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I renntartatkieedes

MOVECIT a fenntarthato munkahelyi
mobilitasért

A MOVECIT elnevezésti eurdpai unids kutatasi projekt fejlesztései-
nek kozéppontjaban a munkahelyi mobilitds all, amely a varoslakok
munkahelyi célu utazdsat tamogatja. Ezt elosegitendd kialakitottunk
egy pilot webalkalmazast, amely segiti a tudatos és fenntarthat6é don-
téseket. Az alkalmazasban kiilonbozé kozlekedési mddokat (kozos-
ségi kozlekedés, kerékparozas, gyaloglas, auto) lehet 6sszehasonlitani
négy attributum alapjan, um. az utazasi id6, az utazas koltsége, a kor-
nyezeti hatds és az utaz6 egészségére gyakorolt hatds. Az utvonalak
tervezése soran a felhasznalo az utazasi szokasai alapjan meghataroz-
hatja sajat preferenciait és az azokhoz kapcsolddd sulyparamétereket.
Az alkalmazas tesztelése soran a felhasznalok nagy aranyban valasz-
tottak fenntarthat6 kozlekedési moédokat, amelyek kimutathatd pozi-
tiv hatdsokat is jelentettek utazasaik soran.
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1 BEVEZETES

1. abra: MOVECIT projekt a munkahelyi
mobilitasi tervek kialakitasara

Az egyéni motorizalt kozlekedés aranya fo-
lyamatosan né Eurépaban, amelynek negativ
tarsadalmi és gazdasagi kihatdsai nagy alta-
lanossagban ismertek. Az Eurépai Unié révid
és hossza tavu kozlekedéspolitikdjanak meg-
felel6en fontos célkitlizés e trend befolyaso-
ldsa és a fenntarthatd kozlekedés el8segitése.
A MOVECIT elnevezésli eurdpai unids ku-
tatasi projekt [1] keretében a munkahelyi
mobilitds Uj megkozelitésbeli kialakitasaval

szeretnénk hozzajarulni egy fenntarthatébb
kozlekedés eléréséhez (1. dbra).

A fenntarthat6 varosi kozlekedéssel és a mun-
kahelyi mobilitds tervezéssel szamos szak-
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cikk [2], [3], [4], [5], [6],
[7] tanulméany [8], [9],
konyv [10] foglalkozik.
A kozlekedéspolitikak-
ban eurépai, orszagos

folyamatabraja

Jelenlegi mobilitasi
stratégiak

és telepiilés szinten is % IR
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hatdésag fogalma, azon- =

ban a munkahelyek

tobbsége nem rendel-
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2. abra: A munkahelyi mobilitas Gj megkozelitési modjanak

Az érdekelt felek
bevonasanak
lehetSségei

A mobilités tervezés
problémai és
lehetSségei

koncepciok

Mobilitas tervezés eldkészitése

Keézikonyy és tréning
amobilitas
tervezéshez

Eszkiztér kidolgozdsaa
mabilitasi tervekhez

Figyelemfel hivo
kampany

Kisérleti(pilot]
projektek

utazdsat tamogatja. A
projekt soran egyrészt
olyan fenntarthat6 koz-
lekedéssel kapcsolatos

rtan
altalanositasa

ot
hatékonysaganak
elemzése

kampanyok végrehajta-
sara keriilt sor, amelyek a gyaloglast, a kerék-
parozast és a tomegkozlekedést népszerisitik.
Masrészt egy pilot webalkalmazast is létre-
hoztunk, amely segiti az utazdkat a tudatos és
fenntarthat6 dontéseik meghozaséban.

A célok elérése érdekében a MOVECIT projekt
egy haroméves feladatterv szerint haladt elére.
A munkahelyi mobilitas Gjszerti megkozeli-
tésének megvaldsitdsat harom szakasz végre-

hajtasaval értiik el: tervezési, megvaldsitasi és
értékelési szakasz (2. dbra).

1.1. Jelenlegi mobilitasi stratégiak
attekintése

A projekt sikeressége érdekében fontos volt
attekinteni a jelenleg alkalmazott mobilitasi
stratégidkat. A kiilonbo6z6 régidk mobilitasi
politikdinak elemzése soran figyelembe vettiik
az adott szocialis és gazdasagi aspektusokat,
amelyek nagymértékben befolyasoljdk a he-
lyi kozlekedést. Ezutan magat a kozlekedési
rendszert vizsgaltuk meg a jelenlegi szabélyo-
zasi (pl. 6nkormanyzati/allami) struktdraval
és jogi kornyezettel egyiitt. Szintén vizsgal-
tuk a meglévé mobilitastervezésre vonatkozd
stratégidkat. Végiil a f6bb vizidkat és célokat

foglaltuk 6ssze, amelyek a helyi kozlekedés ko-
zeli jovojére vonatkoznak. Mobilitasi tervek a
munkahelyek vagy az iskolak vonatkozasaban
jelenleg még nem késziiltek. A privat szektor
inkdbb tekinthet6 aktivnak ezen a teriileten.
Tipikusan a multinaciondlis vallalatok nyitot-
tak a mobilitasi tervek készitésére, hiszen ezek
segitik ket a vonz6 munkahelyek megterem-
tésében.

1.2. Mobilitasosztonzok és innovativ
mobilitasi koncepciok

Az innovativ kozlekedési koncepciok vizsga-
latanal a mobilitasosztonzdk feltardsara nagy
sziikség van. Ezek az 0sztonzék befolyasol-
hatjéak hosszu tavon a lakohelyvalasztast és az
utazdsok gyakorisagat, kozéptavon a modva-
lasztast, rovid tavon az Gtvonal és az induldsi
idépont megvalasztasat.

Az elhelyezkedés és az utazdsi gyakorisag be-
folyasolasara kialakult gyakorlatok vannak.
Altaldnos cél a kozosségi teriiletek felszaba-
ditasa a gépjarmtforgalom aldl, illetve olyan
kornyezet megteremtése, amely megfelelé
egyensulyt tart fenn a kozlekedési sziikségletek
és az élhetd varos céljai kozott. Hatékony 6sz-
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tonzd eszkozként rendelkezésre allnak a par-
kolds-menedzsment, a kerékparmegosztd szol-
galtatasok, illetve P+R rendszerek bevezetése.

Az egyéni gépjarmi-kozlekedés okozta torld-
dasok miatt a kozlekedési méd megvalaszta-
sanak befolyasolasa is egyre fontosabb. Ezért
megfelelé 6sztonzékre van szitkség a fenn-
tarthaté kozlekedési mdédok szerepének erd-
sitésére, hogy azt az utazékozonség szamara
minél inkabb vonzéva tegyilik. A médvélasz-
tas szdmos tényezO6tdl figg: jarml tizemben
tartdsa, fenntartasi és amortizacios koltségek,
lizemanyag arak, a jarmiivek rendelkezésre al-
lasa (autd, kerékpar), elérhetd utvonalopciok
(gyorsabb, biztonsdgosabb, jobban megvila-
gitott, frekventalt utvonalak), utazasi id6, uta-
zasi tavolsag, parkolasi lehetéségek. A legnép-
szer(ibb 0sztonzési lehetségek: P+R parkold,
tarifakozosség, kozteriileti parkolas-menedzs-
ment, autébuszsavok létesitése, kerékparmeg-
osztd, automegosztod és telekocsi rendszerek
hasznalata.

Az ttvonalvalasztds és az indulasi id6 vélasz-
tasa kiilon-kiilon is befolydsolhat6. Azonban a
legtobb esetben a hasznalt befolyasolo eszko-
z0k mindkettdre hatdssal vannak. Az utvonal
és indulasi id6 befolydsolasara alkalmas osz-
tonz6 intézkedéseket jellemzden csak részben
haszndljak a kozép-eurdpai varosokban. A
legnépszertibb ilyen eszkozok: utazéi informa-
ci6s rendszer, kozosségi kozlekedés elényben
részesitése, valtoztathatd jelzésképt tablak,
forgalomcsillapitott vezetek.

1.3. Az érdekelt felek bevonasanak
lehetéségei

Az érdekeltek bevonasi lehetdségeinek vizs-
galata soran elsGsorban a potencialisan fontos
vagy mar korabban bevont szervezetekre kell
fokuszalni a tervezési folyamatban, tovabba
meg kell vizsgalni a kordbban elkésziilt regi-
onalis, dnkormanyzati és helyi szintii kozleke-
déssel kapcsolatos terveket. Ezek mindegyike
elengedhetetleniil fontos, hiszen kozvetve
vagy kozvetleniil befolydsoljak a kozlekedési
rendszert és a mobilitasi szokdsok valtozasait.
A folyamat soran szamos akadélyt kell legy6z-
ni, amelyek jellemzden a kévetkezok:

T T——.

 politikai timogatas hidnya,

« korlatozott anyagi és human eréforras,

« a folyamat megtervezéséhez és végre-
hajtasahoz sziikséges ismeretek hidnya,

« hidnyz6 stratégiai tervek,

o az érdekl6dés és a tudatossag hidnya
a kozlekedéstervezésben az érdekeltek
részérol,

« a részvételen alapulé megkoézelités ha-
gyomdnydnak hidnya.

