt kocsifelhajtok
nagyszamu kiprobélasa alapjan kellene az el-
fogadhatd lejtésrendszereket kidolgozni.

3.1.11. Fedetlen elGkerti gardzsbejdrok hasz-
ndlati problémdinak elemzése: A telekbeja-
roékhoz hasonléan nincs elég részletes el6iras
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Az el6kert méretének
felilvizsgélata garazs-
elétér és zaj okan

A labazatmagassag Ujra-
fogalmazasa az elfaradt

polgar megpihenésének

elésegitésére

Itt is lehetne min, 30 cm-
es zbldsav (virag-sav,

pad-sav) a gyalogos (r-
szelvény tuinyulasa alatt

a garazsok le- és feljaroira sem, ami esetenként
nehezen vagy egyaltalan nem hasznalhato ga-
razsokat eredményez. Alapos koriiltekintés,
nagy szamu aut6 fel- és lejaro-vizsgalat nyo-
man kellene az elfogadhat6 lejtésrendszereket
kidolgozni.

3.1.12. A térszinti elemeknél felmeriilt néhdny
tovdbbi elvi kérdés: (3. abra) Az el6kertes be-
épitésnél indokolt a bevett 5 m-es el6kert-mé-
ret feliilvizsgalata az auték méret-novekedé-
se, a garazs-lejt6 enyhitése, ill. a behatol6 zaj
csokkentése okan. Terjeszteni kellene a szék-
magassagu keritéslabazatot az id6s gyalogosok
segitése érdekében. Mennyi lehessen a nagyon
kis forgalmu jardaburkolat szélessége? Fontos
feladat a telekhatar és a jarda kozotti zoldsav
tgyének és a fasorok témakorének komplex
vizsgélata is.

3.2. Kozmiives szakteriileti kutatnivalok
a kozteriileten (néhany kivalogatott
feladat)

Csendes atalakulds megy végbe a kozteriileten
levé vezetékek vilagaban, talan tdlsagosan is

&\

Az (itpalya szelességi
méreteinek és funkci-
6inak meghatarozasi
elveit felll kell vizsgalni

A zoldsav méretét és fa-
kapcsolatat komplexen
felll kell vizsgalni

A jarda csak kivételes
esetben lehessen
egysavos

csendes. Csak lassan bontakozik ki az 4j anya-
gok, 4j méretezési elvek és viszony-megvalto-
zasok hatdsa. Itt elsésorban a kozteriilethez
valo viszonyaik valtozasanak egyes kutatni
val6 elemeire tériink ki.

3.2.1. Kozteriileti koordindciot igénylé
elemek: Ezek bemutatdsaval (4. dbra) arra
hivjuk fel a figyelmet, hogy a kozmiiveknek,
a faknak és a keritéseknek akdr 18 eleme is
Osszejohet egy utkeresztmetszetben. Ezek
leegyszerusitve nyolc tizemeltet6hoz is tar-
tozhatnak, és ezekhez jonnek még — befolya-
sol6 tényezdéként — az épiilettulajdonosok,
illetve az épiiletek és a keritések. Az elemek
nagy szama, a megoregedett el6irasok és az
emlitett atalakulasi folyamatok igénylik az
elhelyezési el6irasok felilvizsgalatat. Mivel
a kozteriileten beliil 4ltalaban a kozlekedési
elemek adjak a legmerevebb helyszinrajzi és
szintmagassagi kotottségeket, a kozteriileti
koordinacidban is a kozlekedési dgazatnak
kell a f6 koordindtori szerepet elvallalni,
betSlteni. A szabvanyok és el6irasok feliil-
vizsgalatandl ennek a szerepnek is érvénye-
siilnie kell.

Somfai A., Gaal B.
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4. abra: Kozteriileti koordinaciot igényld elemek

&9 ®

Uzemelteték: Hozzéjuk tartozé elemek:

1. UtkezelG 1a utpélya 1b jarda

2. kertészet 2a fattrzs 2blombkorona 2c gydkérzet 2d utcabatorok

3. kdzvilagitas 3a tartéoszlopok 3b ellaté kabelek

4, aramellatéd 4a erésaramu tavkabel 4b erésarami kabel

5. tavkézIlé 5a telefon tavkabel 5b telefonkabel

6. viz-szennyviz —— Ba viznyeld Bb vizvezeték B¢ csapadék-csatoma 6d szenny-csatorna
7. tavfitd

8. gazellaté

9. éplilet 9a kerités b épilet

| Erintettek szama: 8 +1 |

|Elemek szdama: 18+ 2 |

3.2.2. A kozteriileti csapadékviz-gazddlkodds
részleteinek kidolgozdsa: Ma mar nem a viz
teljes korti és gyors elvezetése a cél, hanem az
elvezetés-késleltetés-szikkasztas-felhaszndlas
kvartett optimumdanak megtervezése, kiilon
kiszdmolva a fagyott talaju olvadasi idészakra
is. Sziikség van a téma nemzetkozi attekintésé-
re és segédlet kidolgozasara.

3.2.3. Kozmiiszerelvények sikba igazitdsa:
A Kkozterileti burkolatokbdl kialld vagy a
megsiillyedt kézmiiszerelvények altaldban va-
lamilyen épitési hiba kovetkezményei. Ezen
tal vannak olyan aknafedlapok, amelyeknél
a fedlap még a fedlap-keret szintjénél is mé-
lyebben van. Mivel ezek a forgalmat veszélyez-
tethetik, indokolt a hibak kozos elemzése és a
megel6zési-kijavitasi modszerek kidolgozasa.

3.2.4. Kozmiiszerelvény-fedlapok érdessé-
gi foka és fajtdi: A hazai és kulfoldi kinalat
elemzése és csuszasvizsgalatok utin meg kell

hatdrozni a fedlap-gyartdsndl elérendd para-
métereket, valamint a meglevé fedlapok sziik-
ség szerinti utdlagos érdesitésének maddszereit
(5. 4bra).

5. abra: Erdesség- és csuszasvizsgalatok
sziikségesek

3.2.5. A villanyoszlop, a légvezeték és a kan-
deldber jovdje: Magyarorszagon Uj épiiletet
ma mar csak foldkabelen keresztiil lehet be-
kotni az 4ramellatdsba. Uzembiztonsagi és
élettartami okokbdl a légvezetékeket fokoza-

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2021. LXXI. évf. 4. sz.



Kozuti kozlekedés

tosan (a dragabb) foldkabelre cserélik — mar
létezik 400 kV-os foldkébel is. Nemzetkozi ki-
tekintés, gazdasagi és jogi elemzés, telepiilés-
képi szempontok figyelembevétele sziikséges a
térszint feletti kozmiivek jovéjének meghatd-
rozésahoz.

3.2.6. Tartalék védicsovek kérdése: Hol, mi-
lyen célokra és milyen eldretekintési tavlat-
ban valhat sziikségessé tartalék védScsovek
vagy mas eszk6zok biztositasa a 21. szdzad
elején? Nemzetkozi torténeti és technikai ki-
tekintés, pénziigyi-jogi kérdések stb. tisztaza-
sa sziikséges.

3.2.7. Hidburkolatok temperdldsi modsze-
rei: A talajon fekvé ttburkolathoz viszonyit-
va hamarabb kihil6 hidszerkezet és hidbur-
kolat hideg idében lokalis balesetveszélyt
jelent. Nemzetkozi kitekintés és a hazai le-
hetéségek megallapitasa, kisérletek végzése
indokolt.

3.3. Epitész, kertész, utcabutorozo viszonya
a kozteriiletekhez

A kozteriileti tevékenység harmadik muszaki
csoportja az épitészek, a kertészeti tervez6k
és az utcabutor-tervezdk, illetve kivitelez6k
tevékenysége. Az épitészeknek a koztertile-
tek hatarvonalainak megszabdsaban, a ke-
ritések kialakitasaban, a telkek ut- és koz-
mi-kapcsolatainak generalasdban, valamint
az utcakép-teleptiléskép-teleptilési arculat
térszint feletti részének megszabasaban van
fontos szerepiik. A kertészeti tervezés az utcai
noévényzet telepitésével, az utcabutorozas pe-
dig a kerti padtol a koztéri szobrokig terjed6
koztargyak elhelyezésével foglalkozik. Szak-
mank és e csoport a munkakapcsolata nem
zavarmentes, nem vagyunk elég toleransak
és egytittmikoddk egymassal. Kutatni- és ja-
vitanival6 van béven. Ezek koziil felsorolunk
néhanyat.

3.3.1. A torténelmileg kialakult, illetve a
tervezett utca-alakzatok mélyrehaté elem-
zése: A torténelmileg ,szabdlytalanul” ki-
alakult utcdk, utcacskak, terek az ott lakok
szamara sokszor vonzébbnak téinnek, mint
a merev, egyenes utcak. A muszaki csapatok-

nak problémaérzékeny szociolégusokkal és
pszicholégusok bevonasaval kellene ezeket
elemezni, majd a j6 és a kedvezétlen kozte-
ritlet-alakzatokat példdul Telepiiléstervezési
Formakincstar néven tervezési segédletben
kozzétenni (6-11. dbrak).

B Rt
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11. 4bra: Az ives utca érdekesebb lehet
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3.3.2. A fasorok, zoldsdvok és burkolatok
elemzése kozldtvinyi szempontbol: Az épité-
szet hajlamos az utcaképet az épiiletek latva-
nyaval azonositani. Ez sz€Is6 esetben igy is van,
de az épiiletek mellett a térszinti burkolatok,
jarmiivek, zoldsdvok és fasorok (ha vannak)
jelentésen befolyasolhatjak az 6sszképet, ame-
lyet indokolt inkabb kézlatvanynak nevezni.
Azért is kell ezzel foglalkozni, mert az éghajlat-
valtozas miatt megné a kozteriileti és el6kerti
novényzet klimatizald szerepe, ezért novelésiik
prognosztizdlhatd. Mivel az utcan végignézve
a fasorok idésebb korukban sokat takarnak a
mogottes épiiletekbdl, kozos kutatdssal indo-
kolt kialakitani a kompromisszumos névény-
zet-telepitési elveket. Ugyanakkor a térszinti
burkolatok és a zoldfeliilet a kozlatvany alsé
felében domindalnak, amiért nagyobb gondot
kell forditani ebbdl a szempontbol ezekre. Cél-
szert lenne kozos kutatomunkéval és jo-rossz
példédk kielemzésével elésegiteni a mai utca-
képi-kozlatvanyi szemlélet megvéltozdsat és
4j egylittmiikodési modok megfogalmazasat.

12. abra: A fesziiltségnoveld raszényegezés
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a gyalogos legyen
a legmagasabban

a gépjarmi legyen
a legalacsonyabban

sematikus
jelolés:

3.3.3. A belteriileti pdlyaszerkezet-erdsités
elveinek feliilvizsgdlata: Jardaink a nyilt-
arkos utcakban (néha mdsutt is) sajnos sok
esetben mélyebben vannak az utpalyanal.
Ez vizelvezetési és lélektani szempontbdl
is hatranyos a jardan gyaloglok szamadra.
A gyalogos 6nmagat 6sztondsen masodren-
dd, védetlen szereplének tarthatja még bel-
teriileten is a magasabb helyzeti utpalyan
haladé gépjarmiivekkel szemben. Az eddig
altalanosan folytatott aszfaltsz6nyegezé-
si tevékenységiink a szintkiilonbséget és a
fesziiltséget tovabb noveli, a vizelvezetést
tovabb bonyolitja-dragitja (12. abra). S ha
mindez a kozlekedési szakma szamara elfo-
gadhatd lenne vagy belekényszeriil, eseten-
ként elfogadhatatlan lesz az érintett polgarok
szamdra. Emiatt sziikség van az eddigi gya-
korlat feliilvizsgélatara. A folyamat elindult,
de tudatossa tétele sziikséges.

3.3.4. Az utcai keritést6- és kapu-szintek
meghatdrozdsdnak 1j moédszere: A kérdés
szorosan Osszefligg a palyaszerkezet-erdsités
kérdésével, de nem csak attol fiigg. A lélek-
tani kiinduldsi alapelv az, hogy a gyalogosok
jarofelillete magasabban legyen a jarmiveket
szolgald utpalyanal (13. abra). Ehhez legtobb
esetben a jardak emelése segit, de ennek je-
lentés akadalyai lehetnek gardzslejarok, ka-

a gyalogos legyen
a legmagasabban

pukiiszobok, alacsony
foldszinti  padlévona-
lak, hatra lejt6 udvarok
stb. képében. A masik
méd az utpélyaszint
stillyesztése, amelyek a
nagyobb utépitési kolt-
ségek mellett eseten-
ként kozmivezetékek
stillyesztését igényelhe-
tik. Latszik tehat, hogy
a helyes megoldas meg-
talalasa Osszetett opti-
malizalasi feladat. An-
nak érdekében, hogy az
Uj beépitésti utcakban,
ill.  épilet-atépitések-
nél a 13. dbra szerinti
késébbi  utkialakitas-
sal lehessen szdmolni,
ki kell dolgozni az uj
jardat8szint-meghatdrozasi moédszert, annak
muszaki, gazdasagi, jogi feltételeit és a ritkab-
ban alkalmazhaté megoldésokat.

[+20cm

3.3.5. A kozteriileti kdbelesités komplex mii-
szaki-gazdasdgi vizsgdlata: Beépitett utcaban
tervezett Uj épiiletnél, ha a légvezeték-iizemel-
teték még nem iitemezték be a kabelesitést,
akkor véddcsoveket kellene elhelyezni az 1j
burkolatok ala. Kérdés azonban, hogy ki el6-
legezze meg az Gj burkolatok ala leteend6 tar-
talék véddcsovek koltségeit, és ki hatarozza
meg a véddcsovek helyét? Mi a szerepe ebben
a helyi 6nkormdnyzatnak, az ttkezel6nek, a
varhaté véddcs6-hasznalonak? Koriltekintd
mérlegelés sziikséges.

3.3.6. Sziikség van izléses, de olcsobb utca-
biitorok kindlatdra: A mai, tilzottan nagy-
varosokra szabott kinalat mellett a kisebb
telepiilések szamara célszer(i egy szerényebb,
szerethet6bb, olcsobb elemcsalad kialakitasa.

3.3.7. A kozteriileti elemek dizdjnositdsi lehe-
téségeinek kidolgozdsa: A ,fantdziamentes”
koztargyakat, elektromos elosztédobozokat
stb. izlésesen fel lehet disziteni (14-15. 4bra).

3.3.8. Telepiilés-szintii miialkotds-elhelyezés
elveinek kidolgozdsa: Ne csak a telepiilés-
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kozpontok vagy a belvarosok kapjanak koz-
téri maalkotasokat, sz6kékutat stb., hanem ki
kell véalasztani (4j beépitéseknél: ki kell jelolni)
azokat a tereket, kozparkokat, vizpartot, vagy
mas mélto helyeket, amelyek erre alkalmasak.
Uj beépitésnél ezeket mdr a szabélyozdsi terv-
ben indokolt rogziteni.

14. abra: Példa a rossz dizajnositasra

D Kot korlekedeés

3.3.9. ,,Az utca lelke” tényezdinek kutatdsa
vagy megalkotdsa: Kozosen megkeresni, majd
alkalmazni azokat a tényez6ket, amelyet a hu-
man-redl szakemberek és a kornyékbeli laikus
polgar (=masban-szakember!) egyedinek, ér-
dekesnek, vonzoénak stb. talal. Ez lehet egy ki-
vagy beszogellés, ivesség, homoru hossz-szel-
vény, kiilonleges fasor, kiilonosen szép eldkerti
vagy z0ldsav-beli virdgagyds, utcai padok stb.
Ezek lehetnek emléktablaval megjeldltek, vagy
csak a kornyékbeliek kozbeszédében vagy koz-
tudataban megjelenék. Otlet-gytijteményt len-
ne érdemes sszeallitani.

3.4. Pénziigyi-gazdasagi kutatnivalok

Korabban az volt a szempont, hogy minél ol-
csobban épiiljon meg egy létesitmény. A rend-
szervaltds 6ta mar van eset, hogy épités plusz
tizemelés a gazdasagi mérlegelés elve. A kozte-
riileti elemek vonatkozdsaban azonban nagy a
bizonytalansag: kozmiivekkel terhelt belterii-
leti utcdban mennyi legyen az élettartam-mér-
legelési idotav, hogyan lehet tobb kozteriileti
elembdl allé Osszevont gazdasdgossagot sza-
mitani, és mi az értékitk a human szempon-
toknak? Hogyan allithaté Ossze belteriileten
nemzetgazdasagi szintli mérleg? Volt-e valaha
teleptilési szintli mérlegelés, hiszen a kozte-
riiletek mennyisége és méretei ezen a szinten
doélnek el. Az Gj beépitésti teriiletnél a telekér-
ték-novekedés a mérleg melyik oldalara kertil-
jon? Ezek sulyos anyagi kérdések, amelyekkel
azért is indokolt foglalkozni, hogy a kozterii-
let-fejlesztésekre globalis koltség-haszon mér-
leget tudjunk késziteni és az anyagi-szellemi
inveszticié hasznat ne (csak) az ingatlaniigy-
nokok f6lozzék le. Mindenesetre latszik, hogy
hosszua kutatasi ut 4ll el6ttiink.

3.4.1. A ,tilerdsitett” pdlyaszerkezetek élet-
tartamdnak gazdasdgi szemléletii vizsgdla-
ta: Milyen utcdban, milyen feltételek mellett,
milyen kdzmivezeték-beépitési szinvonal ese-
tén indokolt vagy érdemes erésebb, hosszabb
élettartamtl Gtpalya-szerkezetet beépiteni az
eléiras szerint kiszamitottnal? Milyen kovet-
keztetések vonhatok le a kozmUépitési mun-
kaarkok savjaban sokszor megjelené burko-
lat-megsiillyedésekbdl? Milyen mas modszer
van a munkadrkoknak részben vagy egész-
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ben gyenge foldbetonnal torténd kitoltésénél,
amely szintén talerdsitést jelent? Milyen to-
vabbi érvek és véltozatok meriilhetnek fel? A
hazai és a kilfoldi korultekintéssel és kisér-
letezéssel kombinalt kutatas indokolt ebben a
fontos anyagi és szakmapolitikai kérdésben.

3.4.2. Arkos vagy eséviz-csatornds utca-vdl-
tozatok komplex dsszehasonlitdsa: Tobb-né-
zGpontu elemzések indokoltak kiilonbozé szé-
lességti, lejtésviszonyt, beépitésti utcdkban,
figyelemmel a topografiai és a telepiilésen beliili
helyzetre is. Hogy értékeljiik az egymassal szem-
befesziilé parkoldsi- és vizlevezetési érdekeket
az egyén és a kozosség szempontjabdl, ide sza-
mitva az drokban esetleg napokig pangé esévi-
zet is? Megoldhat6-e az éghajlatvaltozas miatt
megnovekvd zaporviz-tomeg kezelése kozbensd
lefolyaskésleltetd ciszterndkkal, puffertarozo ta-
vakkal vagy szakaszos csébéviiletekkel? Ujab-
ban igény van a talajviz-visszapétlasra és a
ciszternaviz 6ntdzési hasznositasra is. Nyugati
kitekintés és szakmakozi kutatds nyoman terve-
zési segédletek készitése ill. kiegészitése a feladat.

3.4.3. A teriiletérték-zondk meghatdrozdsa
és elemzése: Sajnilatos, hogy a rendszerval-
tas Ota sem foglalkozik a telepiiléstudomany
a tertiletérték és a beépités jellege kozotti 6sz-
szefiiggésekkel, illetve ezeknek tudatos alkal-
mazasaval. S6t, foglalkozni kellene a ,,milyen
célra értékes?” Osszefiiggésekkel is, mert egy
ékszerész sem fog tizletet nyitni egy falu mel-
lékutcajaban, és egy tobbhektaros ipari izem
sem épiilhet egy belvarosban (ha csak a fold
alatt nem...). A teriiletérték alakuldsiban a
mérnoki miiveknek (kozlekedés, kozmti) igen
hangstlyos szerepiik van, tehat a kozteriileti
»szemmel” is indokolt vele foglalkozni. A 16.
abra csak egy figyelemfelhivds erre a rendkiviil
fontos kutatasi feladatra.

3.4.4. A kozteriileti teresedés telekérték-nd-
vel6 hatdsdnak elemzése: A teresedés, mint a
kozteriilet béviilete, ,rangositja” és altalaban
felértékeli a korbevevé telkeket. Ennek hatésa
van, illetve kellene, hogy legyen a beépitésre
és a kozteriilet-kialakitas mindségére is. Nagy
mennyiségl, soktényezds vizsgalat és kiilfoldi
kitekintés alapjan indokolt egy telepiilés- és
kozlekedéstervezési komplex tér-tervezési se-
gédlet Osszeallitasa, de fontos az ingatlanfor-
galmazokkal vald szot értés is.

3.4.5. A kozteriileti zoldteriilet hidnydnak
hatdsa a lakokornyék telekértékeire: Ez az
Osszefliggés az 1j beépitésnél altalaban csak
tobb év alatt tudatosodik az érintettekben,
amikor mar nem lehet utdlag helyet adni pl.
kozkertnek sem. A kutatasnak az egykor volt
zOldtertileti hanyad-el8iras tjrafogalmazasara
kellene iranyulnia.

3.5. A tarsadalom viszonya
a kozteriiletekhez

A kozteriilet, vagy annak hasznalhatésaga
nagymeértékben befolyasolhatja a tarsadalom
és az egyén mindennapi életét. Gondolatéb-
resztének felvazoljuk egyes jellemzd ember-
csoportok néhany viszonyuldsi tényezjét.
(Természetesen tovabbi csoportok elemzése
is indokoltta valhat.) Ezeket javasoljuk kiegé-
sziteni, interjuk és megfigyelések segitségével
tovabb elemezni, az tutkezelGkkel és a rend-
Orséggel megvitatni, a lehetséges tennivalok
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megfogalmazésa céljabol. Osszesitett altaldnos
igény az, hogy a kozteriilet igénybevételekor jo
lehessen az egyén és a tarsadalmi csoportok
kozérzete egyarant.

3.5.1. A gyalogosok legfontosabb igényei a
kozteriiletekkel szemben: Elsésorban legyen
jo a jarda vizelvezetése, mert tocsdkon keresz-
till nem akar senki kozlekedni (17. dbra.). Ma-
sodik a j6 burkolatfeliilet, majd a kozvilagitas.
A csomoponti atkelések biztonsagosabba té-
teléért sokat tehet a kozteriilet kezel6je. Nagy
mennyiségli, célirainyos megfigyelés alapjan
minden bizonnyal tébb szabvany-finomitast,
vagy tervezési segédlet-kiegészitést lehetne a
gyalogosok érdekében megfogalmazni.

17. abra: Legalabb a templom el6tt

it azokoit megalin a viz

3.5.2. A kerékpdrosok legfobb igényei: Na-
luk a sebesség miatt nagyobb jelentésége van
a jo minGségli burkolatnak, a kiemelt szegély
lesiillyesztéses keresztezésének, és csak utdna
jon a jo vizelvezetés. A csomoponti biztonsag
fligg a helyszinrajzi kialakitastol, de a teriile-
ti adottsagoktdl is. Segithetnénk a jelz6lampa
el6tti varakozasban és az elrugaszkodasban
a jobb oldalon kialakitott fix labtdmasszal
(18. abra.) féleg a kisebb termettieknek. A ,,vo-
nali” biztonsagot csokkenti a gyalogosok fe-
gyelmezetlen vagy figyelmetlen hanyada azzal,
hogy ratéved a kerékparutra. Itt tudatositani
kell a tarsadalom tobbi tagjanak feleldsségét.

3.5.3. Az autésok fébb igényei a kozteriile-
tekkel szemben: A szorosan vett forgalom-
technikai kialakitason és jelzésrendszeren tul
a legfontosabb a kozteriilet attekinthetSsége,

18. abra: Egy spontan labtamasz
a kerékparosoknak

- : T W

kiilonos tekintettel a csomdpontokra. Ez a ha-
ladé és az 4116 gépjarmivek, a kerékparosok és
a gyalogosok egyértelmi érzékelését jelenti, és
amelyben a kozteriileti novényzet, az utcabu-
torok, a reklamok és esetenként az épiiletek-
keritések is szerepet jatszanak. Mindez azt
jelzi, hogy a kozuti forgalom biztonsaga nem
csak forgalomtechnikai tigy! Ezen kiviil ma
mar alapvet§ autds igénynek nevezheté a jo
burkolat és a j6 vizelvezetés.

3.5.4. Az autébusszal kizlekeddk kozteriileti
irdnti igénye: Els6sorban a razkédasmentes
haladast biztosité jo burkolat. Pszicholégu-
sokkal kozosen elemzendd, hogy miért nem
tesszitk szovd a buszmegallok megoldatlan
jardakapcsolatait — ékes példa erre a gy6ri
Egyetem buszmegdlld és az Egyetem kozott
kitaposott foldat. Miért fogadjuk el a busz-
vard épitmény és a busz ajtaja kozotti néhany
méter tavolsdg fedetlenségét, ahol mar a bér-
letet kell szorongatni a keziinkben, de az es-
erny6t is 6ssze kell csukni (19. dbra)? Milyen
ehhez hasonlé ellentmondédsokat fedeziink
fel a helyszini vizsgalatok soran és mit hasz-
nosithatunk a nyugat-eurdpai kitekintésbol?

3.5.5. A vonattal jdrok igényeit a vasiiti te-
riiletekkel szemben kett6s mércével indokolt
meghatarozni. A hazai utasforgalmi létesitmé-
nyeket ugyanis a magyar utasok nagy része csak
hazai mércével tudja mérni, mert nem ismeri a
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afelszallokat az esd ellen vedd tetd
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a, b: egyedileg meghatarozott szélességek

nyugat-eurdpai szinvonalat. Csak a kozelmult-
ban kezd4dott teljes korti vasutrekonstrukeiok
kapcsan kezdték a 21. szdzad szinvonalan meg-
Ujitani az utasforgalmi létesitményeket. Né-
héany tényez6: nalunk a perontet6 pénzkérdés,
mig nyugaton az egyenlé banasmod kérdése.
A hazai palyatervezési szabalyzat csak 30 cm-
es emelt peront és 55 cm-es magasperont ismer,
nyugaton sok helyiitt 1 m-es peron van. A kuta-
tasnak ezek tisztazasara is ki kell terjednie. Mi
legyen az aluljarék megcélzando lépcséfelléps-
magassaga, hol legyen a gyalogosoknak rampa,
fedett legyen-e a lépcsd, mennyi legyen a pe-
ronon a padstirtiség, legyenek-e vandalbiztos
WC-k és hol? Lesz-e méteres betlis allomas-
név, LED-es megvilagitassal? Jdl illeszkedik-e
a vasut a telepiilés jardahalézatahoz, milyen a
bekotd jarda és kerékparut kozvilagitasa, van-e
buszkapcsolat és van-e megfelel6 parkold?
A kutatas soran még felmeriilhetnek tovabbi
vizsgalnivalok is.

3.5.6. Az idéseknek tobbletigényei lehetnek a
kozteriiletekkel szemben. Interjuk, megfigye-
lések és az idések mellett a fiatalabb csaladta-
gok céliranyos megkérdezése indokolt. Milyen
tavolsdgban lenne sziikség padokra az utca-
kon, a temetSkben, milyen siirin a kozpar-
kokban, a jatszotereken és milyen elrendezési
valtozatokban? Kutatni kellene ezen padok
szerepét az id6sek tarsadalom- és tarskapcso-
latdban, napi sétajuk elhatarozaséban. Itt az
orvosokat és a nyugdijas szervezeteket indo-
kolt bekapcsolni a kutatdsba.

3.5.7. A gyerekek igényei a kozteriiletekkel
szemben: Széles korli interjukkal kellene
altalanos, illetve konkrét helyekhez kotd-
dé véleményeket és javaslatokat beszerezni.
Meglepd részlet-igényekre deriilhet fény.
Fontos egyes tanarok, a sziilék és a rend6r-
ség bevonasa.

3.5.8. A kozteriilet (képletes) igénye a tdr-
sadalommal szemben: Alapvet6 igény a kul-
turalt kozteriilet-hasznalat, az allagmegévas,
a meg-nem-rongalds. Vigyazzunk: a jardak
véges mérete miatt csoportosuldsainkkal
ne alljuk el a jardan kozlekeddk utjat. For-
galmas, de nem lampazott gyalogatkelGhe-
lyeken ne hosszu libasorban, hanem csopor-
tokba rendezédve keljiink at; bejelentkez8s
gyalogos datkel6helynél csak abban a peri-
6dusban nyomjuk meg a gombot, amikor
tényleg at akarunk kelni. Jobbra kisives for-
galom keresztezésénél ne lassitsuk a forga-
lomlefolyast azzal, hogy csak sétalva keltink
at. Azokat az aknafedlapokat, amelyeken
valamilyen burkolatjel athalad, ugyanazon
poziciéban helyezziik vissza. Epiiletvakolas
utan ne maradjanak a jardan habarcsfoltok.
Ossze kellene gytjteni azokat az igényeket,
amelyek részei a kozteriilet-kultdranak. Az
»0kos varos” programok keretében érdemes
lenne ezeket iskolai segédanyagba is Ossze-
gyUjteni.

3.6. Kozteriiletek a természeti térben

A Kkiilteriileti kozteriiletek donté részben ut-
tertiletek. Nyomvonalaik tdlnyomé részben
adottak, de a magasabb rendti utakndl jelent8s
aranyban létesiil 4j nyomvonal. A természeti
béke érdekében mindkét csoportnal torekedni
kell az adottsagokhoz-kotottségekhez valo iga-
zodasra, ami persze nem jelenti azt, hogy ne
vallaljunk fel konfliktusokat. Tul a mindenna-
pi példékon, a kovetkezékben néhany kutatni-
és kidolgozni vald témat vetiink fel.

3.6.1. A Kkiilteriileti kozteriiletek szélességé-
nek fokozatos névekedése: A mai kiilteriileti
utak donté tobbségét a 19. szdzad els6 felében
mérték ki a foldrendezés soran, 6-8-10 dles
szélességgel. A fejlédés fokozatosan haladt a
terepen jart foldsavtdl a kiarkolason, kavicso-
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Koziti kozlekedés

3.6.2. A [kiilteriile-

ti foldutak fejlesztési

stratégidja: Torténel-

4. iitem: a kiszélesitett (t teriilete mi okokbdl jelent(’isen

3. litem: a kiépitett Gt teriilete 5 lemaradtunk az 0Ossz-

= 2. (item: a megerésitett Ut terllete i uthalézatra - és nem
. 1. Utem: a kiarkolt féldut teriilete o csak az allami utakra!

- szamitott 38%-os ut-
kiépitettségiinkkel az
EU-15-0k 96% felet-
ti értékétél (21. 4bra.).

1
i i i
i 4. iitem: kétsavosra bovités

Nemzetkozi miiszaki-
gazdasagi  kitekintés

3. titem: szilard burkolat épil

alapjan valészintsithe-

2. Utem: kavics, zGzalék erdsités | 200
1. Utem: a féldut kiarkolasa

akar | 8, hogy 2065 koriilre a

évis | Mmagyar utkiépitettségi

0. Utem; féldut a terepen

lehet | ardny eléri a 85%-ot.

lason-murvéazason keresztiil a valamiféle bur-
kolattal tortént ellatdsig (20. dbra). A fokozatos
fejlesztések, a kidrkolasok és a bevagasos utak
mélyiilése miatt nétt és kis mértékben ma is
né azigénybe vett teriilet — de a fizikai véltoza-
sokat nem mindig kovette a foldnyilvantartas.
Ez pedigaztis eredményezheti, hogy egy ujabb
utfejlesztés vagy fasortiltetés esetén a helyszi-
nen latottnal nagyobb teriiletet kell megsze-
rezni. Volt olyan eset, hogy utszélesitésnél in-
kabb megalkudtak keskenyebb padkaban, s6t
4/4-es (!) rézstiben, csakhogynekelljen papiron
0,5 - 1,5 m-es teriiletmegszerzésekkel bajlod-
ni. A miszaki elnyo-
morodds és a csaldsok
megelézése érdekében
mérlegelni kell valami-
féle egyszerusits torvé-
nyi tétel kidolgozasat

a kiépitett utak hossz-aranya

Egy ilyen iitem nem le-
hetetlen, hiszen egyes
nyugati orszagok ennél is gyorsabban épitették
ki utjaikat az 1960-70-es években. Az uthalé-
zat Osszetételébdl viszont az kovetkezik, hogy
az utépités fokozatosan atterelddik a helyi kiil-
tertileti utakra, ami mdr tobb dgazatot - kozte
a mezGgazdasagot — érint6é stratégiai kérdés
(22. 4bra). A lassan 10 éve all6 kutatast indokolt
az ujabb adatokkal kiegészitve folytatni, meg-
ismételni és a kovetkezményekkel szamolni.

3.6.3. A lelapositott rézsii visszaaddsa a ter-
mészetnek: Bizonyos terepviszonyok és ta-
lajfajtak esetén mérlegelni lehetne a meredek

0,
az 12 m-es titbdvitések | ’—M@ D)
megszerzésére. Ehhez = 85% -ty @‘ 58145 D e e ‘ ”HH””‘ 85% 4
az is sziikséges, hogy @ 75% ;' @D ”"H
az utmenti tertilettulaj- J %u—@ ” ”
donos beldssa: a jobb 1t 50% ,ﬁg i |||||
dltal telkének fajlagos frr) L= JED!
értéke novekszik, a ter- J 3%
melés 6nkoltsége pedig =~ 25% —--’-—
csokken. Mezdgazda- ="
sagi szakemberek bevo- @ .
nasa indokolt. 1900 1950 l2_°_ﬁ] W0
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a kiépiteft utak hessz-ardnya
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a természetnek visszaadhatd

a csokkentett kbzterdlet-igény . terulet (pl. erddsitésre)
1

z eredetileg igényelt kézterllet e
i

atalajtipus és a fafaj
flggvényében
meghatarozott
Uj tereplejtés

rézsti helyett szélesebb, lapos rézstt kialakita-
ni, és ezt jol kivalasztott fafajjal erdésitve visz-
szaadni a természetnek (23. dbra.). A technikai
megoldason tul az ilyet elGsegité jogi szabalyo-
zast kell kidogozni.

3.6.4. Puffertavacskdk létesitése az iiti tobb-
letvizek késleltetésére: Kiilonosen hosszu lej-
tében és kotott talaj esetén van létjogosultsa-
ga a viz-visszatartds vagy viz-késleltetés ezen
fajtdjanak. Ilyen tavak - f6leg nyugaton, de az
Orségben is - mar léteznek, csak megfelel§ ta-
jékoztatd anyagokkal szorgalmazni kellene a
szélesebb korti alkalmazdsukat a kozlekedési
szakemberek kérében.

3.6.5. Osszehangolds a mezdgazdasdgi te-
riiletek vizrendszerével: A rendszervaltast
koveté mezbgazdasagi privatizacidé és drok-
beszantasok hibain okulva ma mar jol halad
a mezdgazdasagi vizelvezeté- és ontdzé csa-
tornak (Gjra-)fejlesztése. A program azonban
nem szamol az arkok egy része mellett huzédé

foldutak fokozatos fejlesztésével, mert ezzel
nem jelentkeztiink a tdrs-szakagaknal. Ko-
riiltekinté koordinalé munka megszervezése
szitkséges.

3.6.6. Ut menti fasorok-erdésdvok iigye: Ezen
alakzatok mikroklimatikus hatésai a paratar-
talom helyi névekedésében és adott esetben
hoéatfivasok képzédésében jelentkeznek, ami
a foldutak jarhatosagat megsziintetheti, de a
mezdgazdasag szdmara hasznos. A burkolt
utakat cstiszdssa teheti még egy nyari hajnali
paralecsapodas is, de erdétlen vidéken ezek-
ben a teriiletsavokban tudnak megbujni az ap-
révadak. Ezek miatt a megfigyelések és a szak-
irodalom alapjan kellene kozlekedési, kertész,
erdész és mezGgazdasz szakembereknek kozos
allaspontot kialakitani a kiilonb6z6 esetekben
alkalmazand6 megoldasokra.

3.6.7. Modern ,iutszéli keresztek”, jel-fik,
tdjlélek-megjelenitdk: Ezek a tdjat véltozato-
sabbd és kedvesebbé képesek tenni. A meglev
utszéli kereszteknek 10-20 m*-es z6ld ,,aurat”
lehetne teremteni néhany bokorral vagy faval.
Uj mementokat lehetne alkotni pl. beton posz-
tamensbe erdsitett lovaskocsi-kerékkel, ekével,
koérmos traktor kerekével, valodi vagy jelképes
hordéval stb. Ezekkel utalni lehetne a t4j mult-
jara vagy jelenére, de sokféle mas modern és
strapabiré mualkotds is elképzelhetd. Egy-egy
100-200 m?-es fas kisliget, vagy egy egyediil
allé nagy fa egy kis szempihentet$ egyedisé-
get vihet a ,precizids” mezdgazdasagi tdjba.
Szerencsés esetben a tdj ,,lelkét” is meg tudjak
jeleniteni ezek az elemek. Orszagos Gtletpalya-
zat, szamtalan egyedi megoldas felvazolasa és
tajépitészek bevonasa indokolt.

4. OSSZEFOGLALAS ES KOVETKEZ-
TETESEK

A publikaci6 kisérlet arra, hogy a kozteriilet té-
makoérében felhivjuk a figyelmet a szakma peri-
térialis teriiletein sziikséges és lehetséges kuta-
tasokra. A végs6 kérdés az, hogy milyen médon
lehet a kozteriileteinket jol hasznalhatonak,
kellemesebb megjelenéstinek és hosszutavon,
Ossztarsadalmi szinten gazdasagosnak kiala-
kitani? Ennek komplex megvalaszolasahoz hat
szakma szerinti csoportositasban (kozlekedés,
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kozmivek, épitészet-kertészet-utcabutorozds,
gazdasag, tdrsadalomtudomanyok, taji kor-
nyezet-kapcsolatok) 42 feladatot irtunk Gssze,
de alista minden bizonnyal tovabb fog béviilni
mar a kutatds el6készitése soran. A résztvevo-
ket elsésorban az emlitett szakmai korokbol
indokolt kivélasztani, de esetenként feltétleniil
sziikség van tovabbi szakemberekkel, példaul a
téma irant problémaérzékeny kézgazdaszok-
kal, jogaszokkal stb. kiegésziteni a kutato6i kort.
Az elkésziilé kutatasi jelentések és széles kord
megvitatdsuk nyoman jogszabalyok, oktatasi
anyagok, tervezési segédletek stb. sziilethet-
nének. Legalabb ilyen fontos azonban a vérha-
t6 szemlélet-modositoé hatds — nem csak a mi
szakmdnkban, hanem a tobbi résztvevd szak-
maban is.

Néhany fontosabb gyakorlati feladat és szem-
1életi véltoztatnivald:
1. ,Nulladik” feladat a kozteriilet fogalma-
nak tisztazdsa
2. A humdn szempontoknak az eddigieknél
szélesebb korben kell érvényestilniiik

Koziti kozlekedés

3. A kozteriileti 1étesitményeknél altaldnos
és egyedi koordinaciéra egyarant sziik-
ség van

4. A koordinalé szerepet a kozlekedési
szakmanak kell vallalnia, de erre fel is
kell késziilnie

5. A kozteriiletnek adjunk ,lelket” a sab-
lonostol eltéré alakkal és berendezési
szemlélettel.
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The publication is an attempt to draw at-

Proposal for a complex
research on the topic of
public space

Vorschlag fiir eine komplexe
Forschung zum Thema
Offentlicher Raum

Die Publikation ist ein Versuch, auf die
notwendige und mogliche Forschung in
den Randbereichen der Verkehrsbranche,
wie im Bereich des offentlichen Raums
aufmerksam zu machen. Die letzte Fra-
ge lautet: wie konnen unsere offentli-
chen Raume auf gesamtgesellschaftlicher
Ebene langfristig nutzbarer, attraktiver
und wirtschaftlicher gestaltet werden?
Um dies komplex zu beantworten, ha-
ben wir 52 Aufgaben aufgelistet, die auf
sechs Branchenruppen (Verkehr, Versor-
gungsunternehmen, Architektur-Garten-
bau-Straflenmobel, Wirtschaft, Sozial-
wissenschaften, Landschafts-Umwelt-Be-
ziehungen) aufgeteilt wurden - diese Lis-
te wird aber wiahrend der Vorbereitungen
der Forschung wahrscheinlich noch um-
fangreicher.

tention to the necessary and possible re-
search on the topic of the public space in
the peripheral areas of the profession. The
ultimate question is: how can our public
spaces be made more usable, more attrac-
tive and economical in the long run, on a
societal level? To answer this in a complex
way, we have compiled 52 tasks grouped
by six professions (transport, utilities,
architecture-horticulture-street  furni-
ture, economy, social sciences, landscape
environment relations), but the list will
most probably expand already during the

preparation of the research.
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Aruszallito dronok alkalmazasa a varosi
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1. BEVEZETES

A city logisztikai kutatasok teriiletén egy fon-
tos teriilet az ugynevezett varosi koncentralt
igénypont-halmazok vizsgalata. Ezek olyan
halmazok, ahol rendkiviil kis teriileten, relati-
ve nagyszamu igénypont helyezkedik el, nagy
aruforgalmi igényekkel és vevéforgalommal,
ilyenek példaul a bevasarlokézpontok, piacok,
vagy bevasarldovezetek [1], ezekkel az igény-
pont-halmazokkal foglalkozunk kiemelten
2015 6ta a Budapesti Miszaki és Gazdasagtu-
domanyi Egyetem Anyagmozgatasi és Logisz-
tikai Rendszerek Tanszékének City Logisz-
tikai Kutatécsoportjaban [2]. E kutatasunk
szempontjait figyelembe véve két f6 csoport-
ba sorolhatjuk az igénypontokat (ahogy ez az
1. dbran is lathat6): megkiilonboztetiink 6nél-
16 igénypontokat, valamint tobb 6nallé igény-
pontot valamilyen szempont szerint magukba
foglalé koncentralt igénypont-halmazokat.
Cikkiinkben azt fogjuk megvizsgalni, hogy

ezen igénypont-halmazok city logisztikai
rendszerébe hogyan illesztheték be az aruszal-
lité drénok.

A vizsgalt koncentralt igénypont-halmazo-
kon beliil kétféle koncentraltsdg kiilonboz-
tetheté meg. Nyilt infrastruktura esetén egy
olyan teriiletré]l beszéliink, amelynél utak és
terek jelolik ki a koncentralt igénypont-hal-
maz hatdrait, ilyen példdul egy utcak altal
hatdrolt bevasarloovezet (erre j6 példa Buda-
pesten a Vaci utca) vagy egy tér altal megha-
tarozott szabadtéri piac. Zart infrastruktara
alatt barmely olyan épiiletet értjik, amely
koncentralt igénypont-halmazza fogja 0Osz-
sze az 6ndllo6 igénypontokat, ilyenek példaul a
bevasarlokozpontok (amelyekbél Budapesten
32 is taldlhatd, 6sszesen tobb mint 3000 {izlet-
tel), ugyanigy a hipermarketek is [1].

Ezen igénypont-halmazokkal a korabbi city
logisztikai kutatdsok soran nem foglalkoztak
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VAROSI IGENYP

Egyseeri virosi
igénypontok

Kereskedelmi

Ipari

» Szolgaltaté

infrastruknira

rendszerszinten, mindig csak a rendszer egyes
elemeit vizsgaltak (példaul csak a bevasarld-
kozpontokat vagy 4j city logisztikai rendsze-
rek esetén csak a konszolidacids kozpontokat
és azok feladatait) [4]. Kutatdsunk soran az
elmult években szamos 4j rendszerkoncepciot
kidolgoztunk ezekre a city logisztikai rend-
szerekre, adatokat gydjtottiink 6 budapesti
koncentralt igénypont-halmaz t6bb, mint 600
tzletérdl [4] [5] [6], és ezeket is felhaszndlva
kiilonboz6 jellegli és szintli szimulaciés mo-
dellekkel vizsgaltuk meg a logisztikai rendszer
jelenlegi miikodését, valamint 4j koncepcidkat
is. Ezekben az 0j koncepcidkban tgynevezett
konszolidaciés kézpontok és aruforgalmi zsi-
lipek létesitésével valik hatékonyabbd az aru-
aramldas, a szimulacids futtatdsok eredményei
alapjan pedig csokkennek a teljesitmények, a
karosanyag-kibocsétas és a logisztikai koltsé-
gek is [3] [4].

Az eddigiekben kidolgozott Gj koncepcidk-
ban kornyezetbarat (alacsony kibocsatasu,
vagy teljesen elektromos) tehergépjarmive-
ket, varosi kotottpalyas druszallitast (cargo
villamosokat), valamint cargo kerékparokat
modelleztiink, de vizsgaltunk ezeken feliil a
vizi aruszallitist (cargo hajokat), valamint
aruszallité metrokat alkalmazé koncepcidkat
is [4] [7] [8] [9]. Mivel a vizsgalt city logisztikai
rendszerben szdmos kistomegt és -térfogatu,
a kisebb méretii elektromos tehergépkocsik

—-I Bevasarlibvezetek |
>| Nyitott piacok I
I-l Egvebek |

VAROSI KONCENTRALT IGENYPONT-HALMAZOK

infrastrultira

Bevisarlokizpontok
—>-| Repiiloterek I Okuatasi jellegii halmazok (pl.
J egyetemek)
_>{ Specidlis halmazok H
A e
—~1 Egvebek ﬁ

Ipari jellegii halmazok ]

& jellegi hal !
(pl. hotelek)

és a cargo kerékparok mellett akdr dronokkal
is kezelhet§ szallitasi egység fordul el6, ezért
elkezdtiik vizsgalni az aruszallité drénok al-
kalmazdsi lehet6ségeit is. Els6 lépésben azt
tartottuk fontosnak megvizsgalni, hogy ezen
igénypont-halmazok innovativ, gateway-
koncepcié alapu 4j city logisztikai rendszere-
ibe hogyan illeszkedhetnének a kiilonb6z6 faj-
ta drénok, milyen feladatokat lathatnénak el,
és hogyan integralhatok a drénok az emlitett
rendszerekbe a kutatasunk korabbi fazisaiban
kidolgozott city logisztikai koncepcidkhoz
kapcsolodoan.

Cikkiink kovetkez6é részeiben elGszor azt
szeretnénk bemutatni, hogy napjainkban
milyen, drénokat alkalmazdé aruszallitasi
rendszerek miikddnek, - illetve milyen rend-
szereket terveznek kialakitani —, mivel ezek
nyujthatnak a koncentralt igénypont-halma-
zokra vonatkozd koncepciok szaméra be-
meneti adatokat a szallithaté6 arumennyiség
vagy éppen a hatétavolsag kérdéskoreiben.
Ezt kovetben ismertetni szeretnénk a kap-
csoldédé kutatdsok {6 iranyait, majd pedig a
budapesti koncentralt igénypont-halmazok-
ra vonatkozé adatelemzésiink eredményeit.
Ezen elemzés alapjan ki tudtuk jelolni, mely
aruszallitasi feladatok esetén johet egyalta-
lan széba a drénok alkalmazasa a vizsgalt
city logisztikai rendszerben. Cikkiink utol-
s6 részében bemutatjuk majd a koncentralt

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2021. LXXI. évf. 4. sz.



Légi kozlekedés

igénypont-halmazokra kidolgozott, drénokat
is alkalmazé 4j koncepciodkat, végiil pedig is-
mertetjiik a kutatasunk kovetkezé fazisainak
legfontosabb feladatait.

2. ARUSZALLITO DRONOKAT
ALKALMAZO LOGISZTIKAI
RENDSZEREK

Az elmult néhény évben szdmos pilot rend-
szerben alkalmaztak mar dronokat kiilonb6z6
aruszallitasi feladatok-
ra, elsésorban elévarosi
vagy vidéki kornyezet-
ben, de néhany esetben
nagyobb  varosokban
is teszteltek mar ilyen
jellegli megoldasokat.
Szamos, a logisztika-
ban is jelentGs szerepet
betoltd vallalat vett mar
részt ilyen rendszerek
tesztelésében,  példa-
ul az Amazon, a DHL
vagy a UPS.

A mar kidolgozott és
legalabb pilot szinten
mikodé  rendszerek
kozil érdemes kiemel-
ni a DHL Paketkopter

koncepcidjat, amelyet
méar Németorszagban
és Tanzanidban is si-
keresen  alkalmaztak
tesztprojektek  sordn.
A projekt 4. fazisiban
pedig 4 kg-os kapa-
citasu, 65 km-es ha-
tétavolsaigu  droénnal
biztosithatjak a tanza-
niai Viktéria-tavon 1évé
Ukerewe-sziget gyogy-
szerellatasat [10]. Szin-
' tén a DHL-hez kéthet6
a kinai Guangzhou-ban
miikodtetett  minta-
rendszer, ahol az Ehang
¢ vallalat drénjaival szol-
galtak kia 2. dbranislat-
haté csomagautomatat,
kis csomagok szallitdsa soran [11]. Ebben a
megoldasban a szallitasi koltség tranzakcion-
ként 80%-kal csokkent, mindez jol mutatja a
drénok city logisztikai alkalmazésanak lehet-
séges el6nyeit.

Szintén érdemes kiemelni a Daimler ziirichi
mintarendszerét, amelyben tehergépjarmi-
veket és drénokat egylittesen alkalmaztak,
e-kereskedelmi termékek igényalapua kiszalli-
tasainak lebonyolitdsara. Egy szallitis soran
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maximum 2 kilogrammnyi csomagot tudtak
egyszerre kezelni, a tehergépkocsikon elhe-
lyezett specialis drén dokkol6 rendszer pedig
kb. 2 méterrel a fold felett helyezkedett el, igy
a dron le- és felszallas soran nem veszélyeztet-
te a gyalogosokat. A szallitandé csomagot a
megrendelést kovetden a feladondl helyezték
el a dronokon, amelyek ezutan elrepiiltek a te-
hergépjarmiivekhez [13]. A rendszerben alkal-
mazott megoldas a 3. abrdn lathato.

Erdemes még kitérni az Amazon 2013 6ta fej-
lesztett koncepcidjara, amelyben autoném mo-
don iizemeld drénokat terveznek alkalmazni
csomagok hazhozszallitasara. A csomagok
maximalis tomege 2,25 kg lehet, térfogatuk-
nak pedig a drénok szallitédobozaihoz kell iga-
zodniuk. A teszteket 2016 decemberében kezd-
ték meg Cambridge-ben, szamos, kiilonboz6
jellegti terméket szallitottak ki sikeresen [14].
Az Amazon egyik drénja a 4. abrdn lathato.

A mar emlitetteken tul figyelemre méltd pilot
rendszer a Google Project Wing nevii megol-
dasa, amit a tervek szerint inkabb hosszabb
tava (nem csak néhany kilométeres) szallitasi
feladatokra haszndlndnak. Ezt a technoldgi-
at 2019-t6l alkalmaztdk Ausztrdlidban (els6-
ként Canberra elévarosaiban) hazhozszallitasi
tranzakciok lebonyolitasara. Mobiltelefonos
alkalmazas segitségével rendelhettek a vevok

amazon
S—T

Légi kozlekedés

példaul friss élelmiszert, valamint vény nélkiil
kaphaté gydgyszereket, a dronok pedig koz-
vetleniil a hazakhoz széllitottak ki a terméke-
ket, egy kiszallitds soran jellemzéen 10 km ko-
riili tavolsdgot megtéve. A szallitott csomagok
tomege maximum 1,5 kg volt [15].

Végezetillmegemlitend6a UPS ésa Wingcopter
kozos szallitodron koncepcidja, amelyben
olyan specialis kialakitasi drénokkal tervez-
nek aruszallitast végezni, amelyek gyorsabb
repiilésre, nagyobb méretli csomagok szallita-
sara is képesek lesznek, ezzel egyiitt a hatota-
volsaguk is nagyobb [16]. A tervek szerint ezek
a drénok 6 kg-os rakomannyal akar 45 km-es
repiiléseket is végrehajthatnak majd.

A koronavirus-vilagjarvany jelent6sen fellen-
ditette ezen eszkozok aruszallitasi rendsze-
rekbe torténé bevonasat, ugyanis a drénok
lehet6vé teszik az érintésmentes kiszallitast
- szamos, 2020-ban sziiletett Uj rendszerben
alapvetd termékeket és gydgyszereket szalli-
tanak ki drénokkal. Az UPS és CVS drénokat
alkalmazo6 logisztikai rendszerében példaul
Floridaban szallitanak hazhoz gyogyszereket
[17], de szintén a jarvanyhelyzet motivalta a
Walmart tesztprojektjeit [18].

A kutatdsunk soran feltart miikédé droénos
megoldasokat, mintarendszereket és koncep-
ciokat, valamint azok
legfontosabb adatait az
1. tdblazat mutatja be.
A vizsgalt rendszereket
a szallitott aru jellege
szerint  csoportositot-
tuk, a tablazatban pe-
dig feltiintettiik a kon-
cepcid jellegét, a dron
tomegét, kapacitdsat,
befoglalé méreteit és
hatétavolsagat. A tab-
~ lazatban hagyomadnyos
- koncepcidnak nevezzitk
* azon  megolddsokat,
ahol a drént a felado-
helyen rakjak meg aru-
val, majd az a cimzettet
felkeresve annak adja 4t
valamilyen uton a ki-
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szallitott csomagot (a rakomanyt leengedve/
ledobva, vagy lehelyezve).

Az ismertetett (mar megvaldsitott vagy ter-
vezett) drénos daruszallitisi rendszerekben
eddig elsésorban a hdzhozszallitasban, illetve
csomagautomatak ellatdsdban, azaz az ugyne-
vezett last mile aruszallitasban hasznositottak
ezt a technoldgiat, amelynek vizsgélata a city
logisztikai kutatdsokban egyébként kiemelt
fontossagu, mivel a szallitdsok legtobb problé-
mat okozd, valamint legdragabb elemérdl van
sz6. Cikkiink tovabbi részeiben arra keressiik

a vélaszt, hogy a varosi koncentralt igénypont-
halmazok city logisztikai rendszerei esetén
hogyan alkalmazhatjuk a mar ismert rend-
szerek - adott paraméterekkel rendelkezd
— aruszallité dronjait. Ennek vizsgalata el6tt
szeretnénk 6sszefoglalni a kapcsolodé kutatasi
irdnyokat is.

2.1. Kapcsolodo kutatasi iranyok 6sszefog-
lalasa

A miikodd rendszerek vizsgalatat kovetGen
réviden bemutatjuk a kapcsol6dé szakirodal-
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mat is, kiillon hangsulyt helyezve arra, hogy
az eddigiekben mely rendszerkomponensek
vizsgalatara fokuszéltak, illetve mely elemek
alltak a drénos aruszallitdsi rendszerekkel
kapcsolatos kutatasok kozéppontjaban. A fen-
ti kritériumok figyelembevételével 23 cikket
vizsgaltunk, a f6 témakorok el6fordulasat az
5. abra mutatja be. Az dbran azon cikkeket,
amelyek tobb, mint egy témakort dolgoztak
fel, minden érintett rendszerkomponensnél
feltiintettiink.