1.4. A mobilitastervezés problémai és
lehetéségei

A munkahelyi mobilitds problémainak és le-
het6ségeinek megismerése érdekében egy at-
gondolt koncepcidt kell kovetni. A tervezés
soran problémat okozhatnak a hidnyzé adatok
a mobilitasra vonatkozoéan, pl. utazasi mod-
valasztas megoszlasa, hasznalat gyakorisaga,
utaselégedettség, munkavallalék aranya. Az
informaciés hidnyokat szintén vizsgalni kell
ahhoz, hogy a fenntarthaté munkahelyi mobi-
litds megfelel6 mértékben valdésulhasson meg.
Ehhez az alabbi feltételeknek kell teljesiilni:
«+ a felhasznalok igényeinek és szokasai-
nak ismerete,
o azapplikacid, amely megtervezi a mun-
kahelyre torténd utazast,
o a fenntarthaté kozlekedési
hasznalatanak 6sztonzése,
o a kozlekedési modvélasztas eredmé-
nyeinek monitorozasa,
« a munkavéllalok hajlandésaga az uta-
zasi szokasaik megvaltoztatasara.

mébdok

A munkahelyi mobilitas fejlesztésével elérhetd
t6bb valtozasok a kovetkezok lehetnek:
« fenntarthat6 kozlekedési moédok hasz-
nélatanak névelése,
o CO, és mas karosanyag-kibocsatas
csokkentése,
 tudatos mobilitasi dontések aranyanak
novelése.

2. FEJLESZTES

A megvaldsitasi fazisban a fejlesztés célja egy
hatékony és innovativ megoldas kialakitasa
volt, amely segiti a vdroslakok fenntarthatod
kozlekedési szokasainak kialakuldsat.
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2.1. Stratégia kidolgozasa

A stratégia kidolgozasa soran alapvetéen az
otthonrol munkahelyre/iskoldba irdnyuld uta-
zasokat céloztuk meg, mivel ezek a leginkabb
jellemz6 utazdstipusok a varosi utazasokat
tekintve; az utazasszamot, utazasra forditott
éves iddmennyiséget vagy akar a kozszolgélta-
tasok teljesitményigényét vizsgalva. A legtobb
utaz6 azonban nem foglalkozik a napi kozle-
kedésének minden elemével (természetsze-
riileg leginkabb a gyors eljutas a cél). Annak
érdekében, hogy a varoslakok sokkal tudato-
sabban tervezzék meg utazdsaikat, egy web
alapt alkalmazast fejlesztettiink. Amennyiben
az utazok egy része hajlandé a napi rutinszert
utazasan valtoztatni, annak jelent6s hatasa le-
het a vérosi életminGségre.

A webalkalmazds utazasi informaciét gydjt,
megmutatja az utazas fontosabb indikatorait és
az utazoi preferencidnak megfeleléen megmu-
tatja a felhaszndlé szdmara optimalis utazdsi
modot utvonallal egyiitt. A webalkalmazdsnak
nem az azonnali utazastervezés, hanem Kkife-
jezetten a hosszt tavi (mindennapi) utazasi
rutin befolydsoldsa a célja. Ezen belil pedig az
alkalmazas képes ramutatni a fenntarthato uta-
zasi modok felhaszndl6é szempontu el8nyeire.

2.2. Mobilitasosztonzok alkalmazasa

Mobilitasosztonzo stratégianak nevezziik azo-
kat a soft beavatkozasi eszkozoket, amelyek
az utazdk kozlekedési szokasait igyekeznek
fenntarthat6 iranyba elmozditani. Az egyik
leghatékonyabban alkalmazott stratégia az
utazok monitorozasa és az utazdk dontései
alapjan elért eredmények visszacsatoldsa. Az
utvonaltervezé alkalmazdsok is tekintheték
mobilitdsosztonzdknek, hiszen altaluk az uta-
zasi idok, tavolsagok és koltségek konnyen
Osszehasonlithatok. Ezek az alkalmazasok leg-
gyakrabban a CO,-kibocsétds és az elégetett
kaléria vizualis megjelenitésével operalnak.
Az dltalunk fejlesztett alkalmazasban hasznalt
specifikus mobilitdsésztonz6 eszkozok:

o vezetett Osztonzés: az alkalmazas segi-
ti a felhaszndlé dontéseit ugy, hogy az
utazo 1épésrél 1épésre maga tervezi meg
az utjat,

o javaslattétel: az a kozlekedési mod ke-
ril felajanlasra, amely a felhasznald
személyes preferencidgjanak leginkabb
megfelel,

o személyre szabas: az alkalmazas sze-
mélyre szabott tartalmat kinal fel a
felhasznalé szamara, amely altal jobb
eredmények érhetdk el,

o szimuldcié: az &sszes utazasi moddal
torténd tervezés eredményével tdjé-
koztatjak a felhasznalét, hogy milyen
kovetkezményekkel jar a kiillonboz6
utazasi médok valasztasa.

2.3. Erdekelt felek bevonasa

Az alkalmazas fejlesztése soran kiilonboz6 ér-
dekelt felekkel (kozlekedési szolgaltatok, stra-
tégiai vezetSk, mobilitasi szakértdk és kutatok)
egyeztettiink, hogy kozdsen vitassuk meg a
fejlesztési stratégiat, a modszertant és az alkal-
mazand¢ eszkozoket.

A megbeszélések eredményeképpen szamos
modositasi, fejlesztési javaslatot fogadtunk el a
bevont szakért6k részérdl, mikozben az eredeti
célkitlizés és a f6bb modszertani elemek meg-
maradtak. Az érdekelt felek abban is nagy se-
gitségiinkre voltak, hogy az alkalmazas hasz-
nélata soran kapott eredményeket megfelelen
informativva és konnyen érthet6vé tegyik a
felhasznalok szamara. Ugyanis tulsagosan le-
egyszerusitett alkalmazas esetében a kapott
eredmények nem elég megbizhatéak. Ugyan-
akkor a nagyon részletesre tervezett alkal-
mazas esetében a varttal ellentétes eredmény
alakulhat ki, mivel a felhasznalok a komple-
xitas miatt id6 el6tt elhagyjak az alkalmazast.

2.4. Tervezési modszertan

A diszkrét dontési modelleket széles korben
hasznaljak az utazasi méd valasztasat befo-
lyasolé tényezék meghatdrozasara és az adott
utazdsi modok valasztasi valdszinliségének
meghatdrozasara. Az egyéni dontéshozatali
folyamat a kovetkez6 1épések sorozatabol 4ll:
o a valasztdsi probléma meghatdrozasa
(Gtvonalvélasztas),
« alternativak generaldsa (kozosségi koz-
lekedés, kerékparozas, gyaloglds, auto),
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o az egyes alternativak attribitumainak
értékelése [utazasi id6 (TT), utazdsi
koltség (TC), kornyezeti hatas (EE),
egészségre gyakorolt hatas (HE)].

A legtobb diszkrét dontési modellt hasznossag-
maximalizalasként definidljak. A véletlenszert
hasznossag elmélete azon a hipotézisen alapul,
hogy minden ember ésszerti dontéshozo, és e
szerint igyekszik maximalizalni a sajat don-
téseinek hasznossagat. Egy alternativa hasz-
nossaga fiigg az alternativa attribitumaitol és
a megfigyelhetd egyéni tulajdonsagoktol (pl.
utazasi koltségek, nem és életkor), valamint
az egyszertien meg nem allapithaté tulajdon-
sagoktdl is (pl. minGség, biztonsag, kényelem).

Az alkalmazasban megvaldsitott dontési modell
egy multinomialis diszkrét dontési modell. A
hasznossagi fiiggvény célja az utas preferenci-
ainak mennyiségi kifejezése. Az utvonalak ter-
vezése soran a felhaszndlé az utazdsi szokasai
alapjan meghatarozhatja sajat preferencidit az
attribatumokhoz kapcsolédd sulyparaméterek
(w) beallitasaval. Az alkalmazasban figyelembe
vett négy alternativ utazasi mod (m) Gtvonalter-
vezése a Google API-n alapul, ahol a koltségtago-
kat (C) a Google API altal biztositott tvonalak
alapjan szamitjuk ki. A hasznossdgot matema-
tikailag az adott utazdsi médhoz tartozé para-
méterek linedris fiiggvényeként értelmezziik.

u.ﬁ'!.' - gFE . C,:‘" } u_.h'n‘.' . gHE . C‘}"ITr

1)

U wit . sTT. CIT — wTC . 570 . T

Az 1. egyenletben a sulyparaméter (w) és a
koltségtag (C) mellett egy skalazo faktor (s)
is talalhatd, amelynek kiszamitasa a 2. egyen-
letben meghatarozott képlettel torténik. En-
nek feladata, hogy normalizalja a hasznossagi
fiiggvény egyes elemeit.
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2.5. Technikai paraméterek és az alkalma-
z4s elemei

A webalkalmazds az alabbi informéacidtechno-
légiai paraméterekkel jellemezhet6:

T T——.

o ,frontend” 6sszetevok

(HTML, CSS, JavaScript),
o szerver 0sszetevok (Java, REST, JSON),
« adatbazis-9sszetevék (MySQL).

A webalkalmazas hasznalata soran a felhasz-
nalé egy grafikus felhasznaldi felilleten meg-
adja az otthoni és a munkahelyi cimét. Ezt
a folyamatot az utcak és a Point Of Interest
helyszinek listaja segiti, amely automatiku-
san legordiil a helyszin elsé bettiinek betitésé-
vel. A helyszinek ezutin GPS-koordinatakka
konvertalédnak. Az utvonalak megtervezése
a megadott helyszinek kozott a Google API
segitségével torténik, ezért az utvonalak so-
ran fellépd esetleges hibak a fejlesztés ota el-
telt idészakban a Google rendszerében tortént
modositdsok miatt adédhatnak. Az utazas
megtervezése Kkiillonb6z6 utazasi moddokra
valésul meg: koézosségi kozlekedés, kerékpa-
rozas, gyaloglas, autd. A webalkalmazds hasz-
nélata sordn tortént Gsszes eseményt és adatot
feldolgozzuk, és taroljuk az alkalmazas koz-
ponti adatbazisdban.

3. ALKALMAZAS

A MOVECIT projekt megval6sitasi szakasza-
ban egy olyan alkalmazast fejlesztettiink ki,
amely a Budapesten és kornyékén dolgozok
munkahelyi mobilitasi dontéseinek tamoga-
tasara szolgal. Az alkalmazas alapotletét, a
szamitas algoritmusat és felhasznaloi felilet
tervét a cikk szerz6i talaltak ki. A konkrét
megvaldsitasban, azaz a user interface és a
back end programozasban, vettiink igénybe
kiils6 fejleszt6i segitséget. A webalkalmazas
a https://movecit.codecluster.io/ webcimen ér-
het6 el. Az alkalmazasban kiilonboz6 kozle-
kedési modokat lehet Gsszehasonlitani négy
indikator alapjan, amelyek az utazasi id6, az
utazas koltsége, a kornyezeti hatas és az utazé
egészségére gyakorolt hatas.

A webalkalmazas elsédleges célja, hogy hosz-
szu tava dontéseinket tdmogassa a rendszeres
utazasainkrol, azon belill is a legmegfele-
16bb kozlekedési mod (autd, kozosségi koz-
lekedés, kerékpar, gyaloglas) kivalasztasarol
tudatosabb dontést hozhassunk, amihez a
webalkalmazas egy részletes (indikatorokra
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3. abra: A webalkalmazas kezdSképernydje (https://movecit.codecluster.io/)
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és id6tavokra vonatkozo) kiértékeléssel jarul
hozza. Az alkalmazasnak ugyanakkor nem
célja az ingazas valos idejli megtervezése, igy
nem szamol példaul az éppen aktudlis forgal-
mi valtozasokkal vagy a kozosségi kozlekedés
valésidejii menetrendjével. A webalkalmazast
és a felhasznalt algoritmusokat kifejezetten
Budapestre és agglomeracidjara optimali-
zéltuk, igy az a tavolabbi cimekre pontatlan
eredményt ad.

3.1 Kezdoképerny6

A kezdGképernydn lehetség van regisztra-
ci6 nélkil kiprébalni az alkalmazas alapvetd
funkcioit. Az otthon és a munkahely cimének
megadasa, illetve az indulasi (esetleg érkezési)
datum és idépont beallitdsa utdn egy fix para-
méter beallitassal lehet tervezést végrehajtani
(3. 4bra)

Amennyiben szeretnénk beallitani az egyes
paramétereket, és megtekinteni az egyes in-
dikatorokra (utazasi id6, utazas koltsége,
kornyezeti hatds, egészségre gyakorolt hatas),
illetve id6tavokra (heti, havi, éves) vonatko-
z6 részletes kimutatasokat, akkor regisztralni
kell a webalkalmazasban.

3.2. Profil beallitasok

A regisztracié soran néhany alapkérdésre kell
valaszolni (pl. nem, sziiletési év, végzettség),
meg lehet adni az otthoni és a munkahelyi
cimet, illetve az utazasi szokasokkal kapcso-
latban lehet beallitdsokat végrehajtani a pon-
tosabb tervezés érdekében (4. dbra).

o Az aut6 esetében meg lehet adni az ét-
lagos gyaloglasi id6t a parkolas helyszi-
nétél a munkahelyig, illetve otthonig,
tovabba a parkolohely-keresés atlagos
idejét is. Az autds kozlekedés esetében
fontos paraméter a jarmd tipusa és élet-
kora, amely az egy km-re vetitett koltség
kiszdmolasaban segit. Ez utobbi érték
manudlisan is mdodosithatd, hiszen a sa-
jat jarmu tulajdonlasanak és fenntarta-
sanak koltségét befolyasoljak a hasznalat
alapu koltségek (pl. iizemanyag, szerviz,
parkolds), az iddszakos koltségek (pl.
adok, utdijak) és az értékvesztésbol faka-
dé koltségek. A webalkalmazas néhany
paramétert vizsgdl, és ez alapjan ad ja-
vaslatot az egy km-re vetitett koltségre,
azonban javasoljuk ennek pontositasat
sajat kalkulaciok és tapasztalatok alapjan.
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4. abra: A webalkalmazas profilbeallitasi lehetéségei
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o A kerékpér esetében az indulas el6tti
el6késziileti idére kérdeziink ra, illet-
ve az atlagos menetsebességre és az
egy km-re esé koltségre. A koltségek
megallapitasindl a kerékpar értéke és
karbantartdsi igénye alapjan javasolt az
értéket modositani.

o A kozosségi kozlekedés esetében kiilon
kezeljitk a jeggyel és a bérlettel kozle-
keddket. Elobbi esetben egy jegy arat
szamoljuk, utobbi esetben pedig egy
atlagos értéket.

o A BuBi (kozbringa rendszer) hasznélat
és gyaloglas esetében nincsenek tovab-
bi beallitand6 mezdk.

o A P+R egy kisérleti funkcié, amellyel
egy koztes megallot lehet megadni, ami
autos kozlekedést feltételez a megadott
megalldig, ahol az utazé leteszi az au-
tojat és onnan kozosségi kozlekedéssel
tervezzitk meg a tovabbi dtvonalat a
munkahelyéig (5. abra).

Annak érdekében, hogy a leginkabb személyre
szabott értékelést adhassuk, tobb profilt lehet
létrehozni az utazasi szokasoknak megfelels-
en. Egy profil haszndlhat6 példaul a tavasztdl
Oszig tartd utazasokra, amikor a kerékparozas
jobban megfelel szimunkra, illetve egy masik

profil télre, amikor a szabadban mozgas kevés-
bé vonzo és tobbet kozlekediink autéval. Ha-
sonldan bonthatdk a profilok, ha munka soran
mas helyszinre kell utazni, esetleg gyermeke-
ket szallitani kozbensé cimre.

3.3. Indikatorok

A profil beallitdsok végén az indikatorok érté-
keit 1-5 skalan lehet beallitani, ahol az 1 egy-
altalan nem fontos szempont és az 5 nagyon
fontos az utaz6 szamdra (6. dbra).

« utazas idétartama: az utazassal toltott
id6t percben mérjiik, és a szdmitasndl
figyelembe vessziik a gyaloglasi id6ket
és az autds, illetve kerékparos kozleke-
désnél megadott paramétereket,

o utazas koltsége: az utazds koltségei fo-
rintban, amelyek a bedllitasok alapjan
keriilnek kiszamitasra, gyaloglas eseté-
ben nem szamolunk koltségekkel,

o kornyezettudatossag: az utazas so-
ran keletkezett CO,-emisszid mértéke
grammban, amelyet atlagos felhasznd-
lasi értékekbdl, illetve a bedllitott pa-
raméterek (pl. autd tipusa és életkora)
alapjan szamolunk,

o elégetett kaloria: az utazas soran fel-
hasznalt energia kcal-ban, amely az
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5. abra: A webalkalmazas preferencia beallitasi lehetéségei kozlekedési médonként
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6. abra: A webalkalmazas indikator beallitasi lehet6ségei
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egészségre gyakorolt hatds fontos mé-
részama, autd esetében nem szamo-
lunk ilyen hatdssal, viszont kozosségi
kozlekedés esetében figyelembe vesz-
szitk a megalléhoz gyaloglast.

3.4. Utvonaltervezés

A képerny6 jobb oldalan a tervezés gomb-
ra kattintva a profilbedllitisoknak megfeleld

adatokkal lehet utazdsokat tervezni. Az egyes
tervezések soran meg lehet valtoztatni mind az
otthon és a munkahely cimét, mind az indika-
torok (utazasi id6, utazasi koltség, kornyezeti
hatds, egészségre gyakorolt hatas) értékeit.

Az utvonalak tervezése kiilonb6z6 kozlekedé-
si médokra (kozosségi kozlekedés, kerékpar,
gyaloglas, autd) valésul meg. Az utazasi id6
meghatarozdsa sordn tapasztalati szorzoté-
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7. abra: Utvonaltervezés a webalkalmazassal

x"+

fusLigET

aaToasHiT

Urazdsi idd: 35 pere Eoltség: 15 Ft

C02 kibocsitds: 0 g Egészséq: 405.21 keal
L1}

UAGYTETENY

g a sy
Sunar 0]
1. 2 4,

- O B
* B ' %
AMGYALFOLD g
Margt-szigel
pr— ,;\ cmnoTa
g . j m Wislanthozis
TeRtzvi)
&b“ MiTr A oLE
g (3
Budapest ) 3
LW “eehayon =
i o L
Gy e
FERENCVARSS
KELERFO g
% i
) %
= WEKERLETELEP
Kisposy
FERIHEGY
% R
%
VS, KIRALET
0. KR %
& Vec

%
i
tomoktin

5 Tirhizadmes £2910 Soog

Albghine Srarsitiy Fabinad _Tirkigha bawlersing

& - 2 @& hipsiimovecitcodeciusterio * B ']
P 3 AMCYALFOLD &\'-'
Margersziget A
5 AV, CORAAT .;.?t SINKOTA
o o oo rreg Kijelenthezés
s s H o HOTER IV
3.9 Of| » |
% ¥ o WATYASOLE:
= 5 .
Wil ETRRAT w
g 2
st
e iy
tt icalbria: 3 s L RET Pestiyy
duray
.
GATOAGRET
o oy
% 2
q’ %
T % WERERLETILLR
-}\l Hispest
4. o wmouT
reRHEGY
Lnazdsi igd: 35 pere Koltség: 15 Ft % o
%
€02 kibocsdtds: 0 g Egészség: 405.21 keal % Visszajelzés X
0 A tervenbs eredminge alapiin melyik kézlekedis:
1 mibdot vilasztand?
e 3
Ujratervezés. %
&= L& B e §
daorriTiny &
b Técbdpaduok £2918 Soogs  Aslings Soersidde Fabiodes  Tirkighia baantise

nyezOkkel becsiiltiik meg a forgalmi torléda-
sok okozta idStobbletet, de az alkalmazis nem
hasznal valés forgalmi adatokat. Regisztracié
utan teszt jelleggel lehetéségiink van kozbens6

megallohelyeket is rogziteni (pl. gyermek isko-
laba szallitasa, napi bevasarlas).