Lathat6, hogy a drénok varosi logisztikai al-
kalmazhatdsaganak vizsgalata soran a leg-
népszertlibb kutatasi irany az utvonaltervezés,
a drénokhoz igazitott 4j algoritmusok kidol-
gozasa. Szamos olyan modellt kidolgoztak
az elmult években, amelyek lehetévé teszik
a drénos szallitasok megtervezését [19] [20],
igy amennyiben sikeriil a koncentralt igény-
pont-halmazok kapcsan azonositani azokat
a szallitasi feladatokat, amelyeket dréonokkal
szeretnénk kezelni a jov6ben, szdmos olyan
algoritmus all mar rendelkezéstinkre, amelye-
ket fel tudunk hasznalni a drénos szallitdsok
megtervezésekor.

6

Az ttvonaltervezéshez szorosan kapcsolddik
a drénok energiafogyasztasanak [21], illetve
akkumuldtorainak vizsgalata, mivel az ezek
alapjan megallapitott hatotavolsag kulcskérdés
az optimalis dtvonalak és jaratok osszedllita-
saban. Szintén ide kapcsolodo kérdéskor a tol-
téallomasok elhelyezésének, optimalis szama-
nak vizsgédlata [22], mivel ezeket is sziikséges
lehet beilleszteni az utvonaltervezési algorit-
musokba. Erdekes kérdés a koncentrélt igény-
pont-halmazok vizsgalata kapcsdn, hogy hova
telepitsitk a toltéallomasokat, elegendd lesz-e
az igénypont-halmazoknal tolt6allomasokat
elhelyezni, vagy esetleg a rendszeren beliili
kozbensé pontokon is sziikség lesz ilyenekre?

Szintén szamos cikk foglalkozik a tehergépko-
csikat és dronokat egyiittesen [23], a Daimler
ziirichi mintarendszeréhez hasonléan al-
kalmazé megoldasokkal, ugyanis ezek el6-
segithetik a dronok kisebb hatétavolsagabol
ad6dé problémak athidaldsat, valamint meg-
akadalyozhatjak azt, hogy a f6 utvonalaktél
tavolabb esé egyes igénypontokat kiilon-kilon
egyesével, tehergépkocsikkal kelljen felkeres-
ni. Jelen cikkiinkben ilyen megoldasokat még
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nem vizsgadlunk a koncentralt igénypont-hal-
mazokkal osszefliggésben, de a jovében ez egy
érdekes kutatasi irdny lehet.

Megemlitendd még az tizemeltetési koltségek
kérdéskore [24], amellyel ugyancsak tobb cikk
foglalkozott. Tekintettel e teriilet fontossagara,
a kutatds kés6bbi fazisaiban szimuldciés tton
kell meghatdroznunk majd a varhat6 tizemel-
tetési koltségeket, és ezek alapjan tudunk majd
végleges dontést hozni a drénok alkalmazasa-
rol az egyes szcenariokban. Természetesen Kki-
emelt vizsgaland6 kérdés az autondm miikodés
is, valamint a technolégidval és a jogszabalyi
kornyezettel kapcsolatosan is érdemes lesz
vizsgalodni még. Cikkiink kovetkezd része-
iben egyeldre ezektdl fiiggetleniil, kizarélag a
mar rendelkezésre 4116 technoldgiakat és a va-
16s, budapesti adatokat figyelembe véve fogjuk
azt megvizsgalni, hogy a koncentralt igény-
pont-halmazok city logisztikai rendszerében
egyaltalan melyek azok a szallitasi feladatok,
amelyekre érdemes lehet dronokat alkalmazni.

3. DRONOKKAL KEZELHETO SZAL-
LITASI FELADATOK KIJELOLESE

Cikkiinknek ezen részében azt szeretnénk
részletesen bemutatni, hogy a budapesti
koncentralt igénypont-halmazokra (4 be-
vasarlokozpontra, 1 piacra és a Vaci utca
bevéasarléovezetre) vonatkozd részletes adata-
ink alapjan, hogyan lehetne ebbe a rendkiviil
komplex city logisztikai rendszerbe integralni
a drénokat. Az adatok részletes elemzése alap-
jan be fogjuk mutatni, hogy az tizletek mekko-
ra hanyada esetén alkalmasak beszallitasokra,
hazhozszallitdsokra vagy éppen tizletek kozot-
ti szallitasokra. Az elemzések soran a korab-
ban ismertetett, mar megvaldsitott vagy terve-
zett dronos aruszéllitasi rendszerek eszkozeit
fogjuk vizsgalni, figyelembe véve azok hatota-
volsagat és kapacitasat is, ezek alapjan pedig a
kovetkezékben koncepcidkat dolgozunk ki a
koncentralt igénypont-halmazok city logisz-
tikai rendszerére vonatkozdan, a drénos aru-
szallitds integraldsaval.

Az adatelemzés soran 6 budapesti koncent-
ralt igénypont-halmaz dsszesen 627 iizletének
adatait tudtuk megvizsgalni, ezekrél alltak

rendelkezésiinkre részletes adatok kutatdsunk
korabbi fazisaibol [4] [5] [6]:
o 4 bevasarlékozpont 377 izlete (2015-
2019 kozotti adatok);
e a Vici utca bevasarloovezet 163 tzlete
(2017-2018 kozotti adatok);
o 1 zart infrastruktaraju piac 87 iizlete
(2020-as adatok).

Az emlitett Uzletek jelent6s hanyada ,Ruha,
taska, cip6k, kiegésziték” (t6bb mint 200 iiz-
let), illetve ,Elelmiszer, ital” (kozel 200 iiz-
let) kategdridju, de ezeken feliil tobb mint 50
»Ajandék, hobbi, jaték”, illetve ,Egészség,
szépségapolds” valamint kozel 50 ,Ora, ék-
szer” és ,,IT eszkozok, miiszaki cikkek” kate-
goridja igénypontot is vizsgalhattunk.

Ezen tzletek kapcsan alapveten otféle szal-
litasi tranzakci6 fajtat tudtunk megvizsgalni:
« beszallitas;
+ gongyolegszallitas;
o szervizbe torténd szallitas;
o uzletek kozti szallitds;
« hazhozszallitas.

Ezek koziil a beszallitdsokkal, tizletek kozti
szallitasokkal és hazhozszallitasokkal kap-
csolatban 4lltak rendelkezésiinkre megfeleld
mélységli adatok az elemzésekhez. Gongyo-
legszallitas esetén drénnal nem szallithato
méretli, nagyobb térfogati egységekrdl be-
szélhetiink (pl. EUR-raklapok vagy KEG-
horddk), amelyek egyébként a beszallitasi
tranzakci6 inverzeként valésulnak meg, a
szervizbe széllitasrdl pedig kevés adat allt
rendelkezésre a megfeleld részletességti elem-
zésekhez. Ennek megfeleléen a kovetkezd
pontokban a beszallitasokkal, tizletek kozti
szallitasokkal, valamint a hdzhozszallita-
sokkal kapcsolatos adatok elemzését fogjuk
ismertetni.

3.1. Beszallitasok

A beszallitasokat illetéen hdrom kiilonb6zé

méretli dron alkalmassagét vizsgaltuk meg (ez

a harom legnagyobb teherbirdssal rendelkez6
droén a feltart eszkozok koziil):

o a DHL Paketkopter 4. verzidja, amelyet

a tanzaniai Ukerewe-sziget kiszolgala-
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sa soran alkalmaztak (4 kg teherbiras,
65 km hatotavolsag) [10];

o a DHL altal a kinai Guangzhou-ban al-
kalmazott Ehang drén (5 kg teherbiras,
8 km hatétavolsag) [11];

o az UPS és a Wingcopter szallitodron-
koncepcidja (6 kg teherbiras, 45 km ha-
totavolsag) [16].

Az elemzések elkészitése sordn feltételeztik,
hogy az 1j city logisztikai rendszerben alkal-
mazandé konszolidaciés kozpont (a feladohely)
a vizsgalt koncentralt igénypont-halmazoktdl
megfeleld tavolsagban van, tehat a drénok ha-
totavolsdga elegendd (illetve ha nem elegendd,
a koncentralt igénypont-halmazndl lehetdség
van akkumulatorcserére a visszatérés el6tt).

Elsé 1épésben meghataroztuk azon tizletek sza-
mat, amelyek esetén a jelenlegi beszallitdsokat
egy az egyben, a szallitasok tobb részre torténd
felosztasa nélkiil el lehetne végezni drénokkal.
A kapott eredményt a 6. dbra szemlélteti. Az
abran kiilon szerepelnek a kiillonbozé jellegti
koncentralt igénypont-halmazok fiizletei, az
eltéré méretl — azaz kiilonboz6 maximalis ka-
pacitasu - dronok alkalmazasa esetén.

Bevisarlodvezet
(max 5 kg)

Légi kozlekedés

5

Bevasarloovezet Piac (max 6 kg)

(max 6 kg)

Piac (max 4 kg) Piac (max 5 kg)

A diagram jol mutatja, hogy az Gsszes tizlet-
nek csak egy kis része alkalmas arra, hogy
drénokkal szolgaljuk ki, még a Wingcopter
6 kg teherbirasu drénjaival szamolva is csak
az Osszes lzlet 9,7%-a lesz kiszolgalhat6
(404 teljes kort, elemezhetd valaszt ad6 iiz-
letbd] minddsszesen 39). Ezek az tizletek jel-
lemzG8en kis arumennyiségeket kezelnek, igy
konszolidacié alapu 4j city logisztikai rend-
szerben nem éri meg kiemelni és kiilon szal-
litani ezeket.

Kovetkezé 1épésben azt vizsgaltuk meg, hogy
a szallitasi egységek tomegét figyelembe véve
- a térfogat jelentette kritériumot elhanya-
golva, feltételezve, hogy a megfelel$ teherbi-
ras mellett a térfogat nem jelent akadalyt —,
hany szallitas szitkséges drén alkalmazasaval.
Ekkor mar nem azt vizsgaltuk tehat, hogy
egy beszallitas egyben kezelhet6-e drénnal,
hanem hogy az egyes szallitdsi egységek (pl.
egyes dobozok, vallfds aruk) szallithatok
lesznek-e, igy a 6. abran lathaténal nagyobb
szamu uzlet szolgalhaté ki. A 7. dbra az egy
atlagos napon sziikséges dronos beszallitasok
szamat mutatja.
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Egyértelmt, hogy jelentés szamu beszéllitasra
lenne sziikség abban az esetben, ha egy kon-
szolidacios kozpontbdl minden olyan arucik-
ket drénnal széllitanank, ami ilyen médon ke-
zelhetd (akar abban az esetben is, ha az adott
tizlet kiszolgalashoz a drénnak naponta tobb
tucatszor kellene fordulnia). A Wingcopter
6 kg teherbirasu eszkozét alkalmazva 1919
szallitasra lenne sziikség egy atlagos napon,
minddsszesen 211 izlet kiszolgaldsa esetén
(az ezen feliili iizletek nagyobb, drénnal nem
szallithaté egységeket kezelnének). Emellett
az is kiemelendd, hogy rendkiviil kis meny-
nyiségli arurél van sz6, amit nem érdemes
kiemelni a nagyobb kapacitasu (kézuti, kotott
palyds vagy vizi) jarmiivekkel végzett konszo-
lidalt beszallitasokbol, mivel a teljes aruto-
meg mindossze 10,5%-a kezelheté drénokkal
a beszallitasok soran, az elérhet$ legnagyobb
kapacitasa dronokat alkalmazva. Ezeket is fi-
gyelembe véve, a beszallitasok tekintetében az
alabbiakat allapithatjuk meg:

o az drutdmeg nagysdga miatt nem érde-
mes a beszallitasokat drénokkal kezel-
ni, mivel az dsszes aru alig tobb, mint
10%-a szallithaté egyaltalan ilyen for-
man, és minddssze az tizletek 9,7%-anak

(max 5 kg)

590,0

491,7

1,1 1,7 03,1
Bevésarloovezet  Bevésérlovezet  Piac(max 4kg)  Piac(max Skg)  Piac (max 6 kg)

(max 6 kg)

beszallitasait tudjuk beszallitisonként
drénokkal kezelni, a szallitdsokat nem
bontva tobbfelé; ezt a kisebb mennyiségt
arut nem érdemes kiemelni a nagyobb
kapacitasa (kozati, kotott palyas vagy
vizi) jarmiivekkel végzett konszolidalt
beszallitasokbol;

o mivel az tizletek t6bb mint fele (57,1%)
esetén vannak drénnal is kezelhetd
szallitasi egységek, ezért itt a siirgls
szallitdsok akar drénnal is kezelhetdk a
konszolidacios kozpont és a koncentralt
igénypont-halmazok ko6zott, mintegy
madsodlagos széllitasi médként, példaul
kotott palyas kiszallitas esetén a napi te-
hervillamos-jaratot lekésd, de siirgdsen
sziikséges arucikk igy gyorsan kiszallit-
haté lenne.

Amit még érdemes volt megfontolni, hogy a
bevasarloovezeteknél, - illetve nagyobb ki-
terjedésti nyilt infrastruktardji koncentralt
igénypont-halmazokndl -, amennyiben tobb-
1épcsés rendszerben szolgaljuk ki az iizleteket,
azaz a konszolidacidés kozpontbol aruforgalmi
zsilipbe szallitunk és onnan bonyolitjuk le
a szallitds utols6 szakaszat, érdemes lenne-e

Boéna K., Sardi D.
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drénokat alkalmazni. Azonban az dsszes aru-
mennyiség, illetve a kiszolgaland6 tizletek
olyan kis hdnyaddardl van sz6, hogy itt is in-
kabb csak a siirgds szallitasokban lehetne red-
lis szerepe a dronoknak.

3.2. Uzletek kozti szallitasok

Kovetkezd 1épésben az lizletek kozti szallita-
sokat vizsgaltuk meg. EbbSl a szempontbdl
két szallitastipust kiillonboztethetiink meg,
azok iranyultsdga alapjan: (a) masik izletbél
érkezd beszallitasokat és (b) madsik tizletbe
indul6 kiszallitasokat — mivel nem szimmet-
rikus a rendszer, ki- és befelé mas mennyisé-
get szallitanak az egyes igénypontok. Vannak
olyan iizletek is, amelyek csak egyik irdnyba
végeznek tranzakcidkat, ezek feltételezhetd-
en az adott vallalat hdlézatanak felépitésébdl,
annak centralizaltsagabdl vagy épp decentra-
lizaltsdgabol erednek. EI6bbi esetben 481 {izlet
adataival tudtunk dolgozni, a mésik tizletbe
indulé szallitasokkal kapcsolatban pedig 548
tizlet valaszait lehetett felhasznalni. Ezen tiz-
letek koziil 121 esetén valdsulnak meg masik
tizletbél beérkezd szallitasok (iizletek 25,2%-
a), illetve 181 fizletnél beszélhetiink madsik

Osszes elemezhetd iizlet
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Dronos szallitisra nem alkalmas iizlet

tzletbe tarté szallitdsokrol (iizletek 33%-a).
A kezelendé arumennyiség kapcsan a befelé
oldalon 67 tizlet, kifelé oldalon pedig 88 iizlet
adataival dolgoztunk, ezek az tizletek végez-
nek tizletek kozti druszallitast és adtak is meg
ennek mennyiségét a korabbi kérdbives felmé-
résiink soran. Az egyes esetekben nem nagy
mennyiségekr6l van szd, naponta &sszesen
3,7 tonndnyi arut kezel ilyen tranzakcidk so-
ran a vizsgalt 155 tizlet (23,9 kg/iizlet/nap) te-
hat mér ebben a lépésben is feltételeztiik, hogy
drénnal is kezelhet6 szallitasokrdl van sz6 (az
esetek tobbségében). Erdemes megjegyezni,
hogy a piacoknal jelentés szallitandé mennyi-
séget jelentett a kiszallitdsi oldalon az, hogy
éttermeket is ellatnak alapanyaggal egyes iiz-
letek, ez esetben pedig egy specialis szallitas-
fajtaval kell szamolnunk.

Az 4rumennyiség meghatarozdsa utan a
drénos szallitasok sziikséges szamanak meg-
hatarozdsa kovetkezett. Az elemzések soran
azon {lizleteket, amelyek esetében naponta
tobb mint 10 drénos szallitasra lenne sziikség,
drénnal nem kiszolgalhaténak mindsitettiik
- ezeknél mas szallitdsi megoldasokat érde-
mes valasztani a nagyobb volumenek miatt.
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Az elemzésekhez ezuttal 4 kiilonb6z6 mérett
droént vizsgaltunk meg (a beszallitasnal felvett
4 kg-os minimum teherbirast 3-ra csokkentve,
azt feltételezve, hogy itt a kisebb mennyiségek
mar akar kisebb eszkozokkel is kezelhetdk):
o az AHA altal Reykjavik-ban alkalmazott
Flytrex Mule - Matrice 600 Pro drén (3
kg teherbiras, 10 km hatdtavolsag) [25];
o a DHL Paketkopter 4. verzidja, amelyet
a tanzaniai Ukerewe-sziget kiszolgdlasa
soran alkalmaztak (4 kg teherbiras, 65
km hatétavolsag) [10];
o a DHL altal a kinai Guangzhou-ban al-
kalmazott Ehang drén (5 kg teherbiras, 8
km hatétavolsag) [11];
o az UPS és a Wingcopter szallitédrén
koncepciojat (6 kg teherbiras, 45 km ha-
totavolsag) [16].

Az elemzések elkészitése soran feltételeztiik,
hogy a masik {izlet a vizsgalt koncentralt
igénypont-halmazoktol idedlis tavolsagban
van, tehat a drén hatdtavolsiga megfeleld
(vagy a koncentralt igénypont-halmaznal, il-
letve az azokon kiviili kiilsé tizleteknél lehetd-
ségilink van akkumulatort cserélni). A beérke-
26 mennyiségek kezeléséhez sziikséges dronos

Osszes elemezhetd iizlet
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szallitdsok szamat a 8. abra, a kiszallitandé6
mennyiségekhez sziikséges drénos szallitasok
szamat pedig a 9. dbra mutatja meg.

Megallapithatd, hogy a beszallitasi oldalon 67 -
drumennyiséget is megado - lzlet adatai-
val szamolva egy atlagos napon, dréntipustol
fiiggden napi 106-119 iizletek kozotti szallitd-
si tranzakciodra lenne sziikség, ez iizletenként
atlagosan napi 1,71-2,02 széllitast jelentene
(csak azon iizleteket véve figyelembe, ame-
lyek alkalmasak dronos szallitasra), mikozben
dréntipustol fiiggden 5-8 igénypont iizletek
kozotti szallitasi folyamatai igényelnének na-
gyobb szallitéjarmivet. A kiszallitasi oldalon
88, darumennyiséget is megadd igénypont ada-
taival szamolva az lathato, hogy egy 4tlagos na-
pon, drontipustdl fiiggben napi 132-154 tizle-
tek kozotti szallitasi tranzakci6 szitkséges, ami
tizletenként atlagosan napi 1,65-1,96 szallitast
jelentene, mikozben drontipustol fiiggéen 8-12
tizlet folyamatai igényelnének nagyobb szalli-
tojarmuvet. A kapott eredmények alapjan a leg-
nagyobb aranyban a bevasarlokzpontok tizle-
tei vonhatdk be ebbe a rendszerbe, a piacokra
juttathatd el a legkevesebb szallitmany, mig az
esetek legnagyobb részében ,Ruha, tiska, fe-
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hérnemd, kiegészit6”, ,,Ajandék, hobbi, jaték”,
»Elelmiszer, ital” és ,Egészség, szépségapo-
las” kategdriaju termékeket kellene szallitani.

Megvizsgaltuk tovabba azt is, hogy az tizletek
kozti szallitast jelenleg nem végzd boltok koziil
hany esetében lehetne erre igény. A kérddives
adatgytjtés eredményei alapjan 240 valaszadé
tizlet kozill mindosszesen 13 jelezte azt, hogy
lenne igénye az tizletek kozotti szallitasokra, ez
pedig azt jelenti, hogy ezek bevonasa esetén sem
ndne jelent6sen az tzletek kozti szallitasi igény.

Az iizletek kozti szallitdsok kapcsan az alabbi-
akat allapitottuk meg:

« mind az egyszerre kezelendé mennyisé-
gek, mind pedig a széllitasi gyakorisag
lehet6vé teszi azt, hogy a koncentralt
igénypont-halmazok city logisztikai
rendszerében az tizletek kozotti szallita-
sok jelentés részét drénokkal bonyolit-
suk le, a szdllitasi tranzakciok szdma pe-
dig tovabb csokkenthet6 akkor, ha dssze
tudunk kapcsolni beérkezé és kimend
tranzakciokat, minimalizalva az iiresja-
ratok varhatd szamat;

o ugyan jelenleg viszonylag kevés flizlet
adatait tudtuk elemezni, de a kapott
valaszok alapjan hozzavetSlegesen csak
2-2,5-sz06r tobb az tzletek kozotti szalli-
tast igényld lizletek szama (befelé irany-
ban 481-bdl 121 tizletnél van ilyen igény,
ezek kozil 67-re kaptunk adatot, kifelé
iranyban pedig 548-bo¢l 181 iizletnél van
igény, ezek koziil 88 adatait ismertiik, és
mindossze 240-b6l 13 iizlet van, amely-
nél a lehetség hianya akadalyozza je-
lenleg az iizletek kozti szallitast), ezzel
se néne kezelhetetlen mértékiire a szal-
litandé drumennyiség.

Azt is fontos még megjegyezni itt, hogy az ese-
tek legnagyobb részében a varoson belil, tehat
viszonylag kis tavolsagban 1évé iizletekbe, il-
letve tizletekbdl kell szallitani, a legtobb eset-
ben pedig a mésik iizlet bevasarlokézpontban
vagy piacon talalhato, ez pedig megkonnyiti a
folyamat szervezését, konnyebb a drén szama-
ra dokkolasi lehetséget kialakitani. Néhany
esetben koncentralt igénypont-halmazon be-
lili dru-atmozgatdsokrdl van szo, ezeket nem

Légi kozlekedés

is kell kiilon kezelni, a masik telepiilésre tart6
szallitasokat pedig szintén nem kell drénnal
kezelniink, mivel ezeket be tudjuk vonni a
konszolidalt rendszerbe is a konszolidacids
kozpont érintésével, illetve érdemesebb na-
gyobb tavolsagokat megtenni képes eszkozo-
ket alkalmazni.

Erdemes még megjegyezni azt is, hogy iizletek
kozti széllitasokat sok esetben a készlethidny
motivalja (az egyik tizletben hidnyzd, de ke-
resett terméket potolja egy masik tizlet), ezek
pedig gyakran lehetnek siirgds szallitasok.
Ekkor hatvanyozottan megjelennek a drénok
elényei, mivel konnyebben rendelkezésre all-
hatnak, mint egy tehergépkocsi jarmiivezets-
vel, légvonalban hamarabb célba érhetnek, és a
kozlekedési dugdk sem akadalyozhatjak Gket.

Bevasarlokozpontok kapcsan érdekes kérdés
lehet még az, hogy egyaltalan hol lehetne ki-
szolgalni ezeket az aruszallité drénokat. Egyik
megoldas lehetne az, hogy azok a beszallitoi
udvarba, illetve druforgalmi zsilipbe berepiil-
nek, azonban akkor problémit jelenthetne a
rendelkezésre allo teriilet nagysaga, illetve
a turbulencia is. Masik megoldds lehetne a
droénok kiszolgalasa egy féltetd alatt a bevasar-
l6kozpontok melletti téren, de itt is a helysziik-
séglet okozhatna problémdkat. A leginkabb
kézenfekvé megoldas az lenne, ha a bevasar-
l6kézpontok tetején alakitanank ki a drénokat
kiszolgdlo teriiletet, mivel itt elegendd a ren-
delkezésre 4116 tertilet is, és mas operaciot sem
akadalyozna a dronok kezelése. Piacok esetén
azonban tobbnyire régebbi épiiletekrél van szo,
igy a tet6 kialakitdsa tobbnyire nem megfeleld,
ekkor inkabb a piacok mellett, esetlegesen az
aruforgalmi zsilipek el6tt lehetne kialakitani a
megfeleld teriiletet, akar szatellitkocsira is le-
szallhatna a drén, és azon juthatna be magaba
a zsilipbe a leszallast kovetden.

3.3. Hazhozszallitasok

Utolsé 1épésben a hazhozszéllitasokat vizs-
galtuk meg. Ezzel kapcsolatosan 558 tizlettdl
alltak rendelkezésre informécidk valamilyen
mértékben, azonban csak azon tizletek folya-
matait tudtuk részletesen megvizsgalni, ame-
lyek végeznek hazhozszallitast, és ismert volt
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az is, hogy az 6sszes aru mekkora ardnya jut el
hazhozszallitassal a vevokhoz. Ez mindossze-
sen 98 tizletet jelentett, ezekbdl pedig egy nap
Osszesen 3,7 tonna arut kell kiszallitani (37,8
kg/iizlet) hazhozszallitasi igénypontokra. K6-
vetkez6 1épésben ebbdl levontuk azon vevék
aruit, amelyek 10 km-nél tavolabbra helyez-
kednek el a feladéhelyként szolgalé koncent-
ralt igénypont-halmaztdl, ezeket dronnal nem
kiszolgalhat6 igénypontoknak mindsitettiik,
mivel a tavolsagbol adéddan ezek mar jel-
lemz&en varoson kiviili, vidéki igénypontok
voltak. Igy 6sszesen napi 1,4 tonna, drénnal
hazhoz széllitandé aru maradt, ez 14,5 kg
termék iizletenként, naponta (csak a hazhoz-
szallitast is végz6 tizleteket véve figyelembe).
A hazhoz széllitandé drumennyiség legna-
gyobb hanyada a bevasarlokozpontoknal ke-
letkezik, a bevasarloovezetek és piacok tizletei
csak néhany szazalékat adtak az 6sszes igény-
nek. A f6 profilok tekintetében elsésorban
élelmiszer-hazhozszallitasrol van szd, de ki-
sebb mennyiségben , Lakas, butor, szerszam”,
»Ajandék, hobbi, jaték” és ,Ruha, taska, cipé,
kiegészit6k” kategériaju termékeket is el kell
juttatni drénnal athidalhaté tavolsagon beliil
a vevokhoz.

Osszes elemezhetd iizlet

Dronos szallitisra nem alkalmas iizlet

A kezelendd d4rumennyiség meghatdrozasa
utan a drénos hazhozszallitasok sziikséges sza-
manak meghatdrozasa kovetkezett. Az elem-
zések soran azon tzleteket, amelyeknél napi
10 szallitasnal tobbre lenne sziikség drénnal,
drénnal nem kiszolgalhatonak mindsitettiik,
az lizletek kozotti szallitasokhoz hasonldan,
ezek esetén mas szallitasi megoldasokat érde-
mes valasztani. Az elemzésekhez itt is a ko-
rdabban mar bemutatott, 4 kiilonb6z6 méretti
drént vizsgaltuk. Ezek alapjan a drénos haz-
hozszallitasok sziikséges napi szamara a 10.
abran lathaté eredményeket kaptuk.

Az ismertetett eredmények alapjan az aldbbia-
kat allapithatjuk meg:

o a feltett kérdésekre 98 tuzlettdl érkezett
valasz, ezek kozil 54 alkalmas drénos
hazhozszallitasra is; az altaluk megadott
drumennyiséggel szamolva megallapitha-
t6, hogy egy atlagos napon, dréntipustol
fiiggden napi 49-70 drénos hazhozszalli-
tasi (vagy a rendszer mas szervezése ese-
tén csomagautomatat kiszolgald) tranz-
akcidra lenne sziikség, ez tiizletenként
atlagosan napi 1,01-1,49 szallitast jelente-
ne (csak azon iizleteket véve figyelembe,
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amelyek alkalmasak droénos szallitasra),
mikozben dréntipustdl fliiggben 5-7 lizlet
hazhozszallitasi folyamatai igényelnének
nagyobb szallitdjarmivet;

o a legtobb ftizletet bevasarlokozpon-
tokban kéne bevonni ebbe a rendszer-
be, a legkevesebbet pedig piacokon,
de bevasarloovezetekben is alacsony a
drénnal hazhoz széllitandé mennyiség,
az esetek legnagyobb részében pedig
,»Elelmiszer, ital” kategoridju termékeket
kéne hazhoz szallitani, erre pedig mar
szamos példa mutatkozik, drénokkal jol
lebonyolithatok az élelmiszer-hazhoz-
szallitasok a miikodé rendszerek tapasz-
talatai alapjan.