A webalkalmazas a beallitott paraméterek
alapjan megadja a kozlekedési médok sze-
mélyre szabottan legjobb sorrendjét. Az ered-
ményeknél lathatjuk az indikdtorok értékeit
az egyes kozlekedési modokra vonatkozoan.
Z061d szin jeloli a kerékparos utvonalat, lila a
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9. abra: Egy kiértékelés eredménye a webalkalmazasban
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kozosségi kozlekedést, kék az autéhasznala-
tot, barna pedig a gyaloglast (7. abra).

Fontos megjegyezni, hogy az egyes paraméte-
rek (pl. auto koltsége, kerékpar atlagsebessége)
valtoztatasaval a kozlekedési modok sorrendje
is valtozhat.

3.5. Visszajelzés

Az utazds megtervezése és az eredmények
szamszert, illetve vizualis megjelenitése utan
lehet8ség nyilik visszajelzés kiildésére a kép-
ernyd jobb alsé sarkdn megjelend sziirke ab-
lakban. Ezzel arra keressiik a valaszt, hogy a
tervezés eredménye alapjan melyik kozleke-
dési modot vélasztana az utazd. Itt természe-
tesen meg lehet jelolni a korabban hasznalt
modot is, amennyiben ezt gondolja a legjobb-
nak (8. dbra).

3.6. Kiértékelés

A képernyd jobb oldalan a prioritdsok gomb-
ra kattintva megjelenik a kozlekedési médok
optimdlis sorrendje és egy grafikon az alter-
nativak 6sszehasonlitdsdrél harom idétavon
(heti, havi, éves). Ezek kozott a jobb oldali
gombbal lehet valasztani és felmérni, hogy

akar egy év alatt mekkora kiilonbségek adod-
nak az utazasi id6t, a koltségeket, a kdrnyezeti
hatast és az utazd egészségére gyakorolt ha-
tast vizsgalva (9. abra).

4. PILOT EREDMENYEK

A projekt  értékelési  szakaszaban a
webalkalmazas tesztelésére keriilt sor pilot
jelleggel. 56 felhasznal6 probalta ki az eszkozt,
147 utvonalat terveztetve, igy személyenként
atlagosan hdrom utvonalajanlas tortént. Az
utvonaltervezéseket kovetéen 41 visszajelzést
rogzitett az alkalmazds, ennek kozel fele (48%)
a kozosségi kozlekedést vdlasztotta, 37% a
kerékparozast és 15% a gyaloglast. A moédva-
lasztasi visszajelzésekbdl utazasi idét és a CO,
megtakaritdst becstiltiink.

Az eredeti kozlekedési mod (amirdl a vél-
tast feltételeztiik) a személygépjarmii volt,
amennyiben a felhasznald azt jelezte, hogy
rendelkezik ilyennel. Ha nem rendelkezett,
a viszonyitdsi alap a kozosségi kozlekedés
volt. A megvaltozott kozlekedési mddnak
pedig a visszajelzettet tekintettiik. Az utaza-
si id6 megtakaritdsa egyes esetekben negativ
értéket eredményezett, ami azt jelenti, hogy
a megvaltozott (fenntarthatd) kozlekedési
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moddal lassabb lehet az eljutas. A mddvélasz-
tasban természetesen nem az utazasi id6 az
egyetlen dontési szempont, tovabbd a fenn-
tarthatd eljutdssal legtobbszor az aktiv kozle-
kedési modok (kerékparozas vagy gyaloglas)
részaranya novekszik, amelyek elényosebbek
kornyezeti és tarsadalmi szempontbol. A
CO,-kibocsatas-csokkentés aggregaltan ke-
riillt meghatdrozasra minden felhasznaléra
egy atlagos munkanapon, amelynek értéke
32,4kg.

A kovetkezd indikatorok jellemzik a pilot id6-
szakot:
+ Felhasznalok szama: 56
« Utvonaltervezések szama: 147
o Visszajelzések szama: 41
o Teljes tervezett utazasi tavolsag:
4800 km/munkanap
o Fenntarthato kozlekedési modok va-
lasztasanak aranya: 27,8%
o Utazasi iddmegtakaritas (atlagosan
egy felhaszndlora):
-4,5 perc/munkanap
o CO, csokkenés (teljes):
32,4 kg/munkanap

A webalkalmazas a napi ingdzashoz kapcsold-
do olyan értékeket is szamol, amelyek az atlag
felhasznalék szamdra nehezen szamszertsit-
het6k, mint az egészségre vagy a kornyezetre
gyakorolt hatds. Ugyanakkor olyan értékeket
is vizsgél, amelyek konnyebben szamolhatok,
de a hétkoznapi gyakorlatban mégis sokszor
nem veszik figyelembe ezeket a felhasznalok.
Ilyen példaul az auté tulajdonlas és tizemel-
tetés koltségei vagy a parkolasra forditando
id6. A CO,-kibocsatast az utazas tavolsaga,
a valasztott kozlekedési mod és a jarmiitipus
alapjan szamoltuk. A karosanyag-kibocsatas
ismertetésével az alkalmazds a fenntarthatd
kozlekedési modok hasznalatat segiti, ezzel
hozzajarulva hosszu tavon a CO,-kibocsatas
csokkentéséhez.

Bar a pilot id6szak 2019 februdrjaban véget ért,
az alkalmazas fejlesztése a visszajelzések és ta-
pasztalatok alapjan folyamatos. Az alkalmazas
igy nem csak az eredeti célcsoport szamara,
hanem szélesebb korben is segitheti a tudatos
kozlekedési modvalasztast.

T T——.

5. KONKLUZIO

Az alkalmazas hasznalata soran gyakori visz-
szajelzés volt, hogy az alkalmazas innovativ és
kiillemében latvanyos mddon hasonlitja 6ssze
a kozlekedési médokat. E16bbi a szakmai célok
miatt fontos, utdbbi pedig a széles kord fel-
hasznal6 bazis kialakitdsa miatt elengedhetet-
len. A pilot idészak legfontosabb tapasztalatait
az érintett felek bevondsa jelentette, ezek soran
dontottiik el, hogy az alkalmazas nem valds
idejti adatokat hasznal napi ingdzasi javaslat-
tételre, hanem a hosszu tavi mddvalasztasi
dontésekre fokuszal. Fontos projekttapasztalat
volt, hogy mobiltelefonos alkalmazas helyett
webalkalmazds készilt, amely egyszer(ibb
hasznalatot és varhatéan kevesebb technikai
problémat eredményez. Ez potencidlisan nove-
li a felhasznaléi érdeklédést, hogy kiprobaljak
az alkalmazadst, és igy hatni lehessen a dontési
folyamataikra.

Szamos pozitiv visszajelzés és épité jellegii to-
vabbfejlesztési javaslat érkezett a felhasznalok
részérdl az alkalmazas kapcsan. Ugyanakkor
meg kell emliteni, hogy az idésebb korosz-
talyt nem sikeriilt az alkalmazassal elérni, a
tesztelésre lehetGséget kapd kor és az ezzel a
lehet6séggel €16k kozotti atlagéletkor-eltérés
szignifikans volt. A médszertan és az alkal-
mazas konnyedén adaptdlhaté mas eurodpai
varosokban, amelyhez a helyi utvonaltervezd
rendszerek integracidja és a megfelel paramé-
terezés sziikséges.

Az alkalmazas jellemzése roviditett SWOT
modszertannal:

o erésségek: konnyti hasznalat, integ-
ralt utazasi informaciok, fenntarthat6
kozlekedési mddok el6térbe helyezése,
koénnyen osszehasonlithaté eredmé-
nyek,

o gyengeségek: soft beavatkozas, nehéz a
hatdsok mérése,

o lehetéségek: konnyli adaptalhatosag,
tovabbi célcsoportok bevonhatok,

o veszélyek: népszertsités nélkil kevés
potencidlis felhasznaléhoz jut el.

Osszefoglalva a kifejlesztett webalkalmazas
f6 innovdcidja, hogy az utazdék kozlekedési
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preferenciait felmérjiik, és ez alapjan segitjiik
a leginkabb megfelel$ kozlekedési mod kiva-
lasztésat. A felhasznald a kapott eredmények
alapjan tisztabb képet kap a kiilonboz6 koz-
lekedési médok elényeirdl és hatranyairdl. Az
alkalmazas hasznalatdval varhatéan a napi
munkahelyi/iskolai utazasi rutin befolydsol-
haté a fenntarthatobb kozlekedés elérése ér-
dekében. Példaul a felhasznald egy konnyen
értelmezhetd feliileten kap szdmszer(i ered-
ményeket arrél, hogy az egyes kozlekedési
modok havi/éves haszndlata milyen koltség-
megtakaritassal jarhat.

Az innovacié egy konkrét, megvalésitott web-
alkalmazasban realizalddik. A webalkalmazas
a jelen informdciétechnolégiai szinvonalnak
és design elvarasoknak megfelel$ szinten ke-
ritllt kidolgozasra, amit barki ingyenesen és
konnyedén hasznalhat a napi munkahelyi/
iskolai utazasdnak megtervezéséhez és felil-
vizsgalatdhoz.

A webalkalmazas hasznossaga tobb szinten is
megjelenik. Egyrészt az eddigi személyes visz-
szajelzések alapjan elmondhatd, hogy vitatha-
tatlanul hasznos eszkoz az egyéni utazok napi
munkahelyi/iskolai kozlekedési modvalasz-
tasdhoz. Masrészt tarsadalmi szempontbdl,
amennyiben megfeleléen nagyszamu utazé
haszndlja az alkalmazast, az utazastervezések
alapjan Osszegytjtott statisztikai eredmények
hasznosak lehetnek stratégiai kozlekedéster-
vezési és kozlekedésszervezési folyamatokhoz,
mint példaul a kozosségi kozlekedés menet-
rendje vagy car-sharing/car-pooling szolgalta-
tasok tamogatasa.

A webalkalmazas legfontosabb tudomanyos
hatdsa, hogy nagyszamu hasznélat esetén le-
het6ség nyilik az egyéni utazdék preferenci-
dinak objektiv vizsgalatara és statisztikailag
korrekt analizisére. Rdaddsul az alkalmazas-
sal tesztelhetd, hogy milyen mértékben le-
hetséges az utazdk dontéseinek befolyasolasa
soft mobilitasosztonzé eszkozokkel. Hiszen a
webalkalmazas a hasznalat sordn visszajelzést
kér a felhasznal6tdl, amibdl megallapithato,
hogy a felhasznald figyelembe vette-e az alkal-
mazas ajanlasat vagy sem.

A kutatas CE25 azonositészamu MOVECIT
projekt keretében késziilt el, amelyet az Eu-
ropai Regionalis Fejlesztési Alap altal fi-
nanszirozott Interreg CENTRAL EUROPE
program tamogat.
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Workplace mobility is at the centre of the

MOVECIT
for Sustainable
Workplace Mobility

developments of the EU research project
called MOVECIT, which supports the mo-
bility of city which supports commuting
citizens. To facilitate this, a pilot web ap-
plication has been developed that makes it
possible to make conscious and sustaina-
ble decisions. With the application, differ-
ent modes of transport (public transport,
cycling, walking, car) can be compared
on the basis of four attributes, such as
travel time, cost of travel, environmental
impact and the impact on the health of
the traveller. When planning routes, the
user can determine their preferences and
the weight parameters related to them.
A high percentage of users chose sustaina-

blemodesoftransportwhentestingtheapp.
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[10] Enoch M. (2012) Sustainable Transport,
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MOVECIT fiir

- die nachhaltige Mobilitit

am Arbeitsplatz

Im Zentrum der Entwicklung des
EU-Forschungsprojekts MOVECIT steht
die Arbeitsplatzmobilitit, die die Reisen
von Stadtbewohnern zu ihrem Arbeits-
platz unterstiitzt. Um dies zu erleichtern,
es wurde eine Pilot-Webapplikation ent-
wickelt, die es erméglicht, bewusste und
nachhaltige Entscheidungen zu brin-
gen. Es konnen in der Applikation ver-
schiedene Verkehrsarten (offentlicher
Verkehr, Radfahren, Gehen, Auto) auf
der Basis von vier Attributen (Reise-
zeit, Reisekosten, Umweltauswirkungen
und Auswirkungen auf die Gesundheit
des Reisenden) verglichen werden. Bei
der Routenplanung kann der Benutzer
seine Praferenzen und die dazugehori-
gen Gewichtungsparameter  aufgrund
seiner Reisegewohnheiten bestimmen.
Beim Testen der Applikation hat ein ho-
her Prozentsatz der Benutzer fiir die
nachhaltigen Verkehrsarten entschieden.
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A varosi atburkolat-gazdalkodas

sajatossagai

Az utburkolat-gazdalkodasi rendszer (PMS) a halézat egyes lehetsé-
ges projektjeit hosszu tavu gazdasagossaguk szerint sorolja. 2018-ban
a KTT az elsoként kidolgozott PMS-t tovabbfejlesztette, amelynek ele-
mei: a kétszintli onkormdnyzati rendszer okozta nehézségek; a bur-
kolat-allapotparaméterek jelentdsége telepiilési utakon; a palyaszerke-
zet-méretezési eljarasok varosi korlatai; etalonszakaszok kivéalasztasa,
a homogén szakaszok meghatarozasanak elve.
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1. BEVEZETES, CELKITUZES

Az utak kezel6i a varosi halézatokon szdmos,
a kiils6ségi szakaszokétol eltéré gazdalkodasi
problémaval keriilnek szembe. Ebbél adddé-
an, azok utburkolat-gazdalkodasi rendszere
(PMS-e) is tobbé-kevésbé eltér egymastol.
A varosi utburkolat-gazdalkodas sajatossagait
a kovetkezdékben, esettanulmdanyként, a féva-
ros szamara késziilt PMS egyes elemeinek ro-
vid ismertetésével szemléltetjiik.

2010-ben a Kozlekedéstudomanyi Intézet
Nonprofit Kft. (KTI) a F6évarosi Kozteriilet-
fenntarté Vallalat Zrt. (a Budapest Kozut Zrt.
jogel6dje) szamadra, az dltala kezelt f6varosi
féuthalézatra vonatkozdan, utburkolat-gaz-
déalkodaési rendszer (PMS) els$ valtozatat ké-
szitette el [1]. Az Osszeallitasa idépontjaban
rendelkezésre 4ll6 informdaciok és osszefiig-

gések szamitégépes modell kidolgozasahoz is
alapul szolgéltak [2].

Ez a haldzati és a létesitményi szint kozotti,
un. program szinti Utburkolat-gazdalkodasi
rendszer az érintett haldzat — Budapest févaros
téuthalézata, valamint annak kozosségi kozle-
kedéssel érintett mellékuthalézata — egyes le-
hetséges projektjeit hosszu tavi gazdasagossa-
guk szerint sorolja.

A PMS-nek ebben a kidolgozasi fazisaban a
kiindulé adatok (inputok) csak korlatozott
mértékben alltak rendelkezésre, valamint,
ebbdl is kovetkezden, a rendszer ,lényegét”
képezé algoritmusok és Osszefiiggések dlta-
laban még nem alapulhattak tényleges, helyi
adatokon. Ezért szamitani lehetett arra, hogy
ez az ideiglenes modell viszonylag révid idén
beliil tovabbfejlesztésre szorul, amelyhez az

Gaspar L., Pusztai G.




érdekelt szakemberek birdlata [3-5], kisebb
hélézatrészen végzett futtatas eredményeinek
értékelése, valamint a teljes halozatrészre vo-
natkozo, leltar jellegt, allapot, forgalmi, gaz-
dasagi stb. alapinformaciok tovabbi beszerzé-
se [6], illetve az egész modell futtatasa [7-9]
nyujt lehetdséget.

A Budapest Kozt Zrt. 2018-ban a KTI-vel, az
elsé PMS valtozat kidolgozéjaval olyan szerzé-
dést kotott, amely az Gtburkolat-gazdélkodasi
rendszer id6kozben végzett modositasaival,
kiegészitéseivel elért pillanatnyi helyzet atte-
kintését és a targykorben, javité szandéku ja-
vaslatok készitését tiizte ki céljaul [10].

A kovetkezdkben - részben a [10] kutatdsi
jelentésre tdmaszkodva - a véarosi utburkolat-
gazdalkodasi rendszerrel, kiemelten annak sa-
jatossagaival foglalkozunk.

2. ELOZMENYEK

Bar kiindulési alapként a KTT és alvallalkozé-
janak 2010-esjelentéseit [1-2] tekintették, 2018-
ban a Villalkozé (KTI) feladatai kozott volt a
Megbizé (Budapest Kézut Zrt.) dltal szamara
atadott el6zményanyagok [3-9] megismerése,
illetve a benniik levé futtatési eredmények, va-
lamint az anyagokban szerepld tovabbfejlesz-
tési javaslatok és fejlesztési iranyok értékelése
is. Ezek koziil a harom el6zményanyagra a je-
lentés [10] kiilonleges figyelmet forditott. Jelen
cikk el6zményeként, az ezekben felvetett egyes
kérdéseket és az azokra megfogalmazott vala-
szokat foglaltuk dssze.

Felmeriilt az, hogy az orszdgos és a budapesti
kozuthdlozat igénybevételi eltéréseinek tekin-
tetbevételével, az orszdgos kozuthalézatbol
kijelolt 60 db etalonszakasznak a KTI 4ltal
mar 28 éve megfigyelt leromlasi jellemz8inek
altalanositasa [11] a févarosi utburkolat-gaz-
dalkodas kidolgozasakor hasznosithatd-e.
Amig a f6vérosi etalonszakaszok teljesitményi
adatsora még nem all rendelkezésre, addig a
legjobb kompromisszumnak az orszagos koz-
utakon kijelolt etalonszakaszok hosszu tava
allapotmegfigyelésén nyugvo, halozatviselke-
dési modellek tekinthetdk.

I izt kozlekedés

A palyaszerkezet-teherbiras nagyon gyakran
a mértékadod allapotparaméter, azaz a feltjitas
kivaltéjava (indokava) ennek a paraméternek a
mar elfogadhatatlanul gyenge volta valik. Saj-
nalatos tény azonban, hogy ennek az allapot-
paraméternek a haldzatviselkedési modelljei,
az emlitett hosszt tava etalonszakasz-meg-
figyelés eredményeinek feldolgozasa alapjan,
gyakorlatilag nem voltak eldallithatok, mert
a teherbirdst jellemzé E-modulus értéke az
id6, illetve a lefutott forgalom fiiggvényében
egyértelmii tendenciat nem mutatott [11].
Megjegyzésre érdemes, hogy a KTI témafele-
16sének bevonasaval, jelenleg folyik olyan ku-
tatasi munka [12], amely ennek a helyzetnek
a javitasat, esetlegesen a probléma feloldasat
tzte ki céljaul. Az orszagos kozathdlozat-
bdl vélasztott etalonszakaszokon dinamikus
alapelv(i, KUAB-tipusu, ejtésulyos berendezés
25 m-enként meghatarozott teherbirdsmérési
értékeit hasznositjak. Ugyanakkor Budapes-
ten kvdzi-statikus eljarast kovetve, Lacroix-
mérékocsival mérnek, amely 3-4 m-enként
szolgaltat behajldsi adatokat. Itt az lehet a
kompromisszumos megoldas, hogy a mar tobb
éve folyo palyabehajlasi idésorokat felhasznal-
va, mihamarabb olyan teherbirasi, halézatvi-
selkedési modelleket fejlesszenek ki, amelyek a
Budapest Kozut Zrt. PMS-ének els véltozata-
ban, érdemleges eldzmények hidnyaban felvett
modelleket helyettesithetik.