A fentieket figyelembe véve levonhatjuk azt
a kovetkeztetést, hogy mind az egyszerre ke-
zelendé mennyiségek, mind pedig a szallitasi
gyakorisag lehet6vé teszi azt, hogy a kon-
centralt igénypont-halmazok city logiszti-
kai rendszerében a hazhozszallitdsok (vagy
csomagautomatakat kiszolgald szallitasok)
jelentds részét drénokkal bonyolitsuk le. A
hazhozszallitdsok kapcsan érdemes még azt is
megjegyezni, hogy akar uj tlzleti platformok
is megnyilhatnak, példdul a drénok bevona-
sa jo lehetéséget nyujthatna piacrol friss aru
hazhozszallitdsara (néhany zacskényi meny-
nyiségek esetén), valamint akar htithet6 vagy
el6htitott kisdobozok alkalmazasa is lehetsé-
ges lenne egy ilyen megoldasban az élelmiszer
hazhozszallitas folyamataban.

4. DRONOK INTEGRALASA A
KONCENTRALT IGENYPONT-
HALMAZOK CITY LOGISZTIKAI
RENDSZEREBE

Osszesitve az adatelemzés soran kapott ered-
ményeket, a dronok lehetséges feladatai a kon-
centralt igénypont-halmazok aruellatasi rend-
szerében az alabbiak lehetnek:
o Beszallitasok:
- normal esetben nagyobb kapacita-
s jarmiiveket érdemes alkalmazni a
konszolidacios kozpont és a koncent-
ralt igénypont-halmazok kozott;
- azonban silirgés esetben (pl. kész-
lethiany esetén), az drumennyiség

Légi kozlekedés

megfeleldsége esetén a konszolidacids
kozpont és a koncentralt igénypont-
halmazok kézott drénos szallitésra is
lehet6ség nyilik.

o Uzletek kozotti szallitasok:

- varoson belilli tizletek kozotti szallita-
sok és az arumennyiség megfelel6sége
esetén alkalmazhatunk drénokat;

- varoson beliili izletek koz6tti szallita-
sok és nagyobb drumennyiségek ese-
tén nagyobb kapacitast jarmivekre
van sziikség;

- varoson kiviilre torténé vagy onnan
érkez6 iizletek kozotti szallitdsok ese-
tén pedig a konszolidaciés koézpont
igénybevétele javasolt, a nagyobb ka-
pacitdsd jarmuvekkel.

o Hazhozszallitasok:

- varoson beliili hazhozszallitisok és
az arumennyiség megfelel6sége ese-
tén alkalmazhatunk drénokat, ekkor
csomagautomatak igénybevétele java-
solt azon arufajtdkndl, ahol csomag-
automata alkalmazhato;

- varoson beliili hazhozszallitisok és
nagyobb arumennyiség esetén na-
gyobb kapacitdsi jarmiivekre van
sziikség, ekkor is csomagautomatdk
igénybevétele javasolt azon arufajtak-
nal, ahol csomagautomata alkalmaz-
hatd;

- varoson kiviilre térténé hazhozszalli-
tasok esetén a konszolidaciés kozpont
igénybevétele javasolt, nagyobb kapa-
citasu jarmtivekkel.

A kovetkezd lépésben az adatelemzés fen-
ti eredményei alapjan felvazoltuk a drénok
lehetséges szerepét a koncentralt igénypont-
halmazok city logisztikai rendszerének dj,
konszolidaci6-alaptt koncepcidiban. Ezeket
az alapkoncepciokat a korabbiakban mar tobb
helyen is publikaltuk [4] [8], jelen cikkiinkben
a korabban publikalt rendszerszervezési meg-
oldasokat egészitjiik ki drénokkal.

A vizsgalt jelenlegi city logisztikai rendszer a
11. abran lathaté. Az abran piros vonal jeloli
a beszallitasokat, z6ld vonal a gongyolegke-
zelést és az inverz logisztikai tranzakcidkat,
kék és narancssarga vonalak jeldlik az iizletek
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11. abra: A vizsgalt jelenlegi city logisztikai rendszer

A 12. ébra azt mutat-
ja be, hogy hogyan is
alakul a konszolidécié
alapu 4j city logisztikai
rendszer, ahol a hagyo-
| manyos szallitdsokat te-
} hergépkocsikkal (illetve
1

|

|

1 . KONCENTRALT
IGENYPONT-HALMAZ

mas esetekben kotott
palyan, vagy vizi Gton)
bonyolitjuk le, a siir-
g6s szallitasokra pedig
drénok is rendelkezé-
stinkre allnak. Ekkor a
raktar ikonjaval jeloljiik
a konszolidacids koz-
pontot, a rakodds és a
raktar ikonjaval egyiit-
- tesen pedig az 4rufor-
| galmi zsilipeket.
|
|

________________ a
.

KONCENTRALT

2 .

)

i A 13. gbra azt mutat-
ja be, hogy a kordbban

kozti széllitdasokat, lila szaggatott vonal a haz-
hozszallitdsokat és a csomagautomatdk Kki-
szolgalasat, vilagoskék szaggatott vonal pedig

a csomagautomatabdl
torténd aruatvételt
mutatja meg. A gyar
ikonja jeloli a beszal-
litokat, a raktar ikonja
a nagykereskeddk és
logisztikai  szolgalta-
tok raktarait, a rako-
das ikonja a koncent-
ralt igénypont-halmaz
beszallitéi  udvarait,
illetve kozo6s rakodo-
helyeit, az {izlet ikonja
jeloli a kiszolgdlandd
igénypontokat, a cso-
magautomata ikonja a
csomagautomatdakat,
a haz ikonja pedig a
hazhozszallitdsi igény-
pontokat. Az egyes
szakaszokon az anyag-
mozgatds jellegét és a
szallitéjarmiiveket  is
feltiintettiik.

leirtak szerint hogyan
kezelhetjiik az tizletek
kozti szallitdsokat ebben a rendszerben, kisebb
csomagok esetén drénok, nagyobb csomagok
esetén tehergépjarmiivek alkalmazasaval. Az

12. abra: Beszallitas konszolidaci6 alapi rendszerben tehergép-
kocsikkal és dronokkal
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13. dbra: Uzletek kozti szallitasok tehergépkocsikkal és drénokkal
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Ezekkel az abrakkal
megkaptuk azokat a

KONSZOLIDACIOS
KGZPONT

KONCENTRALT IGENYPONT-HALMAZ

! city logisztikai szer-

. KONCENTRALT | yezési megolddsokat,
IGENYPONT-HALMAZ ' 3melyeket kutatasunk
kovetkez6  1épéseiben

szimulaciés uton  is

meg kell vizsgalni, arra
keresve valaszt, hogy
4 a teljesitmények, kibo-
csatasok és iizemelte-
tési koltségek oldalarél
hogyan alakulnak majd
ezek az Uj megoldasok.

5. TOVABBI
FELADATOK

A kutatds kovetkezd
fazisaira mar szamos
feladatot meghataroz-
tunk, mivel a koncent-
ralt igénypont-halma-
zok vizsgalatan beliil a
dréonok alkalmazdasaval

abran a doboz ikon jel6li a kisebb csomagokat,
a rakodolapos egységrakomdny ikonja pedig
a nagyobb szallitmanyokat. A varoson kiviili,
tavolabbra esé tizleteket a konszolidacids koz-
pontot érintve szolgal-
juk ki ebben a koncep-
ciéban.

Ehhez hasonld jelolé-
sekkel, a korabbaikban
leirtakhoz igazod-
va a 14. abra mutat-
ja meg, hogy hogyan
kezelhet6k a hdazhoz-
szallitasok, illetve ho-
gyan szolgalhatok ki
a  csomagautomatak
drénokkal. A varoson
kiviili, tavolabbra es
hazhozszallitasi igény-
pontokat a konszolida-
ciés kozpontot érintve
szolgaljuk ki ebben a
koncepcidban.

|

- » :

/ — .

. s i |

ﬁ"'— o o G T S, S ——

ot i KONCENTRALT

iw Lo o IGENYPONT-HALMAZ
aEET W9
. )

kapcsolatos projektnek
még csak az elején jarunk. A kovetkez6kben
fontos lesz a mar elkésziilt szimuldciés mo-
delljeinkbe [1] [3] [4] [7] is implementdlni a
drénokat, valamint tomegkiszolgaldsi model-

14. abra: Hazhozszallitasok tehergépkocsikkal és dronokkal
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FELADOHELY

Uzletek kozti szallitas dronnal

- g

LEADOHELY

A hazhozszallitasok
vizsgalata kapcsan fon-
tos lesz még a késSbbi-
ekben az is, hogy a csak
online  kereskedelmi
forgalmat lebonyolit6
tzletekbdl is torténik
héazhozszallitas (mi-
kozben egyre tobb ke-
resked6nél nincs fizikai

LA

Repiilés soran

(koncentralt

igénypont-halmaz) érintett varosi terilet

Szallitas csomagautomataba dronnal

—

———

(Koncentralt infrastruktara), ekkor
raktarakbdl, magan-
hézakbdl torténnek a
szallitdsok, tehat nem
ismert  igénypontok-
rél indulnak ki, azon-
ban ezek is elhelyez-

igénypont-halmaz)

ot
= if
FELA])OIIII;JILY EEEE !ﬂ_

(koncentralt o :
Repiilés soran

TR . v
igenypont-halmaz) érintett varosi teriilet

lekkel szeretnénk meghatarozni a drénflotta
szitkséges méretét a kiilonboz6 jellegti felada-
tok esetén. Szintén fontos lesz az 4j hazai és az
unios jogszabalyi hattér [26] teljes korti vizsga-
lata, a koncepcidkat ehhez kell majd igazitani a
tovabbiakban.

Mivel jelenleg nincs olyan hasznosithaté meg-
oldds, amely zstfolt belvarosi jellegti dvezet-
ben miikodik - pl. témbhazak kozott (inkabb
kiilvarosi, vidéki kornyezetben mukodnek
azok a droénos szallitasi rendszerek, amelyek-
kel kapcsolatban adatok is ismertek) -, ezért
szamos kérdést meg kell vizsgalni ezzel kap-
csolatosan. Fel kell tarni a teljes logisztikai
lancot, azt keresve, hogy hol vannak a kritikus
pontok: hogyan tud leszallni a drén, hogyan
lehet neki atadni a csomagot, milyen teriiletek
felett kell atrepiilnie stb. A szallitasi lanc {6 ré-
szei ekkor az alabbiak lesznek: feladohely, re-
piilési tranzakcid, valamint leadohely. Ezeket
kell majd azonositani a kutatds kovetkez6 1é-
péseiben, valamint fontos lesz a tovabbiakban
ezeket biztonsagtechnikai szempontbdl is ele-
mezni. A szallitdsi lanc vazlatat a vizsgalandé
két 6 esetre a 15. dbra szemlélteti.

P = kedhetnek akdr egy
= bevasarloovezetben,
LEADGEELY | 187 €% integracidjat is

érdemes lehet vizsgélni.
Szinén foglalkozni kell
majd a dokkolokkal
kapcsolatos  kérdésko-
rokkel is, ekkor kiilon
figyelni kell azon allandé szallité partnerek-
re, akik sajat dokkoléval is rendelkezhetnek,
illetve a csomagautomataikkal, amelyeket
barki igénybe vehet majd. Hazhozszallitas-
nal meg kell vizsgalni azt is, hogy realis-e az
egyaltalan, hogy hdzhoz megy a drén belva-
rosi jellegti kornyezetben, vagy inkabb csak a
csomagautomatas megoldast lenne érdemes
alkalmazni.

(esomagautomata)

Osszeségében pontosan azonositani kell a vé-
rosi drénos széllitasok piacait, az eddigi adat-
elemzés eredményein feliil mas szempontokat
is figyelembe véve. Erre j6 lehet6ségként mu-
tatkozik egy AHP-alapu multikritériumos mi-
ndsitési modell, amely segitségével meg tudjuk
majd hatdrozni azt, hogy mely city logisztikai
operaciok esetén relevans a drénos fejlesztés.
Ennek f6 célja azoknak a kitorési pontoknak a
megtalaldsa lenne, ahol az els6 érdemi fejlesz-
téseket el lehet inditani.

6. OSSZEFOGLALAS

Cikkiinkben azt vizsgaltuk, hogy a varosi
koncentralt igénypont-halmazok (bevasarlé-
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kozpontok, piacok, bevasarloovezetek) city lo-
gisztikai rendszerébe hogyan illeszthetjiik be
a drénokat, mely szallitasi feladatok esetén le-
hetnek ezek az eszk6zok az arumennyiségek és
a hatétavolsag alapjan alkalmasak arra, hogy
bevonjuk 6ket a szallitasok lebonyolitasaba,
a korabban mar vizsgalt tehergépkocsikat,
cargo kerékparokat, kotott palyas és folyami
aruszallitasi technologiakat alkalmazé megol-
dasok mellé.

Cikkiink els6 részében ismertettiik a varosi
igénypontok tipusait, a mar mikodo (illetve
mintarendszerekben kiprdbalt) drénos aru-
szallitdsi megoldasokat, valamint a kapcso-
16d6 kutatasi iranyokat. Ezt kovetSen tobb
mint 600 budapesti, koncentralt igénypont-
halmazokon talalhat6 iizlet adataibol kiin-
dulva megvizsgaltuk azt, hogy mely szal-
litasi tranzakcidkra lehetnek alkalmasak a
drénok ebben a rendszerben. Beszallitasok
esetén az tzletek egy kisebb hdnyada ese-
tén siirgés szallitasokra vonhatjuk be Oket
a nagyobb mennyiségeket is kezelni képes
megoldasok mellé, tizletek kozti széllitasok
esetén a varoson beliili tranzakcidk jelentds
hanyada kezelhet6 drénokkal, a hazhozszal-
litasok esetén pedig ehhez hasonldan szintén
a tranzakciok nagy része lebonyolithat6 lesz
drénok alkalmazasaval. Ezen eredmények
alapjan a korabban kidolgozott city logiszti-
kai rendszerkoncepciokhoz hozzaillesztettiik
a dronokat, ezeket pedig abraval is szemlél-
tettiik.

Cikkiink f6 eredményeként a kidolgozott, aru-
szallitd drénokat alkalmazé city logisztikai
rendszerkoncepcidkat definialhatjuk, azonban
megfogalmazasra keriiltek a kutatas kovetke-
z6 fontos feladatai is: a rendszer szimulacids
modellezése, tomegkiszolgalasi modellek al-
kalmazasa a drénflotta sziikséges méretének
meghatarozasdra, a jogszabalyi hattér vizsga-
lata, az autondm miikodés lehetdségeinek vizs-
galata és peremfeltételeinek meghatarozasa,
valamint a szallitasi lanc részletes elemzése és
a dronokkal kezelendd szallitasi feladatok még
pontosabb definidldsa egy multikritériumos
modszertan alkalmazasaval.

Légi kozlekedés
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Einsatz von Frachtdrohnen

im City-Logistiksystem fiir die
Bedienung von konzentrierten
urbanen Bedarfshaufung-
spunkten

Eine der zentralen Fragen fiir das Ver-
kehrsmanagement der nahen Zukunft
ist die effiziente, aber vor allem mog-
lichst sichere Einbindung unbemannter
Fluggerdte in das bestehende Verkehrs-
okosystem. Mit der rasanten Entwick-
lung der Drohnenindustrie ergab sich die
Moglichkeit, dass diese Gerdte auch im
stadtischen Giiterverkehr eingesetzt wer-
den konnten. In vielen Landern der Welt
werden Probebetriebe durchgefithrt, um
die Verwendbarkeit von unbemannten
Flugzeugen im Transportwesen zu testen,
und in mehreren Landern sind die Droh-
nen bereits feste Bestandteile von den Ci-

ty-Logistiksystemen.
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1. BEVEZETES - A VONATKOZO
JOGSZABALYOK, HATARERTE-
KEK KIALAKULASA

Az olyan tiizel6anyagok tokéletes égésekor,
amelyek csak szénbdl és hidrogénbél allnak,
a kipufogdégaz komponensei a nitrogén (N,),
szén-dioxid (CO,) és vizgéz (H,0). Azonban
az égésfolyamatra rendelkezésre allo rovid
id6 és az égéstérben a hémérséklet heterogén
eloszlasa miatt az égés nem lesz tokéletes a bel-
s6 égésti motorok valds lizeme soran. A valds
égésfolyamat soran karosanyagok is keletkez-
nek, Ggymint a szén-monoxid (CO), az dsszes
elégetlen szén-hidrogén (Total Hydro-Carbon,
THC), a nitrogén-oxidok (NOy) és egyéb ré-
szecskék. A szakirodalom a CO,-t nem tekinti
karosanyagnak, mivel kozvetleniil nem egész-
ségkarosité - az emberiség megjelenése el6tt
is mar jelen volt a légkorben -, azonban kor-
nyezetterheld. A kozuti gépjarmuvek motorjai
altal kibocsatott légszennyezé karosanyagok
kozil a jelenleg szabalyozott komponensek

a CO, NOy, THC, NH,, a részecske tomeg
(Particulate Mass, PM) és részecske szam
(Particulate Number, PN). Az ammonia (NH,)
kibocsatas azoknal a motoroknadl jelenik meg
a motor kipufogdgazaban, ahol az NOx csok-
kentése érdekében karbamid vizes oldatat al-
kalmazzak szelektiv katalitikus redukcidval
(Selective Catalytic Reduction, SCR). Az EU
(Eurdpai Unid) és az ENSZ-EGB (Egyesiilt
Nemzetek Szervezete - Eurépai Gazdasagi Bi-
zottsag) is a gépjarmi muszaki el6irasokat a
légszennyezd karosanyagok vizsgalata tekinte-
tében tobbféle jarmiitipusra kiilén-kiilon adja
meg, ugymint személygépjarmiivek, tehergép-
jarmutvek motorjai, nem kozuti gépek motor-
jai, valamint a két- és haromkerekd jarmivek.
Cikkiinkben a személygépjarmiivek motor-
jaival és a személygépjarmiivek vizsgalataval
foglalkozunk.

Amikor vizsgalati ciklusrdl beszéliink akkor
az elbirdsokban talalhaté I. tipusu vizsgalat-
rol van sz6, amit a kipufogd csévégi emisszio
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mérése hideginditas utan az adott vizsgalati
ciklus lefutdsa soran tapasztalunk. A kozuti
személygépjarmivek belsé égésti motorjaira
vonatkozé elsé emisszios el6irasokat a ben-
zinmotorokra az 1960-as években alkottak
meg. Az EU els6 karosanyag-kibocsatas sza-
balyozasa (70/220/EEC iranyelv) 1970-ben
sziiletett meg. Ez a benzinmotorok HC és CO
kibocsatasanak vizsgalatat irta el6, és a kom-
ponensek hatdrértékeit szabta meg. Ezzel ana-
l6g volt az ENSZ-ben a 15. szamu el6iras (ECE
R15). Eleinte csak a HC és a CO kibocsatast
szabalyoztak. Ezért a gyartok szegény keve-
rékkel miikodtették a személygépjarmd ben-
zinmotorokat, igy a NOx kibocsatds megnott.
Ez eredményezte 1977-ben, hogy mar a NOy
kibocsatast is szabalyoztdk. A dizelmotorok
kérosanyag-kibocsatasat Eurdpaban 1988-t61
szabalyoztak.

2. AZ EUROPAI EMISSZIOS
ELOIRASOK SZIGORODASA

Az ,EURO” elbirdsokat 1992-ben az EURO
I-gyel (91/441/EEC) készitették el. Az eld-
irasban rogzitett kovetelményeket a Kki-
pufogégaz utdkezelé katalizatorok és az
olmozatlan benzin haszndlataval tudtak
elérni a gyartok. A személygépjarmtivek ki-
bocsatasi hatarértékeinek alakuldsa meg-

Gépjarmii-kozlekedés

figyelhet6 az 1. tablazatban és az 1. abran.
Dizelmotorokndl a heterogén keverék mi-
att elkertilhetetlen a részecske-képz6dés,
ami a szivocsObefecskendezéses szikra-
gyujtast motoroknal nem volt probléma.
A kompresszidgyujtdsi motorok esetében a
részecskekibocsatas kovetelményeinek valod
megfelelést a dizel részecskesztirék (Diesel
Particulate Filter, DPF) bevezetése megoldot-
ta: A kozvetlen benzinbefecskendezést, szik-
ragyujtast motoroknal a részecskekibocsatas
kérdése viszont el6térbe keriilt. Euro 5-t6l
mar a kozvetlen befecskendezéses benzin-
motorokra is vonatkozik hatarérték a kibo-
csatott részecskék tomegére, ezért a benzin-
motor részecskeszlir6k (Gasoline Particulate
Filter, GPF) alkalmazdsa valt sziikségessé
[1,2,3,4,5,6,7]

A dizelmotorok esetében az SCR katalizato-
rok és a kombinalt részecskesziliré révén mind
a PM/PN, mind az NOx kibocsatds alacsony
szinten tarthatd. A 2. dbra az eurdpai és az
ENSZ személygépjarmli emisszios tipusvizs-
galati el6irdsok jogi aktusait, a vizsgalt kom-
ponenseket, a jellemzé kipufogdgaz-utoke-
zelés miszaki megoldasait és az alkalmazott
vizsgalati ciklusokat mutatja az id6 fliggvé-
nyében kompresszidgyujtasu és szikragyujta-
st motorokra egyarant [5, 6].

EURO fokozat > 1 2 4 5a 5b 6b 6¢
Bevezetés éve > 1992 1996 2000 2005 2009 2011 2014 2017
co 2720 2200 2300 1000 1000 1000 1000 1000

é HC+NOy 970 500

Z;‘; HC E 200 100 100 100 100 100

= NO, i 80 60 60 60 60

g HC 68 68 68 68

é’ PM 5 4,5 4,5 4,5
PN [#/km] 6x10"! 6x10"

co 2720 1000 640 500 500 500 500 500

g g | HONO £ 970 700 560 300 230 230 170 170

£5  No E” 500 250 180 180 80 80

éﬁ ® | pM 140 80 50 25 5 4,5 45 45
PN [#/km] 6x10" 6x10" 6x10"
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1. abra: Az ,,EURO” kibocsatasi hatarértékek alakulasa az Eurépai Unioban az M1 és

N1 kategoriaju jarmtiveknél [6]
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Az Eurépai Uniéban alkalmazott karos-
anyag-kibocsatds vizsgalatakor alkalmazott
vezetési ciklus kezdetben az ECE-R15 el6iras-
bl vett vizsgalati ciklus volt, majd az Euro
1-t61 (1992) ECE+EUDC ciklusok, 2000-t6] az
NEDC (New European Driving cycle) ciklus,
2017-t6laz Euro 6¢szabvannyal pediga WLTC
(Worldwide Harmonized Light Vehicles Test
Cycle) ciklust alkalmazzak. Az ECE+EUDC
ciklus esetében a mintavétel kezdete el6tt
egy 40 masodperces alapjarat volt. Az Euro

3-tdl, 2000-t6l a kibocsatas mintavétele azon-
nal megkezdédik a motor inditasaval, tehat a
40 mp melegitési id6 alatti kibocsa-
tast is mintavételezik, mérik. Ez valdsul
meg tehat az NEDC vizsgalati ciklus so-
ran. Ami azért okozott problémat a gydr-
tok szamdra az ezt megel6z6 vizsgalat-
hoz képest, mert a motorbemelegedési
tranziensiizem jelent6s karosanyag-kibocsa-
tast eredményez, mivel ekkor a katalizator
még nem az tizemi hémérsékletén dolgozik.

Szabados Gy., Hézer J., Sz{ics H.
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2. abra: Attekintés a személygépjarmiivek emissziés tipusvizsgalati eldirasairél [6]

CO, HC (P1)
NO, (PI)
CO, HC, NO,, PM (C1)

NMHC (P1), PM (GDI)

PN (GDI)

Exhaust After- ©'
ECE-15 l ECE-15+ EUDC | ECE-15 + EUDC cold started (NEDC) J WLTC ]
I | | I | I A O | [ | | | I 1 I N N [ | 11
I 1 | L B T 1 11 T 1 I | | 20|15 11 I 11
1977 1 1
1970 *° Wope W8 2000 s 2010 2020

(Jelmagyarazat a 2. abrdahoz: CO - Carbon-monoxide; HC - HydroCarbon; NOx - Nitrogen-oxides; PM - Particulate Mass; PN
- Particulate Number; NMHC - Non-Methan HydronCarbon; PI - Positive Ignition; CI - Compression Ignition; GDI - Gasoline
Direct Injection; R - Regulation; GTR - Global Technical Regulation; EC - European Comission; EU - European Union; Exhaust
Aftertreatment - Kipufogdgaz utokezelés; Oxidation catalyst - oxiddcids katalizator; Three-way catalyst - harmas hatdsu katalizator;
DPF - Diesel Particulate Filter; SCR - Selective Catalitic Reduction; GPF - Gasoline PArticulate Filter; RDE - Real Driving Emission;
ECE - Economic Comission for Europe; EUDC - European Urban Driving Cycle; NEDC - New European Driving Cycle; WLTC -

‘World Lightduty Test Cycle)

A karosanyag-kibocsatdsok csokkentése és
az Uj vizsgalati modszerek (WLTC és az RDE
(Real Driving Emission)) az autéipar legna-
gyobb kihivasai, amelyek teljesen megval-
toztattdk a jarmivek jovdhagyasdnak meg-
kozelitését. A szigorodd korlatozasokat egyre
szélesebb peremfeltételek mellett kell teljesi-
teni, tovéabba a szabdlyozds ald es§ paraméte-
rek (kdrosanyag-komponensek) is béviiltek.
A nitrogén-oxidok (NOx) és a szén-monoxid
(CO) emisszidjanak kozati mérését és ellen-
Orzését hordozhat6 kibocsatasmérd rendsze-
rek (PEMS, Portable Emission Measurement
Systems) felhasznalasaval végzik az Euro
6¢ 2016-os megjelenése 6ta. Az RDE olyan
emisszios vizsgalati médszer, amely valds ve-
zetési kortilmények kozott, valtozé forgalmi
feltételek mellett hordozhaté PEMS berende-
zéssel méri a jarmi cs6végi karosanyag-kibo-
csatasat. A valds vezetési koriilmények soran

a jarmu kdrosanyag-kibocsatasara gyakorolt
kiilonb6z6 hatasokat mutatja be az 3. dbra
[1,5,6,7].

Az elsé RDE csomagot az (EU) 2016/427 bi-
zottsagi rendeletben tették kozzé, a masodik
és a harmadik csomagot az (EU) 2016/626,
2017/1151 és 2017/1154 bizottsagi rendeletek-
ben. A negyedik RDE csomag bevezette a hasz-
nalt jarmivek tesztelését is (ISC, In-Service
Conformity). Valds koriilmények kozott mérve
egyes komponensek kibocsatasi értékei — kii-
16nosen az NOy, de a részecske és mas kompo-
nenseké is, mint a CO, - sokkal nagyobbak le-
het, mint a laboratériumi mérés soran. Az RDE
esetében gyakorlatilag egy sokkal szélesebb
motoriizemi tartomanyban kell megfelelni a
kibocsatasi hatarértékeknek. Mind a WLTC,
mind az RDE eljaras megkoveteli a motor hi-
deginditasat, de az RDE szigoru kovetelményei
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3. abra: A valos iizemi vizsgalatok soran a jarmiivek karosanyag-kibocsatasat legnagyobb

mértékben befolyasolo tényezok [8]

A= -

A jellegmez6 nagyobb részén A vezetési stilus nagy hatassal van | A magassag hatasa: A sz¢l hatasa:
torténik a vizsgalat: a kibocsatasra: Fizikai Oldalszél

NEDC > WLTP Agressziv Kalibracio Forgalmi viszonyok
RDE Meérsékelt Szélarnyék

Példa: Példa: Példa: Példa:

miatt a karosanyag-kibocsatas szempontjabol
nem a WLTC a 6 kihivas [1, 5, 6, 7].