Széba jott az is, hogy a teherbirasi modellek
kore nem tulsagosan leegyszertsitett-e, mivel
csak a kotott és a szemcsés altalaj szerint kii-
lonboztet meg, illetve csupan két palyaszerke-
zet-tipussal operal. Nyolc évvel ezel6tt, a PMS
els6 véltozatanak készitési idGpontjaban, a
1000 km-es 9sszes hosszusagu févarosi uthd-
16zatrdl csak nagyon hézagos palyaszerkezeti
informacidk alltak rendelkezésre. Ez indokolta
a négy jellemz6 pélyaszerkezettipus felvételét.
Ez az osztalyozas az id6kozben gytjtétt sok
palyaszerkezeti informacié hasznositdsaval,
akar mar tovabbfejleszthetd, redlisabba tehetd.
A halézati szinti PMS szamara, a foldmitivek
kotott és szemcsés talaju véltozatokba torténd
osztalyozasa elegendének itélhetd. Hajlékony,
télmerev, merev és kompozit palyaszerkezet-
tipusok megkiilonboztetése javasolhatd.
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Koézismert, hogy kiilf6ldon mar vannak mu-
kodd, varosi PMS-ek. Hazai adaptacidjukat
azonban az eltéréen rendelkezésre all6 inpu-
tok és az anyagi lehet8ségek altal is meghatd-
rozott beavatkozasi hatdrokban meglevé jelen-
tés kiillonbségek hatarozottan megnehezitik.
Ismereteink szerint, hazai varosi PMS egyediil
Gy0r varosara sziiletett, 1993-ban (a KTI veze-
tésével dolgozé munkacsoport készitette [13]).
Ennek alapelvéb6l a Budapest Kozut Zrt. szd-
mara késziil6 rendszer sokat hasznositott.

Az utburkolat-gazdalkodasi rendszer fontos
elemének, az életcikluskoltségek szamitdsa-
kor, a széban forgé tutszakaszon lebonyol6dd
személy- és teherforgalom mértékét kiilon kell
kezelni. Ennek ugyan elsdsorban a kiilonb6z6
uthasznaloi koltségtipusok (kozlekedésiizemi
koltség, idGveszteség-koltség és baleseti kolt-
ség) meghatarozasakor van jelentsége, de az
életcikluskoltségek az egyes burkolatallapot-
paraméterek beavatkozasi hatdrara is kiilon-
bozbéképpen hatnak. Erre a célra a Budapesti
Kozlekedési Kozpont (BKK) hurokdetektoros
forgalmi adatai is hasznosak lehetnek. Ez a to-
vabbfejlesztés viszonylag sok adatgytjtéssel és
tobbletenergia-raforditassal jar, ami a halozati
szinti PMS-vizsgélatok soran nem ,fizetédik
ki”. A kozeljovére tervezett létesitményi szin-
tl valtozat megfelel6 mindségti mikodéséhez
azonban egyértelmuen indokolt a vizsgélt ut-
szakaszon lebonyol6dé személy- és teherfor-
galom mértékét kiilon kezelni.

A varosi uthalézat gazdalkodasa, illetve a pro-
jekt-képz6é homogén szakaszok szempontjabdl
fontos az esetenként akar mértékadova valo
allapotparaméterek kialakitdsa, mint az or-
szagos kezelésli kozutakon. A homogén szaka-
szok képzésére a Budapest Kozut Zrt. megbi-
z4sabol készitett 2018-as KTI-tanulmany [11]
ujszerd javaslattal él. A palyaszerkezet-teher-
biras, mint allapotparaméter jelentsége a te-
lepiilések utjain sem vitathatd; ez tekinthetd,
a feliiletépséggel egyiitt, a leglényegesebb pa-
raméternek. Ugyanakkor a PMS most folyo,
létesitményi (projekt) szintl tovabbfejlesztése-
kor a teherbirds mértékad6 évszakban mérhe-
t6 értéke még nagyobb szerephez jut. Emellett,
természetesen, a hossz- és a keresztiranyu fe-
lilleti egyenetlenség, valamint a csuszasellen-

allas sem hagyhato figyelmen kiviil, még ha a
kisebb varosi jarmtisebességek kozott, jelentd-
ségiik, az orszagos kozuthalézatéhoz képest,
némileg csokken.

A 2018-ban tovabbfejlesztett modell [10] fog-
lalkozik az egyes mért burkolatallapot-szintek
allapotosztalyzatokba torténd atszamitasanak
kérdésével. Az osztalyozdsi hatarértékekre
uttipustdl fiiggd hatarértékeket javasol, ame-
lyeknek meghatdrozésakor, a korabban kapott
mérési eredmények statisztikai feldolgozasa is

komoly segitséget nyujtott.

3. AKETSZINTU ONKORMANYZA-
TI RENDSZER OKOZTA NEHEZ-
SEGEK

Az orszagos kozuthalozat kezelése és tizemel-
tetése 2013. november 1. 6ta a Magyar Kozut
NZrt.-nél &sszpontosul, viszonylag egyér-
telmiivé téve a felel6sségi koroket és hataro-
kat. A teleptilési utak tekintetében azonban
a helyzet bonyolultabb. Az atkelési szakaszok
kezelbje tovabbra is a Magyar Kozut NZrt.,
de a csatlakozd telepiilési utak kezelési fel-
adatait a helyi dnkormanyzat latja el. Itt mar
megjelenik a két kozutkezel6 kozotti hatarok
tisztazasanak igénye, ugyanis a tulajdonosi
hatdrok nem feltétleniil esnek egybe a miisza-
kilag optimalis kezel6i hatarokkal. Ezt a ne-
hézséget tovabb fokozza, hogy egyediiliként
az orszagban, Budapesten kétszintdi 6nkor-
manyzati rendszer miikodik, igy a telepiilési
utak kezelése is kétszint(ivé valt. A vonatko-
z6 Kormanyrendelet [13] hatdlyba 1épésével a
févarosban a kezel6i hatdrok részben elvaltak
a tulajdonosi hataroktol. A rendelet értelmé-
ben, a kezel6 szervezet harom szempont alap-
jan ddl el. A vonatkozé torvény [14] alapjan,
a helyi kozutak kezel6je altalanos esetben a
keriilet. Ez aldl azonban kivételt képeznek
azok az utszakaszok, amelyeket a rendelet
melléklete a févarosi 6nkormanyzat kezelé-
sébe sorol, fiiggetleniil azok tulajdonosatdl.
A rendelet szerint szintén févarosi kezelésbe
keriilnek a mellékletben fel nem sorolt, de
févarosi tulajdonu utszakaszok. Mindezeken
kiviil, a rendelet lehet6séget nyujt, kétoldala
megallapoddsok alapjan, a kezel6i feladatok
masik szervezetnek val6 dtaddsara. A jogi
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1. abra: Kezel6i hatarok abrazolasa a Budapest, XI. keriilet Bartok Béla at-Tétényi ut
csomoé-pontban (Forrds: Budapest Kozit KAPU rendszer)
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kornyezet az utpalyak tekintetében zart rend-
szert alkot, azonban - bonyolultsagabdl faka-
ddan - a napi mtikodésben szamos félreértést
okoz(hat).

Budapesten a helyzetet még tovabb bonyo-
litja, hogy a févarosi 6nkorményzat a koz-
utkezel6i feladatokat tobb szakcége kozott
felosztotta. A BKK Zrt. mint stratégiai koz-
utkezeld, a Budapest Kozut Zrt. mint ope-
rativ kézutkezeld, a BKV Zrt., mint a varosi
vasutak kezel6je, az FKF Zrt., mint a téli
sikossdg-mentesitésért és téli-nydri attiszti-
tasért felelés, az FCSM Zrt., mint a felszini
csapadékviz elvezetésért felelds, a Fékert Zrt.
pedig mint a KRESZ gallyazasért és egyéb
kertészeti munkakért felelds szervezet jut
szerephez a kozutkezelésben. Ha hozzévesz-
szitk, hogy magantarsasdgok (benzinkutak,
bevasarlokozpontok tulajdonosai) is ren-
delkeznek kozforgalom szdmara megnyitott
maganutakkal, el6fordulhat, hogy egy cso-
mopont teriiletén, kozatkezeldi feladatokban
akar 7-8 tarsasdag is érintett (1. abra).

A felvazolt igazgatasi szerkezetben nem csu-
pan a feleldsségek meghatdrozasa okoz(hat)
nehézséget, de a rendszerben az eréforrasok is
szétaprozodnak. Komoly adminisztrativ ter-
het jelent egy-egy nagyobb beruhdzds egyezte-

tése, a kiilonb6z6 érdekek osszehangolasa. Sok
esetben, ez beruhdzisok ésszertitlen elhuzoda-
saval vagy - sz¢éls6 esetben — akar elmaradasa-
val is jar. A f6varosi helyi kozutak kezelésének
szakmai szabalyairdl, tovabba az utépitések, a
kozteriileteket érinté kozmi-, vasut- és egyéb
épitések és az utburkolatbontasok szabalyoza-
sarol sz016 Févarosi Kozgytlési Rendelet [15]
a kozutkezel6i érdek egységes érvényesitését
célozza. A rendelet a Févarosi Onkorményzat
kezelésében 1év6 helyi kozutakra vonatkozik,
mig a kertileti 6nkormanyzatok egy részének
nincsen kozutkezel6i rendelete, igy a helyre-
allitas modjara vonatkozé miiszaki el6irdasok
sem egységesek.

4. BURKOLAT-ALLAPOTPARAME-
TEREK JELENTOSEGE TELEPU-
LESI UTAKON

Kozismert, hogy az utallapot olyan komplex
jelenség, amit csak kiilonb6z6 allapotparamé-
terek pillanatnyi értékének kombinacidjaval
lehet redlisan jellemezni. Az egyes allapotpa-
raméterek jelentésége azonban attdl is fiigg,
hogy az orszdgos koézuthalézatrdl (annak is
els6sorban kiilséségi szakaszairdl) vagy pedig
telepiilések (igy, egyebek mellett, a févaros)
kozuthalézatdrdl van sz6. Ezért a mar tobb-
szOr emlitett, 2018-as kutatdsi jelentés [11]
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2. abra: Uttipusok allapotadatainak sszehasonlitasa

2,5

[

L &k

Teherbiras osztalyzat

Hossziranyu
egyenetlenség

® Magyar Kézat Zrt. ®m Budapest Kézut Zrt. m Koncesszios Autopalyak

(keréknyomvalyua-
mélység), palyaszerke-
zet-teherbiras, csuszas-
ellendllas. (Az orszdgos
kozutak 4llapotjellem-
zésében, kiilonosen
kiilfoldon, egyre gyak-
rabban  alkalmazott
palya-gordiilézaj mé-
rése, a palya fényvisz-
szaveré képességének
meghatarozdsa, illet-
ve a burkolatfeliileten
jelentkezé vizkod-,
illetve - masszéval -
vizfiiggony-képz6dés
jellemzése a varosi utak
esetében elhanyagolha-

Fellileti épség

készitésekor, a varosi kozuthalézat mindsité-
sekor szoba jovo allapotjellemz6 paraméterek
jelent6ségét atgondoltak, kiilonds tekintettel
az egyes adatok mérési bizonytalansdgaira.
Foglalkoztak a burkolatallapot-értékelés és az
allapotjavité beavatkozasi javaslatok esetleges
forgalomfiiggésének kialakitasaval. Majd pe-
dig a kiilénb6z6 beavatkozasi hatarokra, vala-
mint a beavatkozasok allapotértékekre gyako-
rolt hatasara is kitértek.

Jelenleg a Budapest Kozut Zrt. az egyes tut-
szakaszok allapotat feliileti épség (a keriileti
létesitményfelel6sok dltal vizudlisan), a palya-
szerkezet-teherbiras (Lacroix-deflektograftal),
valamint a hossz- és a keresztiranyu felilleti
egyenetlenség, IRI és keréknyomvalyd-mély-
ség (KARESZ lézer pontfelh6jébdl készitett,
terepmodellen alapuld, szamitott adatok) mé-
résével jellemez. A vérosi utak jellegzetes le-
romldsi (tonkremeneteli) formdinak 6sszeha-
sonlit6 elemzése arra a kutat6i megallapitdsra
jutott, hogy a repedezés és a katytuképzdédés ti-
pusu romlasok gyakoribbak és nagyobb jelen-
téségliek, mint a deformacié jellegtiek. (Ter-
mészetesen, ez utobbiak is valhatnak, adott
esetben, mértékadokka).

Az 6sszehasonlité vizsgalatra szdba jové bur-
kolatallapot-paraméterek: feliileti épség (felii-
letépség), hossziranyu feliileti egyenetlenség
(IRI), keresztiranya feliileti egyenetlenség

t6 jelentdségti). Az alla-
potparaméterek jelentdségét (sulyat) a ,varosi
szempontok” nagymértékben befolyasoljak.

A folyamatos (nem pontszerti) allapotjellem-
zési technoldgidk szamos elénnyel rendelkez-
nek. Emellett azonban dontést igényelnek a
tekintetben, hogy az irdnyonként egynél tobb
forgalmi sédvval rendelkez6 utakon a mérés
mely savokra vonatkozzék, nem elfelejtkezve
az autdbuszoblok kiilonleges allapotmind-
sitési problémdjarol sem. A varosi kornye-
zetben viszont feltétlen elényt jelentenek a
folyamatos allapotjellemzési technolégidk,
mivel a csomépontok rendkiviili stiriisége és
a kozmiiveknek sok helyen el6fordulé javita-
si helyei, a szerelvény- és a vezetékcserékkel
egyiitt, sok helyen inhomogén palyaszerkeze-
tet hoznak létre.

A varosi, kozuti koézlekedés kiilonlegességei-
nek, illetve jellegzetes tonkremeneteli forma-
inak figyelembevételével, a burkolatallapotot
jellemz6 paraméterek jelentdsége a kovetkez6-
képpen itélhet6 meg:

o feliileti épség (kiemelt jelentdségi, a bur-
kolatminéség uthasznalok éltal torténd
megitélését elsdsorban ez az éllapotpara-
méter befolyasolja),

o palyaszerkezet-teherbirds (kiemelt je-
lent6ségtli, elsdsorban az utkezelé va-
gyongazdalkodasi kotelezettsége kovet-
keztében, valamint amiatt, hogy mas,
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esetenként a kozeljovében varhaté bur-
kolat-meghibasodasi forma kivaltéja, il-
letve el6jelzdje lehet),

o hosszirdnyu feliileti egyenetlenség (ko-
zepes jelentSségli, fontossaga a 60-70
km/h-s megengedett sebességli szaka-
szokon és a nagy forgalmi terhelésii cso-
mopontok el6tti felgytirédések esetében
novekszik, amit az osztalyzatok értékha-
tarainal érvényre lehet juttatni),

o keresztiranyu feliileti egyenetlenség (ko-
zepes jelent6ségli, utazaskényelmi prob-
lémakat okoz, illetve, mély nyomvalyuk
esetében, a 60-70 km/h-s megengedett
sebességi, kozel vizszintes szakaszokon,
a vizen cstszds — az aquaplaning - ve-
szélyével kell szamolni; ezt a tényt pedig
az osztalyzatok értékhataraindl itt is ér-
vényre lehet juttatni),

o apalyatextiraja, csuszasellenallasa (kor-
latozott jelentdségi, legfeljebb — kiilono-
sen sikos burkolatfeliiletnél - esetenként
ajarmtvek gyors megalldsat igényld, for-
galmi csomopontok el6tti szakaszokon
lehet érdemleges szerepe).

A palya csuszasellenalldsanak a jellemzésé-
re a KARESZ pontfelhd [3] nem alkalmas.
A hossz- és a keresztirdnyd feliileti egyenetlen-
ségrol, ugyanakkor, képes hasznos informaci-
okat szolgéltatni.

A jelenleg jellemzett allapotparaméterek ko-
ziil, a legtobb bizonytalansdg, annak vizud-
lis-szubjektiv jellegébdl kovetkezben, a felilleti
épség mindsitését terheli. Ezért felmeriilhet
a jelenleg kovetett technikanak a KARESZ-
fényképeken alapuld értékeléssel valé felvalta-
sa. A valtas azonban csupdn az Gjonnan java-
solt allapotjellemzési modszer alkalmazasaban
érdekelt szakemberek megfelel6 felkészitése
utan képzelhetd el. Addig a jelenleg kovetett
eljaras, a létesitményfelel6sok 6t fokozata ér-
tékelése folytatddhat. Az eljaras bizonytalan-
sagainak csokkentésére Osszehangolt oktatds
javasolhat6. (Ebben a tekintetben, a Magyar
Kozt Nonprofit Zrt.-nek a Roadmaster bur-
kolathiba-vizsgalé berendezéssel kapcsolatos
oktatdsanak a tapasztalatai hasznos informa-
ciokkal szolgalhatnak.)

I izt kozlekedés

A hélozati szintli allapotadatok feldolgozasa
utdn, valasztott beavatkozasi projektek ter-
vezett, létesitményi szinti allapotvizsgalata,
célszerten, csak a felilletépségre terjedjen ki.
Ennek pontosabb, részletekbe mend ismerete
a leglényegesebb, mivel ritka eset, hogy varosi
uthalézaton masik allapotparaméter valik
mértékadova (az allapotjavitéd beavatkozast, a
tobbieket megel8z8en, sziikségessé teve) para-
méterré. Megjegyzésre érdemes, egyébként, az
is, hogy a teljes palyaszerkezeti rétegeket érin-
t6, megfelel6 mindségben végrehajtott felujitas
gyakorlatilag minden egyes allapotparaméter-
re kedvezé hatdst gyakorol.

Altaldnossagban elmondhaté, hogy az egy for-
galmi irdnyu, tobb savos utak esetében, min-
den forgalmi sav allapotadatainak az Gsszes
paraméter esetében vald felvételére nincsen
szitkség. Elegendd a (leg)kiilsé sav mindsité-
se, mivel a palyaszerkezetet igazan igénybe
vevl nehéz forgalom, igy a menetrendszert
autdbuszok és trolibuszok is, féleg itt kozle-
kednek. Elsésorban a Lacroix-mérékocsival
(deflektograffal) végzett palyaszerkezet-teher-
biras az az allapotparaméter, amelynek eseté-
ben az el6bbi megéllapitas gyakorlati kovet-
kezményekkel jarhat. (A KARESZ pontfelhé
és a létesitményfelelés vizualis dllapotfelvéte-
lének azonban nem kell csak egyes forgalmi
savokra korlatozddnia).

Az autobuszoblot 6nallé  ,,homogén sza-
kasznak” célszer(i tekinteni, kiilon gydjtott
allapotadatokkal. A palyaszerkezet teherbi-
rasanak mérése, féleg betonburkolatd 6blok
esetében, elhagyhatd. Egy-egy autdbuszobol,
sziikség esetében, a tobbivel versenyzd, beavat-
kozasi projekt lehet.