Az ,EURO 7” elbirdsokat a 2023-2025 kozot-
ti idészakra prognosztizaljak, ami varhatd-
an sztochiometrikus keveréket (A=1) igényel
a hajtomotor teljes jellegmezdjében annak
biztositasa érdekében, hogy a harmas hatast
katalizator hatékonyan miikodjon minden
kortilmények kozott, ideértve az RDE hatér-
feltételeit is. Az ,EURO 7” varhatéan ugyan-
azon vizsgalati mdodszereket szigoritott hatar-
értékekkel fogja el6irni minden motortipusra
és motorhajtéanyagra. Ez azt jelentené, hogy
egy Otto- és egy dizelmotorral hajtott jarmtre
ugyanazon hatarértékek lennének érvényesek,
amivel az el6irdsok tiizeléanyag és technold-
gia fiiggetlenek lesznek. Varhat6an a részecs-
kék szamat egy nagyobb mérettartomanyon
kell megvizsgalni (10 nm-t6l, szemben a 23
nm-rel). Tovabbi lehetséges valtozds az NO,,
s6t az N,O, NH; és az aldehidek hatarértékei-
nek bevezetése. Az EURO 7 hatarértékek eld-

revetitett, valOoszintsithet6 értékei lathatdk a
2. tablazatban [5, 9].

3. OSSZEFOGLALAS

A cikk bemutatotta az egyre szigorodd ka-
rosanyag-kibocsatasi eldirasok legfontosabb
paramétereit, és azokat a miiszaki megoldaso-
kat, amelyekkel a motorgyarték megprobaljak

megvaldsitani az eléirasoknak valé megfelelést.
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- Zusammenfassung Zukiinftige
Anforderungen bei der Emis-

sionspriifung von Pkw-Verbren-
nungsmotoren im Rahmen der
Typenzulassung

The type approval regulations regarding
exhaust tailpipe emission of passenger
cars place ever greater demands on vehi-
cle and engine manufacturers. One of the
technical solutions may be the application
of the stoichiometric fuel-air mixture in
the whole engine characteristic map in
order to comply with the requirements of
the EURO 7 emission standard. Our arti-
cle illustrates the theoretical background
of the A = 1 operation. That is why we ana-
lyse the technical possibilities.

Die zukiinftigen Typpriifungsvorschriften
stellen immer groflere Anforderungen an
die Fahrzeug- und Motorhersteller. Eine
technische Losung ist die Anwendung des
stochiometrischen Kraftstoff-Luft-Gemi-
sches im gesamten Motorkennfeld, um
den Vorschriften der Abgasnorm EURO 7
zu entsprechen. In unserem Artikel wird
der theoretische Hintergrund von A =1
verdeutlicht. Aus diesem Grund analy-
sieren wir die technischen Moglichkeiten.
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1. BEVEZETES

Jelenlegi rohan vilagunkban mar nem tekint-
hetjiik ritka latvanynak a kézutakon megjele-
né 6nvezetd jarmiiveket. Sokdig, a mesterséges
intelligencia megalkotasaig és igy a gépjarmdu-
vezet6 nélkili jarmtvek feltalalasaig lehetet-
lennek tlint az, hogy egy jarmi ,sajat magat
vezesse”, erre csupan a fantazia vilagaban volt
lehetéség. Erdekességként megemlitheté René
Descartes 17. szazadi francia filozéfus véle-
ménye, aki szerint ,,ha volnanak olyan gépek,
amelyek a mi testiinkh6z hasonlitandnak és
a mi cselekedeteinket utdnoznak, amennyire
erkolcsileg csak lehetséges, akkor mégis volna
két biztos eszkoziink annak megéllapitasara,
hogy azért mégsem igazi emberek. Az elsé az,
hogy a gépek sohasem tudnanak szavakat vagy
mas jeleket hasznalni, mint mi tessziik, tudni
illik, hogy gondolatainkat kozoljiik masokkal.
[...] A masodik az, hogy habar néhany dolgot
éppoly jol vagy még jobban csindlnanak, mint
akarmelyikiink, de okvetleniil cs6d6t mon-
dananak masokban; ebbdl pedig megtudhat-
nank, hogy nem tudatosan cselekszenek, ha-
nem csak szerveinek elrendezésénél fogva.”[1]

A tovabbiakban az 6nvezetd jarmtvek kiala-
kulasaval, fajtaival, a kiillonbo6z6 jogteriilete-
ken 1év6 felel6sségi formakkal, valamint ezen

automatizalt jarmvek elterjedésének varhatd
tarsadalmi és gazdasagi hatdsaival foglalko-
zom. Kifejtem a technoldgiai vivmanyokkal
és a hozza kapcsolodo fejlesztésekkel kapcso-
latban felmeriil6 kérdéseket. Jelentds figyelmet
szentelve az 6nvezetd és az ugynevezett hagyo-
manyos jarmivek altal okozott kozuti balese-
tekre is.

2. AZAUTONOM JARMUVEK
KIALAKULASA ES FEJLODESE-
NEK IRANYA

A 21. szdzadban jelentés véltozdson megy ke-
resztiil a kozlekedés, hiszen ezen a teriileten is
rohamtempdban gytriiznek be az informatika
és az infokommunikaciés technoldgia tjszerti
megoldasai. Ezek az atalakulasok alapvetden
a kozlekedés egyre nagyobb foku automati-
zélasahoz vezetnek. Az autoném jarmi- és a
kapcsolodé infrastruktira-fejlesztések teriile-
te olyan 4j irany, amely erdsen interdiszcipli-
néris jellegli problémakat feszeget, hiszen fi-
gyelembe kell venni a miszaki, a gazdasagi, a
jogi és a tarsadalmi nézépontokat egyarant [2].

A gépjarmuipari cégek mellett azonban mas
vilaghird vallalatok — hiszen mindenki sze-
retne egy szeletet a ,tortabol” — is potencia-
lis lehetdséget latnak az autondém jarmivek

T6th T.



vildgdban. Az autoném, Onvezetd gépjarmu
kifejlesztésén egymastol fiiggetleniil tobb
cég, igy példaul a Google, Uber, Tesla stb. is
dolgozik.

3. TECHNOLOGIAI KIHIVASOK

Miel6tt ratérnék az 6nvezetd jarmu fogalmara
és az azzal kapcsolatos elemekre, szeretném a
kozuti jarmuvekkel kapcsolatos definiciot ér-
telmezni. A bécsi Kozuti Kozlekedési Egyez-
mény, amelyet Magyarorszagon az 1980. évi
3. tvr. hirdetett ki, illetve az egyezmény alap-
jan megalkotott nemzeti jogszabdalyok hata-
rozzak meg a jarmu fogalmat. Az egyezmény
8. cikke 1. pontja szerint: ,Minden mozgd
jarminek, illet6leg minden mozgé jarmisze-
relvénynek legyen vezet6je.” Kezdeném a leg-
szélesebb kategdriaval, a jarmi fogalmaval.
Ehhez tokéletes eligazitdst ad a kozuti kozle-
kedés szabdlyairdl sz616 1/1975 (I1.5.) KPM-
BM egyiittes rendelet (tovabbiakban: KRESZ)
fogalom meghatarozdsa, ami az 1. szama fiig-
gelék II. részében, a kozati jarmtivekkel kap-
csolatos fogalmaknal, az a) pont alatt megad-
ja a jarmd definicidjat. Ezek szerint a jarmu
kozuti szallité vagy vontatd eszkoz, ideértve
az Onjaré vagy vontatott munkagépet is. A
jarminél sztikebb kategéria a gépjarmt, ami
szintén ugyanezen fliggelék b) pontjaban ta-
lalhatd. A gépjarmi olyan jarmd, amelyet be-
épitett er6gép hajt. A mezdgazdasagi vontato,
a lassu jarmi, a segédmotoros kerékpar és a
villamos azonban nem mindsiil gépjarmu-
nek. Még szorosabb kategéria a c) pontban
1év6 gépkocsi fogalma, amit a kovetkez6kép-
pen hataroztak meg: olyan gépjarmi, amely-
nek négy vagy t6bb kereke van; a négykerekii
motorkerékpar azonban nem gépkocsi. Az
autonoém jarmuvekkel kapcsolatban viszont
legtobbszor  személygépkocsirdl, tehergép-
kocsirdl és autdbuszrdl beszéliink, amelyek
a kozutakon kozlekednek. A személygépko-
csi, ahogy a neve is sugallja, személyszalli-
tas céljara késziilt olyan gépkocsi, amelyben
a vezetd iilését is beleértve legfeljebb kilenc
alland6 iléhely van. Az autébusz fogalmat
szintén megadja a KRESZ: a személyszallitds
céljara készilt, elektromos felsévezetékhez
nem kotott olyan gépkocsi, amelyben a ve-
zet iilését is beleértve kilencnél tobb allan-
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dé dléhely van. Végiil, de nem utolsé sorban
emlitést teszek a tehergépkocsi fogalmardl is,
ami egy negativ fogalom meghatarozas, mivel
a KRESZ azt mondja, hogy a tehergépkocsi a
személygépkocsit, az autébuszt, a trolibuszt
és a vontatot kivéve minden gépkocsi. Mint
majd latni fogjuk az onvezetd gépjarmivek
a fenti fogalmaknak megfeleléen gépjarmi
konvojok, gépjarmli rajok lesznek amiatt,
hogy az autoném jarmiivek nem csak egy
kozponttal lesznek telematikai kapcsolatban,
hanem a kornyezetitkben kozlekedé Osszes
tobbi jarmiivel is.

Manapsag a vezetést segit6é rendszerek rendki-
viil széles palettdja all rendelkezésre az Gjdon-
siilt gépjarmu-tulajdonosok szamara, amelyek
koziil rengeteg fellelhetd mar az als6-kozépka-
tegdrias személygépkocsik esetében is. Szam-
talan ilyen rendszerrel vannak a gépjarmtvek
mar felszerelve, rendeltetését tekintve két nagy
csoportra oszthatdk: az egyik a kozlekedés
résztvevbinek biztonsagaért felelés, a ma-
sik a jirmuvezetd és az utasok komfortérze-
tét hivatott szolgalni. MegkozelitSleg félszaz
ilyen vezetéstechnikai tamogaté berendezés
és miszaki megoldas létezik, amelyek koziil
néhany: blokkolasgatld (ABS), kiporgésgatld
(ASR), menetstabilizator (ESP), segédpilota,
tempomat, sidvban tarté rendszer, frontalis
ttkozést elkeriilé rendszer, kormanyzast kor-
rigdlé funkcid, elalvasra figyelmezteté rend-
szer (DAC), oldaliitkozés-védelmi rendszer,
holttérfigyeld rendszer stb.

Az onvezet$ kifejezés jelenleg nem teljesen
helytalld, mivel az automatizaltsag foka még
nem érte el a legfejlettebb szintet, azaz, hogy
egy valosagos jarmiivezetd nélkil is tudjon
kozlekedni a gépjarmii. Amde, ha a korszer(-
sitések olyan titemben haladnak, mint jelenleg,
ez a fejlettségi szint is par éven beliil valosag-
ga valhat. Ezt jelolik az autonomitas SAE 1-5.
fokozat 5. fokozatanak, ahol nincsenek emberi
beavatkozasra lehetdséget add kezeldszervek a
jarmiiben. Errél a késébbiekben még emlitést
teszek.

A szoftver és a benne taldlhaté mesterséges
intelligencia az érzékelék tdmogatasaval 6sz-
szegyujti a kiilvilagbol a kiilonféle adatokat,
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informdcidkat. Ezt koveten aktualizalja azo-
kat, ezdltal kormanyozva 6nmagat. Ezek mind
hozzajarulnak ahhoz, hogy a jarmi kikeriilje
a kozlekedési akadalyokat, forgalmi dugokat,
valamit teljesitsék a nagy tdrsadalmi elvarast,
hogy nagymértékben mérsékeljék a kozleke-
dési balesetek szamat.

A legtagabb jarmi kategériatdl végiil eljutot-
tunk az 6nvezet6 gépjarmi fogalmahoz. Az
onvezetd gépjarmivek meghatdrozasa miisza-
ki szempontbol: olyan, a digitalis technologia
altal vezérelt jarmiivek, amelyek emberi be-
avatkozds nélkiil képesek 6nmagukat navigal-
va mozogni az utakon azaltal, hogy érzékelik a
kornyezeti hatasokat. ,,A szenzorokbol, egyéb
hardverelemekbdl és egy komplex szoftverbél
4all6 rendszer segitségével barmilyen koriilmé-
nyek kozott, balesetmentesen jutnak el egyik
helyrél a masikra. Ugy tervezték azokat, hogy
kevesebb helyet foglaljanak el az utakon, ezzel
elkeriilve a forgalmi dugokat és csokkentve az
esetleges balesetek valdszintiségét.”[3]

Erdekesség, hogy a magyar szabalyozasban
is talalunk egy fogalom meghatarozast ebben
a témaban. A 11/2017 (IV.12.) NFM rendelet
megfelel kiinduldpontot ad a jév6beni jogi
szabdlyozas vonatkozdsiban. Az Onvezetd
gépjarmuvek tesztelésére és forgalomba he-
lyezésére vonatkozé NFM rendelet a technika
vivmanyaira probal reagalni, vagyis a kozuti
jarmiivek miiszaki megvizsgalasarol szolo
5/1990 (IV.12) KSHEM rendelet (tovéabbi-
akban: ER.) és a kozuti jarmiivek forgalom-
ba helyezésének és forgalomban tartdsanak
miuszaki feltételeir6l sz6léo 6/1990 (IV.12.)
KSHEM rendelet (tovabbiakban: MR.) fej-
lesztési célt jarmiivek tesztelésével sszefiig-
g6 modositasardl szol. A rendelet az 6nvezetd
jarmdvet ily médon definidlja: a fejlesztési
célt autondm jarmdu olyan fejlesztési céla jar-
m, amely részben vagy teljesen automatizalt
mikodések fejlesztésére szolgal, és amelyben
a jarma vezet6jének mindsiilé tesztvezetd
tartozkodik, aki az automatizaltsag szintjé-
t6l fiiggben vagy barmely, a kozlekedés biz-
tonsagat veszélyeztetd helyzetben, a miikodés
kozben sziikséges mértékben kézi irdnyitast
gyakorol, illetve a kézi irdnyitast barmikor
atveheti a jarm felett. Az NFM rendelet mar

nem hatalyos, de a médositasnak koszonhe-
téen a fogalmak tovabbra is megtalalhatok az
ER. rendelet 2.§ (3a) bekezdése alatt, igy tehat
csak formai véltozasrdl beszélhetiink.

Rovid attekintésként utalok az onvezetd jar-
muveket jellemzé miszaki és informatikai
héttérre. Ennek alapja az ugynevezett SLAM-
technolégia (simultaneous localization and
mapping), amely lényegében egy térképet ké-
szit és folyamatosan frissit a jarm{ vonatkoza-
sdban, ahol elhelyezi magat. Egyes kutatasok
harom szintet hatdroznak meg az onvezetd
gépjarmiivek fejlettségi szintje tekintetében.
Ezek alapjan beszélhetiink a ,nem o6nvezetd”,
~részleges onvezetd” és ,teljesen 6nvezetd” jar-
mirél. A cikk sordn az egyes fejlettségi szin-
tek csoportositasa alkalméaval a SAE Interna-
tional, (Society of Automotive Engineers) az
Amerikai Egyesiilt Allamokban mksdé, gép-
jarmimérnokok globdlis szakmai egyesiilete
altal hasznalt fokozatokat veszem alapul, ami
az aldbbiak szerint alakul: a 0. szint nem auto-
matizalt: a gépjarmiivezetd feliigyelete kiterjed
minden, a jirmu kérnyezetében 1év6 forgalmi
kortilményre vonatkozoéan. Tulajdonképpen
az ember végez minden vezetéssel kapcsolatos
miiveletet, ez a szint tehat nélkiil6z mindenfaj-
ta automatizdciot. Az 1. szintet a vezetdt segitd
rendszer jellemzi: teljes emberi feliigyelet mel-
lett a gépjarmuvezetést tamogatd automatika
valamely mddon segiti a vezet6t, példaul a kor-
manyzdasban, lassitisban vagy a gyorsitasban.
Ilyenek példaul a mér napjainkban is mikodé,
maguktol beparkol6 jarmiivek, ahol a vezetd-
nek csupan fékeznie kell. A 2. szint esetében
mar megfigyelheté egyfajta részleges automa-
tizalds, amikor is egy vagy tobb vezetési mod-
ban, egy vagy tobb vezetdtamogaté rendszer
mind a kormanyzas, mind a gyorsitas, lassitas
miiveleteiben a vezet6i kornyezet informd-
ci6i hasznalatédval, automatikusan hajt végre
vezet6i feladatokat, de minden mds alapos
mértékil vezetdi szabalyozas alatt all. Ide tar-
tozik példdul az ACC (adaptive cruise control)
technologia. A 3. szint a feltételes automatiza-
las szintje. A vezetési mdédban az automatizalt
vezetési rendszer minden szempontbdl ellatja
a dinamikus vezetési feladatokat, azzal az el-
varassal, hogy minden idépillanatban képes
megfelelden reagalni a gépjarmiivezet6i szan-
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dékra, beavatkozasra. A legélesebb hatarvonal
itt hazédik a 2. és a 3. kozott; ezen a szinten a
gépjarmii nemcsak a feladatot végzi el, hanem
az ellendrzést is, ugyanakkor az embernek ké-
szen kell allnia az irdnyitds atvételére, amikor
azt a rendszer megkivanja. Jelenleg ide sorol-
hat6 a Tesla szoftverének 8.1. frissitése, amely
egyes modellek szamara lehet6vé teszi az ugy-
nevezett Autosteer funkciét. Ez - 80 mérfold/
oOras sebességig — az iranyjelz6 kar lenyoma-
sara magatol figyeli a sdvvaltds lehetSségét,
ellen6rzi a holtteret, majd savot valt; ugyanak-
kor a vezetének végig fogni kell a kormanyt a
folyamat soran. A 4. szint esetén magas szint(i
automatizalas jelentkezik, a rendszer mindent
ellat akkor is, ha az ember nem képes reagal-
ni az adott szituaciéra. Elvégzi és feliigyeli is
egyszerre a vezetési feladatokat, a jarmive-
zetd kozremtikodése nélkiil képes iranyitani
magat, de csak meghatarozott helyzetekben.
Az 5. szint a teljes automatizaltsag allapota,
amely soran nincs szitkség emberi beavatko-
zasra. Ekkor mar az 6nvezérelt rendszer navi-
gal minden dinamikus folyamatot a jarmd el-
indulasatol a megallasig. A kornyezethez és az
uthoz kot6dé minden problémat képes kezelni
és megoldani. Az automata jarmu vezetési ké-
pessége megegyezik egy dtlagos, a gépjarmi-
vezetést elsajatitott emberével, igy az 6nvezetd
jarml emberi gépjarmiivezeté nélkil is tud
kozlekedni [4].

Az 5. szint a legutolso 1épés a teljes autondmia
felé. A gépjarmtnek mar nem kell egy megha-
tarozott teriileten lennie, hanem a kérnyezetet,
a savjelzéseket, az infrastrukturat figyelembe
véve lehetésége lesz Onjard tizemmodban ha-
ladni barhol. Ezt pedig a tuddsok becslése sze-
rint az adat frekvencidja és tomege, és az ezeket
feldolgozé szamitdgépek kifinomultsiga teszi
majd lehet6vé.

Az iparagi becslések szerint a 3-4 év mulva
megérkezé 5. szintli Onvezeté gépjarmiivek
valésagga valhatnak, és ezek lesznek az elsé
olyan jarmidvek, amelyek teljesen autonom
kozlekedésre képesek. Ezekben a gépjarm-
vekben akar a menetiranynak hattal is tilhet-
nek az elsd {iléseken helyet foglalok, mivel a
gyarték ezekbe a tipusokba sem kormanyt,
sem pedig pedalsort nem fognak szerelni.

Kozlekedési jog

Summa summarum, a teljesen 6nvezet6 gép-
jarmtivek nagyon hamar forgalomba allhat-
nak. Az azonban mar mas kérdés, hogy a ve-
lik kapcsolatos jogi és egyéb szabalyozasok
vélhetSen csak kés6bb késziilnek majd el, mint
maguk a jirmuvek. Ezért amig a dontéshozok
nem tisztaznak minden kérdést, addig a telje-
sen Onvezetd gépjarmivek sem gurulhatnak ki
a forgalomba [5].

A tovébbi évek nehézségei kozé tartozik, hogy
az onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos technikai
tejlédés mellett, a hozza szorosan kapcsolodo
masodlagos fejlesztések is tudjak-e ezt a roha-
mos lépést tartani? Egyes kutatasok szerint az
egész vilagon kozel két millidrd gépjarmi van
forgalomban. Ez 6ridsi szam, a nagyvarosok-
ban pedig mar igy is szamottev$ nehézséget
jelent a parkoldhelyek tulzstfoltsaga, amely-
lyel szoros Osszefiiggésben van a zoldteriiletek
fogyatkozasa. Tanulmanyaiban tobb észak-
amerikai egyetem is bebizonyitotta, hogy a
parkoléhdzak majdnem kétszer annyi jarma
befogadasara képesek, azaltal, hogy az onve-
zetd rendszer a parkolas soran optimalis hely-
kihasznalast tesz lehetévé. A HERE Technolo-
gies nevii cég mélygarazsok térképét készitette
el, amelyet tobb budapesti parkoléhdzban is
teszteltek mar. A rendszer fejlesztéséhez az
szitkséges, hogy a szolgaltatdk, a gépjarmugya-
rak és a parkolohazak iizemeltetéi megegyez-
zenek, ezaltal pedig a vilag barmely pontjan
ugyanazzal a mddszerrel tud majd Snvezetd
modon leparkolni a gépjarmi. Ebbdl kovetke-
z8en lesznek részei, amelyeket mindenképpen
szabvanyositani kell. A technolégia mukodési
elve alapjan a szigort unids adatvédelmi sza-
balyoknak megfeleléen anonimizalt moédon
érkezik négyféle, személyhez nem kéothetd
adattipus: a jarmd iranyultsaga, a jarmd GPS
koordinatai, a tengerszint feletti magassag, az
id6bélyegz6 ismerete. Ennek a négy feltételnek
a teljesiilése sziikséges tehat a rendszer hasz-
nalatahoz [6].

A parkoldhazak és mélygarazsok mellett a
parkoldsra még alternativa lehet a digitalis
térképek altal jelzett kiszallasi pontok és va-
rakozohelyek a kozutakon. A varakozéhelyek
kocsifelhajtok és tiizcsapok melletti teriiletek
is lehetnek, amelyek alkalmasak arra, hogy
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ki- vagy beszélljunk a gépjarmibe. Rendkiviil
meghataroz6 szerep harul az adatgytjtésre,
hiszen a nagyobb épiiletek, kozépiiletek tér-
képészeti felvazolasa mellett a kis forgalmu
kozlekedési helyszineket is fel kell térképezni,
az viszont nem térképezheté fel olyan gyorsan,
mint a forgalmas tertiletek.

Végezetiil a parkol6helyek hidnyéra az 5. szin-
ti onvezetd jarmiivek esetében az is megoldast
jelenhet, hogy az ember kiszall a végcélnal a
gépjarmuibdl, elintézi a teendéit, amikor pedig
végez, az okostelefonjaval hivja a jarmiivét. Az
onvezetd jarmu ezen id6 alatt bekapcsolodik
a kozeli forgalomba. Ezen jarmivek, mivel
elektromos motor hajtja azokat, a kdrnyezetet
nem szennyezik. Kozlekedési rendellenességet
jelenthet viszont az altaluk okozott forgalmi
dugd, amig a kozlekedésben ,keringenek”.

Az embert régdta foglalkoztatja, hogy utazd-
sai soran a legrovidebb, illetve legkedvezobb
utvonalon jusson el a céljadhoz. Erre természe-
tesen tobbféle programot lehet hasznalni vagy
akar papir alapu térképet is bongészhetiink.
A hagyomanyos papir alapt térképek nagy
elénytelensége, hogy egyaltalan nem szolgal-
tat informaciot az aktualis forgalmi helyzetrdl.
Ma mar az okostelefonokon és GPS-késziiléke-
ken taldlhaté navigacids programok zéme di-
namikus forgalmi adatokrol is képes tajékoz-
tatni minket az utazas soran.

4. AZONVEZETO JARMUVEK =
SZABALYOZASA A KULONBOZO
JOGTERULETEKEN

A jarmiforgalom lényegében lefedi a modern
értelemben vett ember életének minden teri-
letét, ezért valdszintileg keresve sem taldlnank
olyan jogteriiletet, amelyhez igy vagy ugy, de
ne kapcsolddna az 6nvezetd jarmuvek problé-
maja. Az etikai kérdések mellett mindkét nagy
jogagra hivatkozok, nevezetesen a biintet6jog-
ra és a civilisztika teriiletére, utobbi esetén ki-
emelt figyelmet forditok a polgari jogra.

Az 6nvezetd gépjarmiivek fellendiilésével és jo-
vObeli visszafordithatatlan elterjedésével kap-
csolatban szamos etikai, jogi nehézség meriil
fel. A technologia elérehaladasaval egyidejtileg

ajogalkotok, s6t a gépjarmuipari cégek is kere-
sik azokat a jogi és etikai megoldasokat, hogy
az 6nvezetd jarmiiveknek milyen pragmatika
alapjan kell megitélnie egy, a valosdgban lejat-
s26d6 folyamatot. Jogosan meriil fel a kérdés
tehat, hogy egy meghatarozott szituacioban az
onvezetd gépjarml melyik ember életét védje
meg, kinek a testi épségét sértheti, veszélyez-
tetheti, ha dontenie kell a jarmiiben utazok
vagy mas jarmi vezet6jének, utasainak, illetve
a gyalogosok életérol.

A jarmiivek ,,autonémidjat” mindazonaltal az
ember teremti meg, tehdt az ember felel3ssége,
hogy az 6nvezetd jarmiivek dontései illeszked-
jenek egy tarsadalmilag elfogadott norma- és
jogrendszerbe.

A gépjarmtigyartok, biztonsagi cégek és vi-
lagszerte neves egyetemek kutat6i mind-mind
foglalkoztak ezzel a kérdéssel. Osszességében
elmondhatd, hogy a technikai kérdések és az
emberi élet biztonsaga vonatkozasdban alap-
vetéen négyféle allaspont képviselteti magat.
Ebbdl fakaddéan négy nagy modozatot allit-
hatunk majd be ezekben a jarmtvekben. Van
az a felfogas, mely mindendron az onvezetd
jarmiiben utazok életét védi. Ezt az allaspon-
tot képviseli példdul a Mercedes-Benz német
gépjarmiipari orias cég. A kovetkezd felfogas
arra torekszik, hogy minimalizalja az embe-
ri sériiléseket, ezdltal minél tobb emberéletet
mentsen meg. A harmadik moéd teljes szem-
benalldsa az el6z6 moédozatnak, hiszen az
esetleges {itkozés esetén védtelenebb jarokeld
élete keriil eltérbe. A negyedik beallitasi méd
esetében pedig a jarmd a legkedvezébbnek
itélt megoldast fogja valasztani. Meglatisom
szerint bizonyos hattérprogramok segitségével
kombindlhatok lennének a kiilonféle médoza-
tok leghasznosabb elemei, igy akdr az utas altal
szenvedett kisebb sériilésért ,,cserébe” az elga-
zolt gyalogos is életben maradhatna. Az ilyen
tipusu moralis kérdésekre tokéletes valaszt
adni minden bizonnyal nem lehet, legfeljebb
csak allast foglalni.

Az Gj technikai vivmanyok ujabb targykoro-
ket vetnek fel, nevezetesen az 6nvezetd jarmi
utasat megilleti egyfajta 6nrendelkezési jog, a
gyalogost viszont nem? Ennek kovetkeztében
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ugyanis a technika djitdsanak a gyalogosok
csak a kar elszenvedéi lehetnének, rendelke-
z61 mar nem? A legcélszer(ibb az lenne, ha a
kozlekedés valamennyi szerepldje részt venne
a korszertsités kialakitasaban. A tobbség vé-
leményére alapozva megalkotott etikai kddex
szilardabb labon allhat, mintha csak a gépjar-
miipari vallalatok hozzak azt létre.

Elészor az etika teriiletét veszem gorcsé ald.
Amint mar korabban megjegyeztem a veze-
t6 nélkiili technolégidk komoly veszélyeket is
rejtenek, illetve szdmos életbe vagdan fontos
kérdésre kell még megoldast talalni a fejlesz-
téknek. A bindz6k 4j nemzedékének kezei ko-
z6tt a kizarolag okos eszkozokkel vezérelt gép-
jarmiivek nagy pusztitdsra képes fegyverekké
valhatnak, igy sajnos az 6nmtikodé gépjarmu-
vek vilaga a terroristdk szamara is 4j perspek-
tivakat nyithat. A hétkéznapi kozlekedésben
is adédhatnak olyan anomalidk, amelyeket a
jarmi - rendeltetésszeri mikodése soran is -
csak az emberi élet tudatos veszélyeztetésével,
esetleg felaldozasaval képes megoldani. Ilyen
lehet példaul, amikor féktavolsagon beliil egy
vagy tobb gyalogos 1ép az uttestre a jarmi elé,
és a vezetének el kell dontenie, hogy sajat uta-
sa életét veszélyeztetve félrerantsa a kormanyt
vagy a gyalogost iisse el. Az ilyen és ehhez ha-
sonld szélsGséges helyzetekben a gépjarmuivek
fognak dontést hozni az emberek élete felett,
igy ez kihatassal lesz az emberek élethez valo
jogara is. Etikai kérdésként fogalmazoddik
meg, hogy egy kozlekedési szerencsétlenség-
gel fenyeget6 helyzet sordn miképpen hatéroz
az onvezetd gépjarmi. Melyik ember élete fog
prioritast élvezni? Milyen emberi tulajdonsa-
gokat fog majd figyelembe venni a balesetelha-
ritasi kotelezettség kapcsan? Tekintettel lesz-e
a kozlekedésben résztvevé emberek életko-
rara, egészségi allapotdra, vagy arra, hogy az
onvezetd jarmiiben vagy mds anyagi javakban
okozzon-e kart? Magatdl értetddGen ezekre a
kérdésekre a valaszt az fogja megadni, hogy a
mérndkok, illetve a gépjarmivek tulajdonosai
milyen algoritmust tapldlnak ezen jarmiivek
rendszerébe.

»A villamosdilemma gyakran emlegetett
gondolatkisérlet az oOnvezeté gépjarmiivek
kapcsan. A problémanak szamtalan véltozata
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létezik, amelyek kozil a legelterjedtebb a ko-
vetkezd: egy sin mellett sétalunk, amikor azt
latjuk, hogy egy elszabadult villamos szaguld
felénk. A jarmi utjaban 6t ember fekszik a si-
nekre kétozve, és mar nincs id6 kiszabaditani
6ket. Pont mellettiink van egy valtd, amellyel
masik vaganyra terelhetjiik a villamost, csak-
hogy azon a sinparon is fekszik egy ember, akit
a beavatkozdssal biztos haldlra itélnénk. Meg-
mentenénk-e 6t ember életét, ha ehhez olyat
kellene tenniink, ami egy masik ember hald-
lahoz vezet? Jogilag nem lehet az életek kozott
kiilonbséget tenni szdmszertiség szerint. Nem
lehet azt mondani, hogy 6t ember élete tobbet
ér, mint egy emberé.” [7]

Ezt az elgondolast timasztja ala Magyarorszag
Alaptorvényének XV. cikk (2) bekezdése is,
miszerint Magyarorszag az alapveté jogokat
mindenkinek barmely megkiilénbéztetés, ne-
vezetesen faj, szin, nem, fogyatékossag, nyelv,
vallas, politikai vagy mas vélemény, nemzeti
vagy tarsadalmi szarmazas, vagyoni, sziiletési
vagy egyéb helyzet szerinti kiillonbségtétel nél-
kil biztositja.

Ejtenék még par gondolatot az automatizalt
jarmiikozlekedéshez kapcsolddé etikai sza-
balyokrdl is. Eloljaréban leszogezem, hogy a
jog és az etika kozott a szembet(ing kiilonb-
ség az, hogy a jog szankcional, az etika pedig
nem. Ennek ellenére a tarsadalom nagy része
figyelembe veszi az altaldnosan elfogadott mo-
ralis, erkolcsi szabalyokat is. A részben vagy
egészben automatizalt kozlekedési rendszerek
elsGsorban az Osszes résztvevd biztonsaga-
nak javitasat szolgaljak a kozlekedésben. Eh-
hez még hozzajon a mobilitas novekedése és
szamos tovabbi elény potencialis lehetGsége.
A technikai fejlesztések hallgatnak a magan-
autonémidk elvére a sajat felel6sségen alapu-
16 kereskedelmi szabadsag tekintetében. Az
emberek megévasa eldnyt élvez minden mas
hasznossagi szempont elétt. Az automatizalt
rendszerek engedélyezése csak abban az eset-
ben lehetséges, ha 6sszehasonlitjuk az embe-
ri teljesitményt a kockdzatok csokkentésével
és egy pozitiv kockazati mérleget kapunk.
A jotallasi feleldsség az automatizalt rend-
szerek bevezetését és engedélyezését illetGen
a mindenki szdmdra hozzaférhet6 kozosségi
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kozlekedésben kozkézbe kell, hogy tartozzon.
Ezért is sziikséges a kozlekedési rendszere-
ket hatdsagilag engedélyezni és ellendrizni.
Kotelez6 tehat minden allami és politikai
dontésnek az emberek védelmét és szabad vé-
leménynyilvanitasat szolgadlnia. A szabad pi-
acgazdasdgban a technika torvényi kialakitasa
ugy kovetkezik be, hogy a személyes dontés-
hozatali szabadsag egy kozos véleménynyilva-
nitassal torténik meg, ami egyenstlyban van a
masok és a sajat biztonsagaval.

Az automatizalt technikanak a problémakat
éppen olyan jol, mint praktikusan kell csok-
kentenie. Ugy kell tehét kialakitani a minden-
kori alldspontok szerint, hogyha a kritikus
szitudciok el6allnak, ehhez tartozik egy nehéz
valasztasi helyzet is. Egy helyzet, amelyben
az automatizalt kozlekedési eszkéz dontés
elé keriil, egyrdl a kettére nem mérlegelhetd
problémakat kell sziikségszertien megoldania.
A technikai lehet8ségek széles spektrumat —
a felhasznalasi teriiletek korlatozottsagatol
az ellendrizhetd kozlekedési kapcsolatokra, a
kozlekedési eszk6zok szenzoraira, a veszélyez-
tetett személyekért felel6s jelz6berendezések-
re, a veszély megelézése céljabdl egy intelligens
utcai infrastruktaraval - hasznaljak és folya-
matosan tovébbfejlesztik.

A kozlekedésbiztonsag jelentds névelése fej-
lesztési és szabalyozdsi cél. Mar most is je-
lentds fejlesztés és eléreldtds van ezekben a
kozlekedési eszkozokben, de ennek ellenére
még mindig szamtalan sebezhet6 résztvevéje
van a kozlekedésnek. A magasan automatizalt
kozlekedési rendszer bevezetése, — kiilonos
tekintettel az automatikus Osszelitkozésgatld
lehet6ségével - tarsadalmilag és etikailag is
uralkodhatna, ha ezzel a kércsokkentés meg-
1év6 potencialjat hasznositani tudna. Forditott
esetben azonban aggasztd lenne egy torvé-
nyileg kir6tt kotelesség a teljesen automati-
zalt rendszer haszndlatira, ha a kozlekedés
résztvevéit a technika aldrendeltjévé degra-
daljuk. Veszélyes kozlekedési helyzetekben,
amelyekben a technikai beavatkozas elke-
riilhetetlennek tlinik, az emberi élet védelme
élvezi a legmagasabb prioritast a jogi értékek
koziil. Vannak azonban azok az eldontendd
helyzetek, amikor az emberi élet all szemben

az emberi élettel, amelyet nem lehet egyértel-
muen egységesiteni és kétségek nélkiil etikai-
lag programozni. A technikai rendszereket a
balesetek megelézésére kell kialakitani, de a
balesetek kovetkezményei erkodlcsi megitélés
szempontjabdl nem egységesek, igy a jarmu-
vezetGknek kell felelésségteljesen donteniiik.
Példaul egy gépjarmuvezetd jogellenesen cse-
lekszik, ha kioltja egy ember életét azért, hogy
egy vagy tobb masikat megmentsen, de nem
lesz sziikségszertien vétkes.

Az elkeriilhetetlen baleseteknél szigortian ti-
los legyen a személyes ismertetSjegyek (pl.
kor, nem, testi vagy szellemi allapot) alapjan
térténd mindsités, valamint az adldozatok sza-
mat is tilos figyelembe venni. Ezéltal az emberi
felel3sséget az automatizalt kozlekedési rend-
szerben dthelyezi a jarmiivezet6rol a technikai
rendszer eléallitojara, tizemeltetSjére és a don-
téshozatali hatoésiagokra. A nyilvanossagnak
mindig is igénye volt a megfelelé tajékoztatas-
ra az 4j technolégiakrol és azok alkalmazasa-
rol, amelyet meg is kell adni a résziikre.

Vajon a jovében egy digitalis kozlekedési inf-
rastrukturaban értelmezhet6-e kozuti és légi
kozlekedés teljes osszekapcsolasa és az Gsszes
gépjarmli kozponti irdnyitdsa? Meglatdsom
szerint, ezt napjainkban még fel sem lehet
becsiilni. Egy azonban biztos, teljesen 0Ossze-
kapcsolt halézat és kozponti irdnyitas az osz-
szes gépjarmu felett egy digitalis infrastruk-
turaban etikailag eléggé aggasztd, ameddig a
kozlekedésben résztvevok teljes ellenérzésébol
és az eszkoziranyitasok manipuldcidjabdl add-
dé kockazatok teljes kitiltasara nem képes. Az
automatizalt kozlekedés csak témegesen kép-
zelhetd el, kiilonds tekintettel arra, hogy az in-
formacidtechnoldgias rendszerek manipuldci-
6ja vagy a rendszerben 1év6 gyengeségek nem
vezetnek olyan karokhoz, amelyek megingat-
hatjak a bizalmat a kozlekedésben.

Az Onvezetdé rendszerekkel oOsszefiiggésben
egyértelmiien megkiilonboztethetének kell
lennie, hogy éppen a gépjarmivezeté nélkili
rendszert hasznaljuk vagy megtartjuk a gép-
jarmuvezet6t a felel6sség ,hatalyon kiviil he-
lyezésének” lehet8ségével. A gépjarmivezetd
alkalmazasdnal ugy kell értelmezni az ember
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és a gép kozotti kapcsolatot, hogy minden id6-
pontban szabalyozott és felismerhetd legyen
melyik funkcié kihez tartozik, kiilénos tekin-
tettel az ellenérzési folyamatokra. A funkcio-
kat és ezzel a feleldsség kérdését megfeleléen
dokumentalni és térolni kell.

A kutaték a gépjarmiivallalatoknal az onta-
nuld rendszerek kapcsolatat a kézponti adat-
bazissal - biztonsdgi szempontbol - olyan
mértékig engedélyezhetik, ameddig a jarma
iranyitasi funkcidi a felallitott biztonsagi sza-
balyokat nem keriili ki.

Az altalam vizsgélt teriilet szempontjabol a
polgari jogi felel6sségnél a legfajsulyosabb az
lesz, hogy ha az 6nvezet jarmt mitkodésével
Osszefuiggésben karokozas kovetkezik be, ki
tehet6 majd feleléssé, ki fogja a kart viselni?
Jelenleg ez még nem tisztazott a jogalkotd al-
tal, igy az Osszes alternativat szamitasba ve-
szem. A karokozas terén kétszeres a felel6ssé-
gi mérce: van az altaldnos felel6sség, amikor
a karosult viseli a karat, tovabba létezik a
mogottes feleldsség intézménye is. A polgari
jog teriiletén alapvetGen kettd feleldsségi for-
ma alkalmazasa johet szoba a kar megtéritése
vonatkozasaban: a veszélyes tizemi felel§sség
szabalyai és a termékfelelésség elvei. A kiin-
dulasi alap a kartéritési felelésség daltalanos
szabdlyai kozott talalhaté meg, amelyet a Pol-
gari Torvénykonyvrél sz016 2013. évi V. tor-
vény (tovabbiakban: Ptk.) tartalmaz. A Ptk.
6:519. §$-a kimondja, hogy aki masnak jogel-
lenesen kart okoz, koteles azt megtériteni. A
felel6sség alol csak akkor mentesiilhet, ha bi-
zonyitja, hogy magatartdsa nem volt neki fel-
réhat6. Nem lehet sz6 nélkiil elmenni tovabba
a veszélyes lizemi felel3sség (fokozott veszély-
lyel jaré tevékenység) szigoru, kimentést csak
kivételes esetben engedd szabalyai mellett
sem. A Ptk. 6:535. §-a alapjan, aki fokozott
veszéllyel jaro tevékenységet folytat, koteles
az ebbdl eredd kart megtériteni. A torvény
nem hatdrozza meg, hogy mi mindent tekint
fokozott veszéllyel jaré tevékenységnek. Bizo-
nyos jogszabdlyok utalé normaként felhivjak
ezen felel6sségi alakzatot, egyebekben a biréi
gyakorlat hivatott eldonteni, hogy mi miné-
siil veszélyes izemnek és mi nem. ,,Altalanos-
sagban elmondhatd, hogy egy tevékenység
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fokozott veszéllyel jar, ha a kovetkezé harom
alternativ feltétel valamelyikének megfelel:
egyrészt a tevékenység eszkoze vagy maga a
tevékenység olyan kémiai-fizikai-technikai
adottsagokkal bir, hogy csekély rendellenes-
ség is sulyos karokat tud okozni; masrészt az
er6hatdsokat a gépi folyamatok vagy a ter-
mészet er8i megsokszorozzak; harmadrészt
a rendellenesség egyszerre nagyobb szamu
személy életét, testi épségét vagy vagyonat
fenyeget6 helyzetet tud el6idézni.” [8] A bi-
roi gyakorlat altal kialakitott esetcsoportok
koziil a hagyomanyos gépjarmiveket tobb
évtizede veszélyes tizemnek ,mindsitette”.
Pontosabban fogalmazva: nem a gépjarmi
onmagaban jelenti a fokozott veszéllyel jard
tevékenységet, hanem annak iizemeltetése,
mikodtetése.

Felvetddtek szakmai korokben is olyan gon-
dolatok, hogy az onvezetd jarmuveknek ne
legyen tulajdonosa, lizembentartdja. Megla-
tasom szerint ez nem jarhato at, az 6nvezetd
jarmtveknek, barmennyire is automatizalt,
mindenképpen kell, hogy legyen tulajdono-
sa/lizembentartdja, kiilonben elvesztené a
polgari jogi értelemben vett ,,dolog” jellegét.
Ez szdmtalan tovabbi problémat generalna,
ilyen példaul, hogy ki szerepelne a gépjarmi
forgalmi engedélyében {izembentartoként
(fiktiv izembentartd ugyanis nem lehet)? Ez-
zel Osszefliggésben érdekes kérdést vet fel, ha
egy hagyomanyos és egy onvezetd gépjarmi
okoznak kart egymadsnak. Lehet-e majd a Ptk.
6:539. §-at alkalmazni, amely a veszélyes tize-
mek taldlkozasanak és az iizembentartdk egy-
mas kozotti viszonyat szabalyozza kozos kar-
okozas esetén. A kérdésre akkor lehet igenl
valaszt adni, ha a jogalkoto az dnvezetd jarmu
tizembentartasat is a fokozott veszéllyel jar6
tevékenység korébe utalja. A kdrtéritési fele-
16sség korében, amennyiben érvényesiilni fog
aveszélyes tizemi felel6sség, az objektiv alapon
nyugszik (csak tevékenységi koron kiviili, el-
harithatatlan ok esetén lehet mentesiilni). Eb-
ben az esetben pedig mar lehet tdmaszkodni
a jol kimunkalt és toretlen biréi gyakorlatra.

»Azaz, amennyiben a gépjarmii barmely al-
katrésze az oksagi folyamatot indit6 tényezo,
ugy nem igazan képzelhet6 el, hogy az tizem-
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bentarto felel6ssége ne élljon meg. A tevékeny-
ségi kort ugyanis a bir6i gyakorlat érezhet6en
nem sziikité médon értelmezi, nem kapcsolja
kizardlag a motorikus meghajtashoz vagy az
az éltal kialakulé eréhatasokhoz.” [9] Igy pél-
déul a gépjarmil megallitasat és a motor ledlli-
tasat kovetden a gépjarmu ajtajanak kinyitasa
hozzatartozik a gépjarmi {izemeltetéséhez,
ezért az ezzel Osszefliggésben okozott kart a
felel6sségbiztositd koteles megtériteni. [10]
Ugyanigy a rovid idére megéllitott gépjarmi
esetén az emberi hatds dtmeneti megsziinése
nem sziinteti meg a veszélyes iizemi jelleget,
ha a megallitas a tovabbhaladas szandékaval
tortént, amelyre a kézifék be nem hazasabol
lehet kovetkeztetni. Az ilyen médon tértént
leallitassal nem sztinik meg a gépjarm forga-
lomban valé részvétele [11].

Az 6nvezetd jarmivek altal okozott karok ese-
tében a leginkabb szdmba vehetd hibaforras a
szoftverben keresend6. Amennyiben a kar tel-
jes egészében szoftveres hibara vezethetd visz-
sza, a termékfeleldsség kérdése keriil el6térbe.

Ertelemszerien eléfordulhat az is, hogy a fen-
tebb emlitett okok koziil a kar tobb ok egyiittes
hatasanak kovetkezménye. Ezekben az esetek-
ben tipikusan arrél van sz6, hogy a szoftver
vagy a hardver is hibdsan miikodik, de a kar
nem kovetkezett volna be, ha nincsen a kettd
kozott szoros kolcsonhatds. Ebben az esetben a
Ptk. 6:524. § (4) bekezdése szerinti tobbek ko-
z0s kdrokozasdnak el6irdsait kell alkalmazni,
ha a kart tobb, egyidejtileg kifejtett magatar-
tas kozil barmelyik 6nmagaban is el6idézte
volna, vagy nem éllapithaté meg, hogy a kart
melyik magatartas okozta.

Meglatasom szerint az aktivalt automata koz-
lekedési rendszerben a termékfelel6sség reld-
cidjdban ugyanazok az alapelvek iranyaddk,
mint a tobbi gyartdsi felel6sség esetén. Ebbdl
pedig az kovetkezik, hogy az el6allit6 vagy tize-
meltetd koteles a sajat rendszerét folyamatosan
optimalizalni és a , kezébdl kiadott” rendszert
vizsgalni és javitani, ahol az technikailag le-
hetséges és elvarhatd. A hazai szabalyozasban
a Ptk. 6:650. $-a alapjan a termékkarért a hi-
bas termék gyartdja feleldsséggel tartozik. A
Ptk. 6:555. § (1) bekezdése tartalmazza azokat

az esetkoroket, amikor a gyartd - a rajta 1évé
bizonyitasi teher mellett — mentesiilhet a fele-
16sség alol.

»Hardveres hiba esetében elméletben a hagyo-
manyos gépjarmuvek tekintetében is felvethe-
t6 lett volna a termékfelel6sség kérdése is, hi-
szen az alkatrész gyartdja - akar a résztermék,
akar a fédolog gyartoja - ez alapjan felelhet a
karosulttal szemben. Olyan esetr6l azonban
a magyar gyakorlatban nem volt eddig pél-
da, amelyben a karosult a termékfelelésségre
alapozta volna kartéritési igényét, hiszen a
kotelez6 felel6sségbiztositas miatt a biztositd-
tol a karosult konnyebben kaphat megtéritést.
A biztosité nincs elzdrva attol, hogy az altala
megtéritett kar erejéig az alkatrész gyartojat
perelje, azonban ez nem torténhet termékfele-
16sségi alapon, mivel a biztosit6 esetében a ter-
mékfelel6sségnél meghatarozott karfogalom
elemei nem allapithaték meg, - nem a biztosi-
t6 dolgaban bekovetkezd karrdl van sz6, amely
a szokasos rendeltetése szerint maganhasznd-
lat vagy maganfogyasztas targya, és azt ilyen
célra is hasznalta - igy a felel3sség alapja nem
lehet mds, mint az 4ltalanos deliktualis karfe-
lelésségi szabaly.” [12]

A szoftveres kdrnak pedig nem feltétele, hogy a
szoftver hibasan miikodjon. Lehetséges, hogy
a kart még a legtokéletesebb algoritmus sem
harithatja el. Az sem teljesen kézenfekvd, hogy
az Onvezeté jarmli - mint termék - mikor
mindsiil hibasnak, igy azonban a termékfele-
16sség fennallasardl sem hozhaté konzekvens
dontés, valamint a felel3sség aldli mentesiilés
szabalyanak logikus értelmezése is problémads.
A Ptk. 6:524. § (4) bekezdése alapjan a termék
akkor hibas, ha nem nyujtja azt a biztonsagot,
amely altalaban elvarhatd, figyelemmel kii-
lonosen a termék rendeltetésére, észszerilien
varhat6 hasznalatara, a termékkel kapcsolatos
tajékoztatasra, a termék forgalomba hozata-
lanak idépontjara, a tudomany és a technika
allasara. A hiba pedig lehet gyartasi eredett és
tajékoztatoban rejlé is.

A két jarmutipus kozotti parhuzam azonban
nem lesz zokkendémentes, mert lehet, hogy
egyes karesemény tipusok szama csokken vagy
teljesen eltlinik az emberi hibdk kiiktatasaval,
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biztosra veheté azonban, hogy az onvezetd
jarmuvek elterjedésével ujfajta karesemények
jelennek meg, amelyek az egyes alkatrészek
— érzékel6k, kamerdk — meghibdsoddsa miatt
kovetkeznek be. Ezaltal mas ,,tipusu” balesetek
fognak megjelenni, de reméljiik, - hogy a vara-
kozasoknak megfelel6en - a balesetek mértéke
csokkenni fog.

»A feleldsség aloli mentesiilés hatalyos szaba-
lyai kozott szerepel egy olyan kimentési ok,
amelynek az automatizalt jirmuvekre torté-
né értelmezése szintén szdmos kérdést vethet
fel a jovében. A Ptk. 6:555. § (1) bekezdés c)
pontja rogziti, hogy a gyarté mentesiil a fele-
16sség alol, ha bizonyitja, hogy a termék az al-
tala torténé forgalomba hozatal idépontjaban
hibétlan volt, és a hiba oka késébb keletkezett.
E mentestilési ok minden bizonnyal hivatkoz-
haté lesz mindazokban az esetekben, amikor a
felhasznalé nem frissiti eléirasszertien a szoft-
vert, vagy olyan frissitést hajt végre, amelyet
a termékfeleldsség alanya nem engedélyezett.
Mennyiben mindsiil ugyanakkor a forgalom-
ba hozatalkor fennallé hibanak, ha a frissités
elmulasztdsa, illetve a jogosulatlan frissités el-
lenére az 6nvezetd jarmi tovabbra is miikod-
tethet6?” [13]

Az onvezetd jarmiivek vonatkozasaban biz-
tosra veszem, hogy a jovOoben egy meghata-
roz6 teriilet lesz a biztositasi és szerzéi jog,
amelyekkel foglalkozni kell. A kozlekedési
biincselekményekre, az onvezetd gépjarmi-
vek vonatkozasiban ennek van a legnagyobb
relevancidja. A kozlekedési buincselekmények
esetén a hazai szabdlyozas és joggyakorlat
legf6képpen az objektiv beszamitds tanat al-
kalmazza. Ennek keretében a kovetkezoket
vizsgalhatjuk: tortént-e valamilyen norma-
szegés, ezutan pedig, hogy az elkovetési ma-
gatartds és az eredmény, — amely azonban
nem szitkségszert eleme minden biincselek-
mény megvaldsulasanak — kozotti ok-okozati
kapcsolatot, amely a kiilvilagban lezajl6 olyan
valtozas, amelyet a térvényi tényallas megha-
taroz [14].

A kozlekedési biincselekmények vonatkoza-
saban a hagyomanyos biintet6jogi felel6sség
addig tart, amig a terhelt kifejti az elkvetési
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magatartast, tipikusan tehdt amig jarmuvet
vezet. ,Igy kézenfekvé megoldds lehetne a
KRESZ olyan kiegészitése, amelynek értel-
mében ,vezet§ az is, aki a jarmiivet 6nvezetd
tizemmodba helyezi”, vagy ,vezeté a jarmd
tulajdonosa is”. Ezt a megoldést kovetik ugyan
egyes tagdllamok az Amerikai Egyesiilt Alla-
mokban (példaul Nevada, Texas, Michigan), a
hazai kériilmények kézott ugyanakkor ki kell
emelni, hogy e megoldds érvényre juttatdsa
mellett sem lenne konnyt feladat adott eset-
ben példaul az okozati §sszefiiggés, majd a tar-
gyi elemekre épiiléen a szandékossag, illetSleg
a gondatlansag bizonyitasa.” [15]

Amint az el6bb emlitettem a klasszikus érte-
lemben vett vezetd biintetdjogi felel6sségének
fejtegetése sordn, valamint az alacsonyabb
szinten automatizalt onvezetdé jarmtvek ese-
tén relative konnyen meghatérozhaté a vezetd
fogalma. Sokkal nehezebb a helyzet ellenben
a teljesen Onjard jarmivek vonatkozasaban,
amikor is a gépjarmid a betaplalt szabaly-
rendszer jovoltabdl sajat magat navigalja és
a benne helyet foglalé személyek minddsz-
sze utasoknak tekinthet6k. A Btk. 240.§ (2)
bekezdése értelmezd rendelkezéssel latja el a
kozlekedési blincselekményeket, nevezetesen
a vasuti, légi vagy vizi kozlekedés veszélyezte-
tése, a kozuti veszélyeztetés és a kozuti baleset
okozasa blincselekmények vonatkozasdban
nem tekinthet8k kozlekedési szabalyoknak a
gyalogosokra és az utasokra vonatkozd ren-
delkezések, vagyis az utas és a gyalogos ezen
bincselekmények esetében extraneusnak mi-
nésil. Jelen szabédlyozas hatdlya alatt kétség-
telen, ha egy teljesen 6nvezetd (vezetd nélkiili)
jarmi ,utasa” kozrehatdsaval el6idézett koz-
uti baleset okozasa bilincselekmény a fentebb
kifejtettek okdn nem valdsulhat meg, ilyenkor
az utas biintet6jogi felel6sségét — az eredmény
fuggvényében - gondatlansdgbol elkovetett
testi sértés vagy gondatlan ember6lés miatt
kell megallapitani.

Erdekes kérdést vet fel a kozuti veszélyeztetés
btincselekmény és az autoném jarmi relacidja.
A torvényi tényallast a Btk. 234.§ (1) bekez-
dése hatarozza meg: aki a kozuti kozlekedés
szabalyainak megszegésével kozuton vagy
kozforgalom eldl el nem zart magandton mas
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vagy masok életét vagy testi épségét kozvetlen
veszélynek teszi ki. Ezen blincselekmény koz-
ponti eleme a limitalt veszélyeztetési szandék,
amelybdl kovetkezden a tényallds mar meg-
valdsul, ha a kozvetlen veszély bekovetkezik.
Felmeriil tehat a kérdés, hogy az autondém
jarmu vezetdje elkovetheti-e ezt a blincselek-
ményt? Ennek megvélaszolasdhoz sarkalatos
pont a szandék vizsgalata, azaz, hogy a vezetd
tisztaban van azzal a ténnyel, hogy a mester-
séges intelligencia szabdlyrendszere meghiba-
sodott. Ha tudataban van a vezet6 a hibanak,
akkor a feleldssége megallapithatd, ha viszont
a hibat nem fogta at a tudata, akkor az abszt-
rakt veszélyhelyzet miatt nem tartozik biin-
tetéjogi feleldsséggel. Megjegyzést érdemel,
hogy az 6nvezetd jarmutveknél még nagyobb
hangsuly van a gyartok éltal megalkotott ké-
zikonyv, kezelési atmutatd részletes tanulma-
nyozasan.

2017 marciusaban egy 2. fejlettségi szintl Vol-
vo tipust 6nvezet$ jarmd haldlra gazolt egy
gyalogost a kijelolt gyalogatkel6-helyen. Ki-
deriilt, hogy a Volvo XC90 modellt tesztesz-
koz onvezetd szoftverének beallitasaban volt
a hiba, a szenzorok érzékelték ugyan az Gton
athalado gyalogost, mégis azt a dontést hoz-
ta a rendszer, hogy a gépjarmiinek nem kell
megallni. Szamos olyan szitudci6 van, amikor
az Onvezetd gépjarmi ,lat” valamilyen utjaba
keriil6 targyat — pl. egy felé szallé zacskot -,
de ett8l még nem sziikséges lefékezni. A hiba
oka arra vezethetd vissza, hogy az érzékelési
kiiszobot tal alacsonyra allitottdk, ezért egy
kisebb ,targyként” érzékelte a jarmu a gyalo-
gost. Ha a vezeté megfelel6en tanulmanyozza
a kézikonyvet és atallitja a gyari beallitasokat,
akkor a gyalogos élete megmenthetd lett vol-
na. A kézikoényv tartalmazta azt, hogy ezen
fejlettségi szint esetén az oOnvezeté funkci6
bekapcsolasa ellenére a vezetének allanddan
kontroll alatt kell tartania a jArmuvet. A gyar-
té ezzel az érvvel athdritotta a felelGsséget a
jarmu vezetGjére [16].

A kozuti baleset okozasaval Osszefiiggésben
csak arra szeretnék ravilagitani, hogy hogyan
alakulhat a biintet6jogi felel¢ssége annak az
onvezetd jarmtiben utasként tartézkodd sze-
mélynek, aki egy balesetveszélyes szituaciot

megel6zendben az 6nvezeté funkciot kikap-
csolja, és hirtelen elrantja a kormdnyt, ezaltal
vezetdi pozicidba keriil az 6nvezetd jarmiiben.
A Legfels6bb Birdsag, majd a Kuria altal tobb
eseti dontésben kifejtett allaspontja ebben az
esetben is alkalmazhatd, amely szerint a ter-
helt balesetért valo felel6ssége nem allapithat6
meg, ha nem a legcélszertibb mddjat valasztot-
ta a baleset elharitasdnak, de az altala valasz-
tott elhdritasi modot késedelem nélkiil meg-
kezdte.

Ezzel kapcsolatban még egy felvetésem van.
Hagyja-e az allam elveszni azt a hatalmas be-
vételt, ami a birésagok altal kiszabott - jarmu-
vezetés ittas allapotban vétsége miatt - pénz-
biintetés soran folyik be az allamkasszaba?
Nem is beszélve az utanképzések dijarol, mivel
a kozuti kozlekedésrdl szolé 1988. évi 1. tor-
vény (Kkt.) 18.5 (4) bekezdés b) pontja alapjan
utanképzésen kell részt vennie annak a jarma-
vezetdnek, akit a birdsag kozlekedési biincse-
lekmény elkévetése miatt a jarmiivezetéstl
eltiltott.

Szintén 4j megoldasokat igényelhet a biintet-
het6ségi akaddlyok rendszerének attekintése
is, amelybdl a tévedést, mint biintethetdséget
kizaré okot szeretném megemliteni.

A tévedés a szandékos bilindsség tudati oldala-
nak hibajat jelenti. A tévedés targyat tekintve
a torvény megkiilonboztet ténybeli és tarsa-
dalomra veszélyességben val6 tévedést, de a
jogtudomany vizsgalja a jogban valé tévedést
is. Amennyiben a tévedést gondatlansag okoz-
za, és az adott blincselekménynek gondatlan
valtozatat is szabalyozza a térvény, a feleldsség
emiatt megallapithatd. A tévedésre torténd hi-
vatkozds alapvetéen akkor johetne szdba, ha
az autoném jarmi altal gy(jtott és a tovabbi
mozgas szempontjabdl determinalonak bizo-
nyuld informécié tartalmaval az emberi ope-
rator nincs tisztéban. Igy, ha példaul a Google
Térkép tizemzavar miatt végiil tévesnek bizo-
nyulé informdcidkat szolgaltat, a biintetjo-
gi felel6sség kizarhaté valik. Ugyanez lehet a
helyzet, ha az elkovetd személyétdl fiiggetlen
ok - példaul a vezeték nélkili internetkapcso-
lat megszakadasa — idézi el6 az autondm jarmu
altal kivaltott balesetet [17].

T6th T.



5. AKOZUTI VISZONYOK ES
A BALESETI RATA VARHATO
VALTOZASAI AZ ONVEZETO
GEPJARMUVEK ELTERJEDESE-
VEL

Az onvezetd jarmiivek fejlesztése napjaink-
ban is nagy erével zajlik szinte az 6sszes kon-
tinensen, mivel egyre nagyobb az érdeklédés
az ilyen jarmivek irant. Az utébbi par évben
felkapott Tesla torténete mar 2003-ra tehe-
t6 amikor vallalat megkezdte a miikodését.
A vallalat els6 terméke a Tesla Roadster volt,
ami 2008-ban keriilt sorozatgyartasba. 2013
6szén Elon Musk alapité bejelentette, hogy a
cége beszall az automata, azaz vezeté nélkiili
gépjarmiivek kifejlesztésére iranyuld verseny-
be, és 2016-ig elkésziti sajat modelljét. A Tesla
Motors minden szabadalmat kozzétette és le-
hetdvé tette, hogy azokat barki felhaszndlja. A
1épés célja az volt, hogy a versenytarsak minél
nagyobb mértékben épitsék be a Tesla Motors
altal kifejlesztett megoldasokat sajat terméke-
ikbe. A marka sajat modelljébdl végul 2017.
julius 28-an adtak 4t az els6 30 darabot, amia
Model 3 nevet viseli. Eurépaba 2019 februarja-
ban érkeztek az elsé megrendelések, miutan az
illetékesek megadtak ra az engedélyt.

A Teslaval folytatott hosszas egyeztetéseket
kovetSen egy magyar tulajdont cég sajat be-
ruhdzas keretében Budapesten kialakitotta az
els6 magyarorszagi bemutatétermet, amely
egyben atadé pont a vevSk szamara, illetve
tesztvezetésre is van mod. A Tesla gépjarmdi
még normal kereskedelmi forgalomban 2019
majusaig nem voltak elérheték Magyarorsza-
gon, eziddig csak flottaautéként volt lehetéség
tartds bérleti konstrukciéra. Aki sajat tulaj-
donban akart tudni egy Tesla elektromos gép-
jarmiit, annak Bécsbe kellett menni, ugyanis
itt taldlhatéo a Magyarorszaghoz legkozelebb
1év6 Tesla szalon. Ma azonban a magyar va-
sarloknak mar nem kell Bécsig autdzni, ko-
szonhetden a Tesla bécsi szalonja és a Magyar
Gépjarmtivekereskeddhaz Zrt. egyiittmiiko-
désének.

Bécsben egy év lizemtesztelés utdn mar az
utasok is kiprébalhattdk 2019 juniusaban az
autoném elektromos buszokat. Az Onjaro6
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jarmtveket az egyik Uj varosrész kozosségi
kozlekedésének menetrendjébe épitették be.
A legfeljebb 20 km/h sebességre képes jarmi-
von kezdetben tartézkodni fog egy operétor,
aki a helyes miikodést feliigyeli. Az autoném
autobuszok rendszerébe betdplaltak a palya
pontos hosszat és olyan viszonyitasi pontokat
is, mint a buszmegallok po6znai, a hazak sar-
kai és a jarddk szélei. A fejlesztés tobb eurdpai
nagyvallalat egyiittmiikodésével valosult meg
1,5 milli6 eurébol.

A legnagyobb tarsadalmi elvaras az onveze-
té jarmuvek térhoditasaval kapcsolatban az,
hogy minimalisra redukalja a kozuti belese-
tek szdmat. Bizonyitott tény ugyanis, hogy a
balesetek 90%-a emberi tényezék miatt ko-
vetkezik be, altalaban figyelmetlenség, illetve
szabalyszegések miatt. A balesetek maradék
10%-a kiilsé tényez8knek tudhatd be: ut- és
terepviszonyok, vilagitas, id6jarasi viszonyok.
Meglatasom szerint ezért elengedhetetlen az
ilyen balesetek lehetéségeinek a biztonsagot
noveld, fejlett jarmirendszerek igénybevétele
révén torténd csokkentése, a személyes mobi-
litds fenntartasa mellett. A balesetek az auto-
ném jarmivekkel is elkeriilhetetlenek lesznek,
am a kozlekedési halalozasi statisztikdk jelen-
tésen javulhatnak majd.

Egyes becslések szerint a vilagon évente 1,3
millié ember hal meg az utakon, vagyis napon-
ta 3 500 ember veszti életét kozlekedési balese-
tekben. Az Eurépai Unid ttjain éves szinten
25 000 ember veszti életét, és tovabbi 135 000
szenved sulyos sériiléseket. Az Eurépai Bizott-
sag célja, hogy a ,zéro-elképzelés” kezdemé-
nyezés célkittizéseivel dsszhangban 2010-hez
képest 2020-ra a felére csokkenjen a haldlos
kimenetel(i kozuti balesetek szdma, mivel ugy
tinik, hogy az aldozatok és a sériiltek teljes
szamanak csokkentése terén elért el6relépés
napjainkban megtorpant. Az Eurdpai Unid-
nak 0sztonoznie kell és tovabb kell fejlesztenie
a digitalis technolégidkat annak érdekében,
hogy az automatizalt mobilitds kikiiszobolje
az emberi hibat, valamint cs6kkentse a kozle-
kedési balesetek és a halalos dldozatok szamat.

A tesztelés kezdeti szakaszaban itt is adddtak
ellenpéldak, az elsé haldlos kimeneteld baleset
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mar 2016-ban bekovetkezett, amikor egy Tes-
la Model 3 tulajdonosa 110 km/h sebességnél
bekapcsolta az dnvezetd funkciot a négysavos
gépjarmiiaton. Ezen az utszakaszon a keresz-
tez6désekbdl fordulhatnak egyik vagy masik
iranyba az érkezd jarmtivek. Az egyik ilyen
keresztez6désnél hajtott ki a Tesla elé egy ka-
mion, ami az ellentétes iranyba akart menni,
az autopilot pedig nem érzékelte a kamiont és
bekovetkezett a baleset [18].

Négy évvel ezel6tt ez a technika még kezdetle-
ges szinten volt, ezért a Tesla minden vasarloja
figyelmét kiilon felhivta arra, hogy az 6nveze-
t6 mod egyelére nem jelenti azt, hogy nem kell
az utra figyelni, és nem kell készen allni arra,
hogy sziikség esetén beavatkozzon a jarmtve-
zetd. 2018-ban pedig az Uber gépjarmtijanak
szoftvere nem volt képes gyalogosként azono-
sitani az aldozatot, aki biciklit tolva, szabaly-
talanul kelt 4t az uttesten.

2018 4prilisaban egy férfi vezette a Tesla Model
X tipusu jarmtivét, amely 6nvezetd modba volt
allitva, és betonoszlopnak vezette a jarmiivet.
A baleset feltehetden azért kovetkezett be,
mert a jarmiive az enyhén balra ivel6 kanyar-
ban a zarévonalat tekinthette tdjékozodasi
pontnak, csakhogy a felfestés nem egy egysze-
rii zarévonal volt, hanem a savokat elvélaszt6
betontomb felé vezetett. Az dnvezetd jarmiivek
okozta balesetek kapcsan, tobb orszag kozle-
kedési minisztere vazolt fel olyan elképzelése-
ket, miszerint az 6nvezetd funkciokkal ellatott
gépjarmtivekbe kotelez6vé tennék a fekete
dobozt, ami a repiilégépek ilyen adatrogzits
berendezéseihez hasonléan, rogzitené a gép-
jarmu beallitasait és a vezetd reakcidit. Ezek
alapjan rekonstrualhatok lehetnek a balesetek
elézményei, okai. Ujabban a feketedobozt, -
amely a kdnnyebb megtalalhat6sag érdekében
piros vagy narancssarga — hajokon és vasuti
vontatdjarmiiveken is alkalmazzdk. Jelenleg
mindezek csupan csak tervezetek, de elébb-
utébb valésagga valhatnak.

6. ZARO GONDOLATOK

Osszességében megéllapithaté, hogy a tech-
nikai el6relépés nemcsak az egyes dllamok
jogalkotdira harit kihivasokat. Véleményem

szerint szitkséges a szabalyozast egyetemes
szinten ujra gondolni, amihez megfelel ala-
pot biztosithat az 4j nemzetkozi egyezmé-
nyek elfogadasa. A hosszu tava célkitlizés-
ként megvalositasra varéd okos kozlekedési
rendszer (smart city) kialakitasa, — ahol az
egyes szerepl6k egymassal is kapcsolatban
vannak - a harmonizdlt jogi szabalyozas
mellett, kozel egységes technikai fejlettséget
is igényel. Ennek egyik legtijabb eredménye
a 2020. janudr 5-én hatalyba lépett rendelet,
amely az Eurdpai Unio teriiletén az automa-
tizalt kozlekedés jovojét jelent6sen formal-
ni fogja. Nevezetesen az Eurépai Parlament
és a Tanacs 2019/2144 rendeletérdl van szo,
amely a kozlekedés technoldgiai fejlédésére
reflektdlva Osszetett eléirdsokat tartalmaz a
személyszdllité és arufuvarozd jarmivek, a
potkocsik, valamint az ilyen jarmtvek rend-
szereinek, alkotdelemeinek és 6nallé muszaki
egységeinek tipus-jovahagyasardl. A rende-
lettel nem kivanok mélyrehatéan foglalkozni,
az azonban biztos, hogy egy nagyon komplex
joganyagrol van szd, amely 6nmagaban még
nem fedi le az eljarasok széles valasztékat.
A jogszabalyban az Eurépai Bizottsag — két
és fél éves idSintervallumra vonatkozik - a
hatékony tligykezelés érdekében széles kord
felhatalmazast kapott arra, hogy kidolgozza
a részletszabalyokat és végrehajtasi jogi ak-
tusokat fogadjon el az egységes eljarasok és
miszaki eléirdsok vonatkozésiban. Osszes-
ségében tehat rogzithetd, hogy az Gj rendelet
alapjan az automatizalt kozlekedés teriiletén
a jovében egy dinamikus jogalkotdi munka
varhato.

»A kozlekedési rendszerek egyik fontos funk-
cidja az elérhet6 mobilitas biztositdsa minden-
ki szamara. Az 6nvezet$ gépjarmuvekre épité,
ajtotdl ajtoig szolgaltatd rendszerek lehetdvé
teszik a mobilitast azok szamara is, akik jelen-
leg nem engedhetik meg maguknak egy gép-
jarmu fenntartasat vagy éppen nem tudnak
vezetni (id6skoruak, mozgaskorlatozottak,
latassériiltek), és a lakohelytik elhelyezkedése
miatt a kozosségi kozlekedés sem jelent szd-
mukra megoldast. Ezaltal pedig az onvezet
gépjarmiivek hozzajarulnak a mobilitasi kor-
latokbdl szdarmazé esélyhatranyok kikiiszobo-
1éséhez is.” [19]
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»Modositani kell a nemzeti KRESZ-szaba-
lyokat is, illetve a jogositvannyal kapcsolatos
el6irasokat. Van-e sziikség jogositvanyra, ha a
jarmi hasznaldja egyediil az tticél megaddsa-
ra szoritkozhat? Hasznalhatjak-e példaul cse-
lekvéképtelen személyek az autoném jarmdu-
vet? A jogalkotonak e kérdésekre is valaszt kell
adnia. A jarmlimegoszté rendszerek véarhat6
nagyobb aranyu alkalmazdsa magaval hozza
a gépjarmiivekkel kapcsolatban a tulajdoni
viszonyok valtozasait. Varhatéan kevesebb
magantulajdona  gépjarmuvel taladlkozunk
majd, s tobb lesz a jarmubérlet, illetve a vezetd
nélkuli taxi. Ezekkel kapcsolatban viszont az
tizembentartdi felel6sség kérdéskorét is djra
kell gondolni. Egyes szerzdk azt is megkérd6-
jelezik, valoban dolognak tekinthet6-e majd a
gépjarm, hisz az kevésbé lesz ,,emberi uralom
ala hajthat6”. A biintetd anyagi jog sem marad
kihivasok nélkiil. Ujraszabalyozandévd vélik
a kozlekedési blincselekmények kore, illetve
egyes terrorcselekménnyel kapcsolatos tényal-
lasok is.” [20]

Mindent 6sszevetve a jové mar a kiiszobon
all, de valdszintliség szerint a jogalkotonak
van még elég ideje az 4j jogszabdlyok meg-
hozataldra vagy a jelenlegi jogszabalyok meg-
felel6 atalakitasara, annak érdekében, hogy
készen alljon a kozlekedés teljes transzfor-
macidjara.
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Der Beitrag beschiftigt sich mit der Ent-
wicklung und den Arten selbstfahrender
Fahrzeuge, den Haftungsformen in ver-
schiedenen Rechtsgebieten und mit den
zu erwartenden sozialen und wirtschaftli-
chen Auswirkungen der Verbreitung die-
ser automatisierten Fahrzeuge. Besondere
Aufmerksamkeit wird auch Verkehrsun-
fallen gewidmet, die durch selbstfahrende
und ,sogenannte“ konventionelle Fahr-
zeuge verursacht werden.

™\ LA

The legal liability
of autonomous cars

Gesetzliche Haftung bei
autonomen Fahrzeugen

ZAIRN

The article reviews the development and
types of self-driving cars, the forms of li-
ability in different areas of law and the ex-
pected social and economic effects of the
proliferation of these automated vehicles.
Significant attention is also paid to road
accidents caused by self-driving and “so-

called” conventional vehicles.
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A 2021. majus 12-i (szerda) tudomanyos ilést
Dr. Térok Adam elnék nyitotta meg, és a vi-
rusveszély miatt ZOOM rendszerben keriilt
megtartdsra. BevezetGjében koszontotte a
megjelenteket és kiemelte a kozlekedésbizton-
sag fontossagat, hangsilyozva, hogy a Kozle-
kedés- és Jarmtitudomanyi Bizottsag idén is-
mét csatlakozott a Kozlekedési Kultira Napja
rendezvénysorozathoz.

Sajndlatos mddon, tragikus hirtelenséggel ta-
vozotta K]JTB tagjai koziil Prof. Dr. habil Hollé
Péter: Az iilés els6 része rola emlékezett meg.
Dr. Munkacsy Andras ismertette életutjat, if].
Gaspar Laszlé professzor tr pedig pélyatdrs-
ként méltatta a Holl6 Péterrel egyiitt dolgozott
majd 50 évet, 1971 januarjatol.

Koren Csaba professzor ur el6addséban is-
mertette, Magyarorszag kozlekedésbizton-
sagi helyzetének alakuldsat az elmult 30 év-
ben, ezen beliil az utébbi 10 évre fékuszalva
(Inder; et al., 2017). Osszehasonlitotta a hazai
kozlekedésbiztonsag helyzetét az EU tobbi
tagorszaganak helyzetével (Juhdsz; Mdtrai;
Koren, 2017). Osszefliggéseket mutatott be a
GDP, a gépjarmuellatottsag, a HDI (Human
Development Index) és a baleseti helyzet k6-
zott. Példakat mutatott be kiilfoldi és hazai
atfogé kozlekedésbiztonsdgi programokrdl
(Vison Zero, Sustainable Safety). El6adasa-
ban kitért a biztonsagot befolyasolé harom
tényezd: az ember, a jarmi és az infrastruk-
tlra szerepére, a hatdsok szamszer{isitésének
problémadira (Borsos, Gdbor, Koren, 2016).
Osszehasonlitotta a kiilénbozé utkategoriak
biztonsagi mutatéit, kitért a gyorsforgalmi

utak és a telepiiléseket elkeril6 utak hatdsai-
ra (Anteneh, Sipos, Szabd, 2021). Ismertette a
kockazatkompenzécié elméletét, ennek hata-
sat az utkorszerisitések biztonsagara (Kosz-
toldnyi-Ivdn, Koren, Borsos, 2016). Ismertette
a sebességgel kapcsolatos tarsadalmi elva-
résok és a biztonsdg Osszefliggését, az ,On-
magukat magyarazé utak” koncepcidjat, és
ennek alkalmazasi nehézségeit (Ivin, Koren,
2013). Bemutatta ,,A kozuti infrastruktira
biztonsagi kezelése” cimt Eurdpai Uniods és
magyar eljarasrendet, ennek valtozasait és
tapasztalatait. Ismertetett egy példat a kozuti
biztonsagi hatdsvizsgalatra. Kitért a kozuti
biztonsagi audit (KBA) eljarasra, ennek ta-
pasztalataira, eredményeire, problémaira.
Osszefoglalta az autoném jarmtvek és a koz-
uti infrastruktura kapcsolataval foglalkozé
tanszéki kutatasokat.

Biré Jozsef foosztalyvezetd tr el6adasaban ki-
emelte, hogy 2015 6ta rendezik meg Magyar-
orszagon a Kozlekedési Kultura Napja prog-
ramot, amelyet 6 kezdeményezett, és azdta is
aktiv szervezéje. A Kozlekedési Kultira Napja,
amely az elmult években a kozlekedési szakma
egyik legsoksziniibb, legnagyobb 6sszefogasa-
va valt. A nap szakmai megalapozasa érdeké-
ben holisztikus mdédon igyekeztek definialni a
kozlekedési kultura, és ahhoz illeszkedden a
kozlekedési kultura napja fogalmakat az alab-
biak szerint:

o A kozlekedési kultdra az emberiség
kultarajanak kozlekedéssel Osszefiig-
g0 része. Sziikebb értelemben a kozle-
kedési kultdra a biztonsagot eltérbe
helyez6, udvarias, partnerségre torek-
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v6, kornyezettudatos, tolerans kozle-
kedési magatartasformak, viselkedési
mintdk és attitlidok osszessége. Tagabb
értelemben pedig a kozlekedési épit-
mények (utak, vasutak, hidak, buszpa-
lyaudvarok, vasutallomasok, kikotdk,
repiilSterek), a kozlekedési jarmuvek,
folyamatok és jelzésrendszerek misza-
ki, technikai vivmanyait és kulturalis
értékeit is magaba foglalja. A kozleke-
dési kulttra részének tekinthetd tovab-
ba a kozlekedés kiilonb6zé miivészeti
agakban (kozlekedésrdl szo6lo filmek,
konyvek, rajzok, festmények stb.) val6
megjelenitése és a kozlekedési kutata-
sok is.

o A kozlekedési kultdra napja az évnek az
a napja, amelyen kiilonb6z6 rendezvé-
nyekkel, aktivitasokkal - eléadasokkal,
kozosségi kozlekedési hangos bemonda-
sokkal, vizualis feliratokkal, sajtomegje-
lenésekkel, helyszini bemutatékkal, ak-
ciokkal stb. - rairdnyitjak a kozfigyelmet
a kozlekedés sokszintiségére, szépségére,
technikai vivmanyaira, a biztonsagtuda-
tos, tolerdans, egymasra odafigyel6 kozle-
kedési magatartas fontossagara a kozti,
a vasuti, a vizi és a légi kozlekedés teriile-
tén egyarant.

A Kozlekedési Kultura Napja nem cél, hanem
eszkoz, a tarsadalmi kozfigyelem megszerzé-
sének eszkoze:

« a nap, amely hozzédsegithet a biztonsag-
tudatos kozlekedéshez, hogy ne haljon
meg évente 600 ember kozuti balesetben;

o a nap, amely hozzasegithet kornyezet-
tudatos kozlekedési mod vélasztasaval a
klimavaltozas mérsékléséhez, megallita-
sahoz;

« a nap, amikor meg tudjuk koszénni an-
nak a tobb 10.000 embernek a munkdjat,
akik a nap 24 6rajaban, az év 365 napjan
biztositjak, hogy rendelkezésiinkre all-
nak az utak, a vasutak, a hidak, a vona-
tok, a hajok, a repiilék, a kiko6ték, a rep-
terek;

o a nap, amely segit elfogadni, megérte-
ni kozleked6 tarsainkat, hogy ne ide-
gesebben, fesziiltebben, stresszesebben
szalljunk ki az autdébol, szalljunk le a

kerékparrél vagy érkezziink gyaloglas
utan uti célunkhoz, mint ahogy indul-
tunk (Maké, 2005);

« a nap, amely hozzdsegit a felismeréshez:
»ami kulturalt az biztonsagos is”.

A Kozlekedési Kultura Napja kifogyhatatlan
tarhdza a partnerségnek, a kreativitasnak, az
értékes lizenetek kozlekeddkhoz torténd eljut-
tatdsanak. Az elmult hét évben a Kozlekedés
Kulttara Napjanak koszonhet6en:

» mintegy 100 partner;

o tobb szaz rendezvény, konferenciak,
szimpoziumok;

« tobb 10 000 hangosbemondas, képi meg-
jelenés;

o tobb 10000 emberhez eljutnak a kozleke-
dési kulturank értékei palyazatok, ahol
érték mentén palyazhatnak, szavazhat-
nak az emberek;

o sok szaz sajtomegjelenéssel, sok szazezer,
tobb millié emberhez juttatja el a fenti
tizeneteket.

Dr. Borsos Attila habilitdlt egyetemi docens
elédadasdban kiemelte, hogy a koézuti bizton-
sag mérésének, értékelésének alapvetden
két f6 iranyzata ismert. Az egyik a kozuti
balesetek részletes elemzése (Sipos, 2017), a
masik a konfliktus alapu vizsgélatok. El6b-
bi reaktiv megkozelités, historikus baleseti
adatok elemzésén alapszik (Borsos, et al.,
2016). Utdbbi proaktiv modszer, ami a koz-
lekedésben részt vevé szerepldk interakci-
6inak elemzésével, a balesetek megtorténte
elott képes felfedni a lehetséges biztonsagi
problémakat. A konfliktus alapa vizsgalatok
a kozuti biztonsagban élen jar6 orszagokban
(pl. Svédorszag, Hollandia) mar korabban is
hasznalatosak voltak, de napjainkban egy-
re nagyobb figyelmet kapnak. Ennek oka
kett6s. Egyrészt ezekben az orszagokban a
balesetek szama és kimenetelének sulyossa-
ga folyamatos csokkenést mutat, amelynek
eredményeként a kozuti baleseteken alapul6
statisztikai modellek pontossaga a csokkend
elemszam miatt megkérddjelezhets. Mas-
feldl jellemz6 az adatok baleseti adatbazis-
ban torténd hidnyos megjelenése (f6ként a
sériilékeny uthasznalok esetében), igy ezek
az adatok csak korldtozottan hasznalhatdk.

Horvéth B., Torok A.



A konfliktus alapu vizsgalatok alapjai az
ugynevezett helyettesité baleseti mutatdsza-
mok (angolul surrogate measures of safety).
Ezeket a vizsgalandd helyszinen készitett
videofelvételekbdl nyerhetjiik ki, és az interak-
ciéban részt vevok egymashoz val6 viszonyat
irjak le példaul térben vagy idSben (Borsos
et al.,, 2020). A videdfelvételek elemzése és az
egyes mutatdszamok mérése szoftveres ta-
mogatassal lehetséges. Az egyik széles korben
alkalmazott ilyen szoftver a T-Analyst nevi
alkalmazas, amit a svéd Lund-i egyetem mun-
katarsai fejlesztettek.

A helyettesit6 baleseti mutatok felhasznalasa-
val elemezhet6k a konfliktusok, azok sulyos-
sdga. Az utdbbi években tobb kutatd is az ext-
rém érték elméletet alkalmazta, mint elemzési
modszert. Ennek az alapgondolata, hogy his-
torikus adatokbdl becsiiljiikk szélséséges, meg
nem tortént események el6forduldsi valdszind-
ségét. Tipikus példa, hogy vizallasi adatokbol
szamoljuk extrém vizallasok valdszintiségét,
mely alapjan tervezhet6ek az arvizvédelmi
létesitmények. A konfliktus elemzésben ezen
extrém esemény a kozuti baleset bekovetkezé-
se. A baleset bekovetkezési valoszintiségének
szamitdsaval lehetséges a biztonsiag megitélé-
se, akdr kiilonféle helyszinek dsszehasonlitasa,
rangsorolasa is.

ElGaddsaban a szerzé egy esettanulmanyon
keresztiil mutatta be a mddszer alkalmazasat.
Egy jelz6lampas csomoépontban az egy fazis-
ban egyenesen és balra nagy ivben kanyarodé
jarmtivek kozott mért itk6zésig rendelkezés-
re all6 id6 felhasznaldsaval szamitotta a bal-
eset bekovetkezési valdszinliséget az extrém
értékelmélet két megkozelitésével, a blokk
maximum és a kiiszob feletti értékek mod-
szerével. Az eredmények alapjan elmondha-
t6, hogy a kiiszob feletti értékek modszere
realisabb és pontosabb valdszintliségi értéket
ad. Az el6adas végén a szerzd kitért a mod-
szer alkalmazhatésagi korlatjaira, gyakorlati
alkalmazasi lehetGségeire, valamint a hazai
hasznositasra.

Dr. Torok Arpad eléadasiban kiemelte: a
kiberfizikai rendszerek megjelenésével 1j ki-
hivasok meriilnek fel a biztonsag és a védelem

teriiletén. A magasan automatizalt kozlekedé-
si rendszereket jellemz6 Osszetett folyamatok
esetében a védelmi, kibervédelmi problémak
gyakran a biztonsag, illetve a kozlekedésbiz-
tonsag szempontjabdl is kritikus kérdésekhez
vezetnek, és forditva (Andrejszki, Torok, Cse-
te, 2015). A jové kozlekedési rendszereinek
tervezése soran mind a biztonsagi, mind a
védelmi tényezOk kolcsonhatdsait célszert
figyelembe venniink, amelyre elsésorban az
integralt megkozelitések alkalmazdasa teremt
lehetGséget.

A kozuti infrastruktdra biztonsagaval kap-
csolatos szempontok vizsgalata mar a terve-
zési/fejlesztési folyamatok korai szakasza-
ban megjelenik (Pauer, Sipos, Torok, 2019).
A magas baleseti kockazattal jellemezhet6
szakaszok meghatdrozasat a szegmentalds
folyamata el6zi meg, amelynek soran a vizs-
galt uthalézati elemet szakaszokra bontjuk
(Borsos, 2013). A teljes folyamat hatékony-
saga jelentds mértékben fiigg a kialakitott
szakaszok homogenitasatol (Miletics, Koren,
2012). Ezzel 6sszhangban a magas baleseti
kockazattal jellemezhetd szakaszok megha-
tdrozasara szolgald eljards és a szegmentalasi
modszer megfelelé kombinacidja jelent6sen
hozzajarul az els6faju és masodfaju hibak va-
l6szintiségének csokkentéséhez. Ezzel Ossz-
hangban a kiilonb6z6 konzisztencia tesztek
segitségével megvizsgaltunk harom veszélyes
szakaszok meghatarozasat célzé6 modszert és
négy kilonbo6z6 szegmentélasi eljardst. Fen-
tiek titkrében elmondhatd, hogy a balesetsti-
riis6dési helyek meghatarozasara iranyulé
folyamat konzisztencidja jelentés mértékben
fiigg az alkalmazott szegmentalasi modszer-
tol fliggden.

A magasan automatizalt jarmivek tesztelési
folyamataval kapcsolatban egy 1j mddszertani
megkozelitést vezettiink be, amely a hagyoma-
nyostdl eltéré szempontok figyelembevételével
teszi lehet6vé az automatizalt jarmtfunkciok
ellenérzését, értékelését (Maen et al., 2020).
A vizsgalat soran, statisztikai hipotézis tesztek
alapjan a vizsgalt eloszlasok hasonldsdganak
értékelésével, Osszehasonlitjuk az elvégzett
mérések eredményeit és az azonositott elméle-
ti modell kimeneti értékeit. Az 6sszehasonlitas
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soran azt vizsgaljuk, hogy a valés mérési ered-
mények eloszlasa és az elméleti modell kime-
nete elég hasonlé-e egymashoz.

A jarmivon beliili kommunikacids héloza-
tok biztonsagi jellemzéit, illetve a biztonsagi
és védelmi tényezOk esetleges kolcsonhatasat
célszerli mar a tervezés/fejlesztés korai sza-
kaszaban figyelembe venni (Torok, Szalay,
Saghi, 2020). Ennek oka, hogy a jarmiiveken
beliili halézatokra irdnyulé kibertdmadasok
az utasok biztonsagat kozvetleniil veszélyez-
tethetik. A kordbbi tanulmanyokkal szemben
vizsgalatunk soran a kiilénb6z6 topologiak vi-
szonylag nagy mintajat vettiik figyelembe (114
kiillonboz6 halozat). Az elemzés soran az egyes
jarmiihalézatok részletes vizsgalata helyett egy
atfogo statisztikai modellt alkalmaztunk, ami
magaba foglalta a jarmihaldzatok osztalyoza-
sat és modellezését, kiilonos tekintettel a jel-
lemz6 sériilékenységekre. A jarmuvon beliili
hélézatok sériilékenységét jellemzé mintaza-
tok és a relevans biztonsagi tényezék megér-
tése érdekében a vizsgalt adathalmazt harom
elemzési szakaszban vizsgaltuk: sériilékenysé-
gek azonositasa, osztalyozasa és modellezése.
Az eredmény segitségével mar a tervezés korai
szakaszaban lehetéség nyilik a topoldgiat jel-
lemz6 fontosabb szempontok helyes beallitd-
sara, mint pl. a hdlozati szegmentdacié mértéke,
biztonsagkritikus irdnyitéegységek megfelelé
szintll védelme, illetve a kiilsé csatlakozasi
pontok szamanak megvalasztdsa.

A jarmivek elleni sikeres kibertimaddasoknak
fizikai hatdsai lehetnek, amelyek iizembiz-
tonsagi kovetkezményekkel jarhatnak, anyagi
karhoz, s6t legrosszabb esetben emberéle-
tet kovetelé balesethez vezethetnek (To6rok,
2020). A tamadasok megakadalyozésa céljabol
a jarmiivekbe kiberbiztonsagi mechanizmu-
sok beépitése sziikséges, ezek hatékonysagat
azonban értékelni kell mind a fejlesztés alatt,
mind pedig a jarmi iizembe helyezése el6tt. A
folyamat kévetkezd fazisdban olyan értékelési
modszertant és azt timogatd, keretrendszerbe
foglalt eszkozkészletet fejlesztiink, illetve eze-
ket megalapoz6 kutatasokat végziink, amelyek
lehetévé teszik a jarmiivek kiberbiztonsagi
mechanizmusainak vizsgalatat, értékelését,
tanusitasat.

A vitat lezdrva Dr. Torok Addm elnok, meg-
koszonte az eléadoknak a magas szinvonald,
érdekes el6addsokat, valamint a hozzaszdélok
aktivitasat.
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1. BEVEZETES

A kozuti kozlekedés biztonsaga mind az egyén,
mind a tdrsadalom szempontjabdl kiemelt
fontossagu. A kozuti kozlekedési balesetek a
személyes tragédiakon tul jelentés nemzetgaz-
dasagi veszteséget is jelentenek (ennek értéke
2020-ban 513 millidrd Ft-ra becsiilhet6). [1]
A kozuti kozlekedésbiztonsagi folyamatok vizs-
galatat érdemesakozutikozlekedésirendszerele-
mek (at, jarmd, ember) oldalardl értékelni. Most
elsésorban az emberi tényezd szerepét vizsgal-
juk. A fiatal korosztaly kozlekedési baleseteinek
elemzése mellett bemutatjuk a fiatal kozleked6k
ismeretszintjének, kozlekedésben tanusitott
magatartasanak és szabalykovetési hajlando-
saganak felmérésének eredményeit is. A kozolt
eredmények bemutatdsra keriiltek a X. Nem-
zetkozi Kozlekedéstudomanyi Konferencian.

2. NEMZETKOZI CELKITUZESEK

Az Eurdpai Unié 2021-2030 kozotti idGszakra
vonatkozé kozlekedésbiztonsagi politikdjanak

£6 célkitiizése a haldlos és sulyos sériiltek szd-
manak 50%-os csokkentése. Ennek elérésére
szamos teriileten kell beavatkozasokat eszko-
z0Ini [1]. Latnunk kell azonban, hogy a legna-
gyobb kihivast az emberi tényezd fejlesztése
jelenti, amit az egyes teljesitménymutatok ala-
kulasa jol szemléltet. A stratégia kiilon hang-
sulyt fektet a gyermekek, fiatalok biztonsagos,
balesetmentes kozlekedésének kialakitasara.

Az Eurdpai Unids célokhoz illeszkedik a ma-
gyar kozlekedéspolitika is [3],[4], amelyben
tobbek kozott szerepel a személyi tényezd
fejlesztése, az emberi hibabol ad6do balese-
tek megel6zése, kimeneteleinek enyhitése.
A Kozuti Kozlekedésbiztonsagi Akcidprog-
ram 2020 - 2022 fékuszaban a gyermekek
biztonsagos kozlekedése, baleseti szamainak
csokkentése all.

3. AKUTATASUNK CELJA

Ahhoz, hogy a fiatal kozleked6k magatarta-
sat a kozuthdlézaton biztonsagosnak, bizton-

Krizsik N., Pauer G., Hamza Zs., Berta T.
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sagtudatosnak tekinthessiik, korosztalyon-
ként eltéré és egymasra épilé kozlekedési
ismeretszint novekedése varhaté el. Ennek
tiikrében kutatasunk célja a fiatal korosztaly
(5-18 évesek) elméleti és gyakorlati kozleke-
dési ismeretszintjének, kozlekedésben tanu-
sitott magatartasanak, valamint szabdlyko-
vetésének vizsgalata. Az eredmények alapot
nyujtanak a kozlekedésre nevelés fejlesztésé-
re vonatkozo, céliranyos beavatkozasok ki-
dolgozasahoz.

Ahhoz azonban, hogy meghatarozzuk a fej-
16dési iranyokat latnunk kell a jelenlegi koz-
lekedésbiztonsagi 4llapotot is. Kutatdsunk
tovabbi céljai kozott szerepelt ezért a magyar
kozlekedéspolitikahoz illeszked8en, a fiatalok
részvételével tortént kozuti személysériiléses
balesetek részletes elemzése.

4. A FIATAL KOROSZTALY
KOZLEKEDESI BALESETI HELY-
ZETKEPE

A kozuti balesetekben meghaltak szama vi-
lagszerte novekszik. A WHO kutatdsa szerint
2016-ban 1,35 millié ember vesztette életét a
kozutakon. A kozuti kozlekedési balesetek a
teljes népességet tekintve a 8. vezetdé halalok-
nak szdmitanak. A fiatalok (5-29 évesek) koré-
ben ugyanakkor a kozuti koézlekedési balese-
tek jelentik a leggyakoribb haldlozasi okot [5].

2,0%
—-—

M sulyos sériiléses baleset
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4.1. Atfogo elemzés

A fiatalokat érint6 balesetek elemzéséhez a
jelenleg hasznalatos baleseti adatlapon felvett
adatokbol képzett nyilvantartdsokbol dolgoz-
tunk. Kutatasunk soran fiatal kozleked6knek
a 18 évnél fiatalabb korosztalyba tartozokat
tekintettik.

A 2015-t8l 2019-ig tartd 5 éves id6szakban
83 025 személysériiléssel jard kozlekedési bal-
eset tortént Magyarorszag kozuthalézatan,
amelyek sordn 14 937 esetben fiatal sériiltje
is volt a balesetnek. Ez a balesetek 18%-at je-
lenti, vagyis majdnem minden 5. eset fiata-
lokat érint. Ez a részarany sajnos nem mutat
javulast. 2015-ben a bekovetkezett balesetek
18,2%-a, mig 2019 ben 18,1%-a soran volt
fiatal résztvevéje a baleseteknek. A beko-
vetkezett gyermekbalesetek sulyossdganak
megoszlasa sem mutat lényeges vdltozast.
A balesetek kimenetele szerint 2%-a halalos,
24,5%-a sulyos sériiléses, 73,5%-a konny sé-
riiléses volt.

4.2. Részletes elemzés

A fiatalokat érint6 baleseteket legnagyobb
szamban személygépjarmtivek okoztdk, al-
taldban 65% koriili értékkel. A masodik leg-
nagyobb szamban a kerekparosok felel6sek
(11,8%) a balesetekért.
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1. tablazat: Fiatal kozlekeddk részvételével tortént balesetek okozadi (2015-2019)

2015 2016 2017 2018 2019 2015-2019
Gyalogos 8,8% 8,6% 9,8% 8,5% 8,0% 8,7%
Kerékparos 13,7% 11,8% 11,3% 11,4% 10,7% 11,8%
Segédmotoros kerékparos 3,6% 3,1% 2,7% 3,4% 3,1% 3,2%
Személygépjarmi-vezetd 63,6% 64,6% 65,4% 66,9% 68,9% 65,9%
Egyéb 10,4% 11,9% 10,8% 9,8% 9,3% 10,4%

2. tablazat: Fiatal kozlekeddket érint6 balesetek elsddleges ok-csoportjai (2015-2019)

2015 2016 2017 2018 2019 2015-2019

sebesség nem megfeleld 23,2% 23,4% 23,0% 23,8% 23,8% 23,4%
alkalmazdsa

eléSzg’s szabélyainak meg nem 6.2% 6.5% 5.39% 5.4% 5.1% 579
tartasa ? ’ ? ? ? ’
els6bbség meg nem addsa 25,7% 25,4% 25,5% 26,3% 27,3% 26,0%
irdnyvaltoztatdsi, haladdsi, 24.2% 25.2% 25.39% 25.1% 25.1% 25.0%
bekanyarodasi hiba ? > > > > >
gyalogosok hibdja 8,4% 8,2% 9,4% 8,1% 7,7% 8,4%

A fiata]l kozlekedSket érint6 balesetek els6d-
leges ok-csoportjainak ardnyait a 2. tablazat
szemlélteti. A tablazatban az 5%-nal nagyobb
arannyal rendelkezé csoportokat tiintettiik fel.
Lathat6, hogy a balesetek els6dleges ok-cso-
portjai koziil kiemelkedik az elsébbség meg

2. abra: Fiatal kozlekedék forgalomban
betoltott szerepe kozuti kozlekedési bal-
eset soran (2015-2019)

H jarmivezet6

M utas, eldl dlt
M utas hatul tlt vagy egyéb helyen
M gyalogos

nem adasa (2015-2019 koz6tt 26%), az iranyval-
toztatdsi, haladasi, bekanyarodasi hiba (25%)
tovabbad a sebesség nem megfelel6 alkalmazdsa
(23,4%). Mivel a fiatalok koruknal fogva nem
6nallé kozleked8ként vannak jelen a kozle-
kedésben ez megegyezik az orszagos statisz-
tikara jellemzé harom vezet$ baleseti okkal.

A gyermekek életkoruknal fogva altalaban
nem oOnallé kozlekedSként vesznek részt a
kozlekedésben, igy a balesetek soran kiszol-
galtatottak. A 2015-2019 kozotti iddszakban
balesetet szenvedett fiatalok 56,4%-a jarmu
utasa volt.

5. A KOZLEKEDESRE FELKESZITES
MONITORINGJA

A baleseti statisztikdkat, adatokat elemezve a
Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft. a
2019-es évben kutatast végzett a fiatal kozleke-
dék, valamint a felnétt lakossag korében [6],
amelynek célja a kozlekeddk aktudlis ismeret-
szintjének, valamint a mindennapi kozleke-
désben tanusitott magatartdsanak, szabalyko-
vetésének felmérése volt.

Krizsik N., Pauer G., Hamza Zs., Berta T.
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5.1. A felmérésben résztvevok kore

A kutatds soran a megkérdezett gyermekek
szamat a felmérés megvalosithatosagat szem
el6tt tartva Ggy hataroztuk meg, hogy a ka-
pott eredményeket dltalanos érvénytinek te-
kinthessiik. A mintavételi eljaras soran kvo-
tds mintavételt alkalmaztunk, figyelembe
véve:

o az adatok elemezhet8ségének regionali-
tasat,

o atelepiilések tipusat,

o az oktatasi intézmények tipusat,

« az oktatasi intézményekben tanuldk sza-
mat.

A mintavételi eljaras eredményeként 144 intéz-
mény 7168 tanuldjat kérdeztiik meg (3. abra).
Az intézmények kozott 50 évoda, 50 altalanos
iskola és 44 kozépiskola szerepelt.

5.2. A mérési modszertan ismertetése

A gyermekektdl elvart kozlekedési ismeret-
szintet az ,,Elet Uton program” alapjan haté-
roztuk meg [7], amely az elvarasokat a korosz-
talyok tulajdonsagait, kozlekedési viselkedési
jellemz6it figyelembe véve allapitja meg. Min-
den korosztalyban kiemelten fontos témakor a
gyalogos és a kerékparos kozlekedés, valamint
az utasként valé kozlekedés (utazas személy-

‘ 6 1347 f6 HI 1000 f6 | 1791 f6

- EEEa
osztaly osztaly osztaly osztaly
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gépjarmiben, kozforgalmu kozlekedési esz-
kozén) szabalyainak ismerete. A korcsopor-
tokat az eredmények valtozdsanak nyomon
kovetése érdekében osztalyok szerint bontot-
tuk tovabb (3. dbra).

A fels6 tagozatosok és kozépiskolasok ese-
tében a kozlekedési ismereteken tul kozle-
kedési attitlid, magatartas vizsgalatot is vé-
geztiink. Ennek {6 témakorei a mobiltelefon
haszndlat, a lathatdsag, a gyorshajtas és az
ittas vezetés.

6. EREDMENYEK A KOZLEKEDESI
SZABALYISMERET TEREN

A felmérés eredményei alapjan a fiatalok isme-
retének legnagyobb hidnyossigai a gyalogos
kozlekedés teriiletén az uttesten vald szabalyos
atkeléssel, kerékparos kozlekedés esetében a
kotelezd felszerelések és jelzdtabla ismeretével,
mig utasként valé kozlekedés esetében a sze-
mélygépjarmiivekben el6l utazas szabalyaival
kapcsolatosak.

6.1. A korcsoportos valtozas bemutatasa

A kozlekedési ismeretek szintjét a mért ered-
mények alapjan szdzalékos skdlakra képeztitk
le. Az elvart tudasanyagot 80%-ban hatdroz-
tuk meg. A korosztalyok koziil alegjobb ered-
ményt az 6vodasok, illetve az 1-2. osztalyosok

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2021. LXXI. évf. 4. sz.
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4. abra: Kozlekedési ismeretszint valtozasa az elvart ismeretszinthez képest

®
g \ = —————————— =
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érték el. Az 8 esetitkben 80% feletti eredmé-  kend tendencidt mutat (4. dbra). A kérdésekre
nyeket kaptunk. A tobbi korcsoport esetében  adott valaszok elemzése alapjan azt tapasztal-
joval alacsonyabb értékeket mértiink, 9-12.  tuk, hogy a gyermekek kisiskolaskorban meg-
osztalyban a tuddsszint minddssze 57% volt.  szerzett tuddsa megmarad ugyan, azonban
Az eredmények azt mutattak, hogy a gyerme-  azt nem fejlesztik tovabb.

kek ismeretszintje a korral elérehaladva csok-

5. 4bra: Atlagos kozlekedési ismeretszint (6vodas kortél 12. osztalyig)

A legjobb eredmény a Nyugat-Dunantulon
€lé gyermekek korében sziletett (71,02 %).

A legalacsonyabb kézlekedési ismeretszinttel
a Dél-Dunantalon rendelkeztek (67,93 %).

A régiok kbzott az 6sszesitett kozlekedési ismeretek
tudasszintjében az eltérés minimalis.
A gyermekek tudasszintje egyik régiéban sem érte el a 80%-ot.

Krizsik N., Pauer G., Hamza Zs., Berta T.
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6.2. Régios eredmények osszefoglalasa

A kozlekedési ismereteket régids szinten is
megvizsgaltuk és 6sszehasonlitottuk (5. abra).
Az Osszesitett eredmények alapjan a régidk
kozott a tudasszintbeli eltérés minimalis volt.
A legalacsonyabb kozlekedési ismeretszinttel
a Dél-Dunantulon rendelkeztek a gyermekek.
A régi6 fiatal korosztalyanak osszesitett tu-
dasszintje 67,93% volt. A legjobb eredmény a
Nyugat-Dundntilon él6 gyermekek korében
sziiletett (71,02%).

7. AKOZLEKEDESBEN )
TANUSITOTT MAGATARTAS
VIZSGALATA

A felmérés eredményei alapjan kiemelt prob-
lémaként azonosithato, hogy a fiatal kozleke-
dék korosztalytdl fiiggetleniil a biztonsagos
magatartasformdak kozé soroltak a fejvédé si-
sak nélkiili kerékparozast, a megfelel6 latha-
tosag biztositdsa nélkiili éjszakai gyalogolast
a kerékparozast, valamint a kiilteriileti gyors-
hajtast.

7.1. A korcsoportos valtozas bemutatasa

A korcsoportok kinyilvanitott, a kozleke-
désben tanusitott magatartisa figyelmeztetd
képet mutat. A tuddsszinthez hasonldéan a fi-
atalok biztonsagos kozlekedéshez kapcsolodo
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magatartasa az életkor
elérehaladtaval romlik
(6. abra). A kinyilvani-
tott viselkedésiik, a koz-
lekedési  helyzetekrdl,
viselkedésekrdl alkotott
véleményiik egyre in-
kabb a veszélyesség felé
mozdul el. Az idésebb
gyermekekre kockazta-
tobb magatartasforma
jellemzd.

7.2. A régiés eredmé-
nyek osszefogla-
lasa

9-12. osztaly

A kozlekedésben tanu-

sitott magatartast régi-
s szinten is megvizsgaltuk (7. abra). A gyer-
mekek (korcsoportos stlyozott értékei) kozott
biztonsagtudatos attitliddel legkevesebben
a Dél-Alfoldon él6k rendelkeztek (47,91%).
A legkedvez6bb értékeket a Nyugat-Dunan-
talon él6 gyermekek korében mértiik, itt a fi-
atalok 61,52%-a rendelkezett biztonsagtudatos
attittiddel.

8. KONKLUZIO

Kutatdasunk eredményeként bemutattuk a
fiatal kozlekeddket érinté kozuti kozleke-
dési balesetek f6 jellemz6it. Elemeztiik a
2015-2019 kozott bekovetkezé és a nyilvan-
tartasban szerepld Dbaleseteket. Feltartuk,
hogy a vizsgalt 5 év alatt a kozuati személy-
sériiléses balesetek 18%-aban 18 évesnél fia-
talabb kozleked$ is érintett volt. A fiatalokat
érintd balesetek részaranya sajnos nem mu-
tat javuldst.

Megallapitottuk, hogy a balesetek els6dleges
ok-csoporjai megegyeznek a magyarorszagi
kozuti személysériiléses balesetek elsddleges
ok-csoportjaival. Feltartuk tovabba, hogy a
fiatalokat érint6 baleseteket legnagyobb szam-
ban személygépjarmiivekkel okoztak, 65% ko-
ritli értékkel. A masodik legmagasabb szam-
ban pedig a kerekparosok feleldsek (11,8%) a
balesetekért.

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2021. LXXI. évf. 4. sz.
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A leginkabb biztonsagtudatos attitiidét a Nyugat-Dunantalon
€16 gyermekek kéirében mértiik (61,52 %).

Biztonsagtudatos attitiiddel legkevesebben a
Dél-Alfoldon él6 gyermekek rendelkeztek (47,91 %).

A legrosszabb és legjobb régios arany kozott 13,61%-os a killénbség.
A Dél-Alféldi régié kivételével minden régidban a korosztalyba tartozé
gyermekek tébb, mint fele rendelkezik biztonsagtudatos attitiiddel.

A baleseti statisztikai elemzések soran kapott
értékek alapjan bemutattuk a KTT Kozlekedés-
tudomanyi Intézet Nonprofit Kft. 2019-ben el-
végzett kutatdsat, amely a fiatalok mindennapi
kozlekedési ismereteit és magatartasat vizsgal-
ta. Az eredmények alapjan megéllapitottuk,
hogy a gyermekek kozlekedési ismeretszintje
a kor el6rehaladasaval cs6kkend tendenciat
mutat, a kisiskolaskorban megszerzett tudas
megmarad ugyan, azonban ezt nem fejlesztik
tovabb. Mindemellett a kinyilvanitott visel-
kedés, a kozlekedési helyzetekr6l, viselkedé-
sekrél valé vélemények egyre inkabb a ve-
szélyesség felé mozdulnak el, azaz az idgsebb
gyermekekre az elvarthoz képesti alacsonyabb
ismeretszint mellett kockaztatobb magatartas-
forma jellemzé.

A kutatasi eredményeink jelentds hianyossa-
gokra, problémakra utalnak a kozlekedésre
valo felkészités terén. A gyermekek biztonséa-
ganak fokozasa érdekében fontosnak tarjuk
az ismertetett tendencia megvaltoztatasat,

févaros:

[] Budapest 56,49 %
régiok:
M Dél-Alféld 47,91 %
[l Dél-Dunantul 52,26 %
[[] Eszak-Alfsld 52,54 %
[] Kozép-Magyarorszag 54,85 %
[ ] Eszak-Magyarorszag 56,90 %
[0l K6zép-dunantul 58,74 %
[ Nyugat-Dunantdl 61,52 %

javitasat. A baleseti adatok alapjan latha-
té ugyanakkor, hogy a fiatalok tobbségében
nem O6nallé kozleked8ként vannak jelen a
kozlekedésben. Mindezeket figyelembe véve
a gyermekek kozlekedési ismeretszintjének
novelése, a kozlekeddi attitiid javitasa, vala-
mint a felnéttek szabdlykovetésének és fele-
18sségvallalasanak fokozasa a baleset-meg-
el6zés leghatékonyabb, hosszu tavu eszkoze.
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