5. JELENLEGI PALYASZERKEZET-
MERETEZESI ELJARASOK VA-
ROSI KORLATAI

Ahogy az utakra hato terhelés, Gigy az utakkal
kapcsolatos elvarasok is kiilonbozéek a kiil-
teriileti és a varosi szakaszokon. A jelenlegi
péalyaszerkezet-méretezési eljardsokat [16] is
alapvetGen a kiils6ségi szakaszok méretezésé-
re fejlesztették ki. Az eljardsok részben a varosi
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3. abra: Erésitést igényl6 palyaszerkezet-behajlasok, forgalmi

tervezési osztalyonként

Behajlasi hatarértékek,

behajlasmérés alapui méretezés szerint
B 60 mm erdsités =——Jo

Megfeleld

o
[

ary

tesz szlikségessé. Pedig
a 0,6 mm-es pdlyabe-
hajlds megfelel6 teher-
birasu - szinte Gjszerti —
szakaszokat  jellemzi!
Ezeknek az utaknak
az altaldnos jellemz6i:
jo teherbiras, betomo-
rodott makaddm vagy
sovanybeton burkolat-
alapok, ,eloregedett”
utpalya, palyaszinteme-
lést korlatozo koriilmé-

a statikus

Tlrhet6

Atlagos satikus behajlds [mm]
=)

o

Forgalmn tervezési osztaly

nyek. A pélyaszerkezet
jellemzd felépitése: 70-
80 mm-nyi Osszes vas-
tagsagu aszfaltrétegek
alatt 200 mm-nyi so-
vanybeton alap.

palyaszerkezetek méretezésére is megfelelGek,
azonban alkalmazasakor sokszor komoly ne-
hézségek mertilnek fel. Budapest fé6tuthalozatd-
rdl, az orszagos kozuthalézathoz viszonyitva, a
kovetkezok allapithatok meg:
o sokkal jobb az utpalyaszerkezetek teher-
birdsa,
o a varosi szakaszokra jellemz6 médon, a
palyaszint emelése korlatokba iitkozik.

Az emlitett méretezési eljaras [16] azonban
még a viszonylag jo teherbirasu palyaszerke-
zetek esetében is a szerkezeti vastagsag nove-
lését irja el6. Ez azonban, az ismert magassa-
gi korlatozasok miatt, rendszerint csak teljes
pélyaszerkezetcserével és a foldmt mélyitésé-
vel lehetséges.

A 3. ébran lathatd, hogy kiilonb6z6 forgalmi
tervezési osztalyok esetében, a statikus behaj-
las alapti méretezési eljards milyen atlagos,
statikus, behajlasi értéknél javasol 60 mm-es
vastagsagu palyaszerkezet-erdsitést. A palya-
szint 60 mm-es emelése, kiemelt szegélyekkel
épiilt varosi kornyezetben jellemzéen mar
nem megoldhato, ezért ilyenkor a palyaszerke-
zet teljes cseréje sziikségessé valik.

A févarosi féutakat jellemz8, C-K forgalmi ter-
vezési osztalyokban, 0,3-0,6 mm-es atlagos pa-
lyabehajlds mar 60 mm-es vastagsagu erdsitést

A méretezési eljaras [16] alkalmazdsaval az
adédik, hogy a pélyaszerkezeteket er6siteni
kellene. Mivel azonban nem lehet a pélyaszin-
tet emelni, el kell a j6 mindségti burkolatalapo-
kat bontani. Az dsszehasonlité méretezés nem
veszi figyelembe, hogy a makadam burkolat-
alapok az elmult évtizedek alatt ,bedlltak”,
kivalo szilardsaguva valtak. Ezek az eljardsok
nem szamolnak azzal, hogy az Gsszetérede-
zett, rossz mindségl pdlyaszerkezeti rétegek
ugyanolyan vastagsagu, hasonld Osszetételd,
de 4j (kival6 allapotu) réteggel torténd cseré-
je a szoban forgd palyaszerkezetet érdemben
erdsiti. A 4. dbra azt mutatja be, hogy a févé-
ros féudtjainak jelenleg hol lenne sziiksége a
méretezési eljaras alapjan 60 mm-nél nagyobb
megerGsitésre (vagyis palyaszerkezet-cserére),
illetve hol van sziikség ténylegesen teljes pa-
lyaszerkezet cserére. Az dbran lathato, hogy a
magassagi korldtozasok miatti palyaszerkezet
csere komoly tobbletforrast igényel. Erdemes
lehet tehét a jelenlegi méretezési eljarasok he-
lyett hosszu tavon is kéltséghatékonyabb maod-
szereket talalni.

5. ETALONSZAKASZOK KIVALASZ-
TASA

Jogos kérdésként meriil fel, hogy az dtfenn-
tartas tervezéséhez és a felmeriil koltségek
optimalizaldsdhoz alapul vett leromldsi fo-
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Jelmagyardzat:

— teljes dtépitése, gyenge teherbirds
(behajlas > 1 mm) miatt

— A palyaszerkezet teljes dtépitése,

miatt

lyamatok elérebecslésének lehet6 legnagyobb
mértékli pontossiga miként biztosithato.
A rendszerszemléleti utgazdalkodasi don-
tések elengedhetetlen el6feltétele, hogy a
kiilonb6zé forgalomnagysagua, palyaszerke-
zetd, illetve foldmu szilardsaggal rendelke-
z6 stb. utszakaszok véarhaté élettartamardl
elfogadhaté megbizhatésagu ismeretekkel
rendelkezzenek. A sok hat6 tényezd és azok
nehezen modellalhato, szinergikus egymas-
ra hatasa a kérdéskort meglehetésen bonyo-
lultta, elméleti megkozelitésekkel egyenesen
megoldhatatlanna teszi. Ezen a teriileten a
laboratériumi vizsgalatok sem segitik az 6sz-
szetevOk egyértelmil empirikus dton torténd
alatamasztasat. Még a mesterséges forgalom-
mal terhelt probapalyak variacids lehetdségei

is — akar a pélyaszerkezet-felépités, akar az
id6jarasi viszonyok modelldlasa szempont-
jabol - a komplex feladat megolddsahoz
tulsdgosan korlatozottak. Egyetlen lehet-
ségként, marad az uthdlézatbol gondosan
- tudomanyos alapossidggal - megtervezett
szempontok alapjan kivalasztott, megfeleld
hossztsagu etalonszakaszok allapotvéltoza-
sanak hosszabb id6n keresztiil torténé meg-
figyelése [18-19]. Az etalonszakaszok kiva-
lasztasi szempontjainak rogzitése, majd azok
kovetkezetes végrehajtdsa meglehet6sen fe-
lel6sségteljes feladat. A kovetkezékben ezek
kozl a legfontosabb szempontokrol tesziink
emlitést, hangstlyozva a varosi utakon folyo
kozlekedésnek a kiilsGségi szakaszokétdl el-
térd jellemzait.
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Fontos szempont az egész tthaldzatra jellemz6
etalonszakaszok szamanak meghatarozasa. Itt
egyrészt annak az eldontése okozhat nehézsé-
get, hogy hany forgalmi, pélyaszerkezeti stb.
kategoriat jeloljenek ki, masrészt pedig az egy
utszakasz-csoportot jellemzé etalonszakaszok
szama (egyetlen etalonszakasz azért nem kép-
viselhet egy megfigyelési kategoriat, mivel a
szakasz esetleges, atlagostol eltérd viselkedését
nem vagy nem koénnyen lehet — 6sszehasonli-
tasi alap hianyaban - felismerni).

A kovetkezd elvi nehézség a rendszeresen
jellemezheté allapotparaméterek kivalaszta-
saban rejlik. Itt azt az alapelvet célszer( ér-
vényesiteni, hogy minden olyan paramétert
(palyaszerkezet-teherbiras, hossziranyu feli-
leti egyenetlenség, keréknyomvalya-mélység,
érdesség, csuszasellenallas stb.) be kell az ér-
tékelési korbe venni, amely egyrészt a széban
forgo uthdlozaton mértékado - a tobbiek el6tt
beavatkozdst igényl6 - allapotszintre szokott
jutni, mas részrél pedig, amelynek jellemzé-
séhez az utkezelé6 megfeleld, reprodukalhat6
eredményeket biztositd, mérési technikaval
rendelkezik. Természetesen, a ,vagyaknak” a
pénziigyi lehet§ség itt is hatart szab.

Lényeges vizsgalandé kérdés az allapotjel-
lemzések idébeni stirtisége, ahol - az egyes
allapotparaméterek eltérd leromlasi sebessége
miatt — akar kiilonb6z8 visszatérési gyakori-
sag is szoba johet. (Igy, példéul, a palyaszerke-
zet teherbirdsa, - dltalanos esetben - ritkabb
nyomon kovetést igényel, mint a feliileti hi-
bak vagy a makro érdesség valtozasa). Ennek
az eljarasnak ugyan szervezési nehézségei le-
hetnek, és azt is figyelembe kell venni, hogy
az élettartam vége felé az dllapotparaméterek
egyébként lassu leromldsa is felgyorsulhat.

Egy-egy ttszakasz-csoportot tobb (célszert-
en harom) etalonszakasznak kell jellemezni
az esetleges tervezési, épitési, illetve fenntar-
tasi anomalidk hatdsanak, lehet6ség szerinti,
csokkentése érdekében. Feltétlenil el kellene
ugyanis keriilni, hogy az etalonszakasz ,,egye-
di hibai” torzitsak az egész, akar 100 km-nyi
Osszes hosszusagi haldzatrész 4llapotanak
elérebecslését — az etalonszakaszok hosszu
tava allapotanak nyomon kévetésekor a 6

célt. Mindezek tekintetében a kovetkezé nyolc
utszakasz-csoport (és ebbdl kévetkezdleg
3x8=24 etalonszakasz) kijelolését javasoljuk:

« kotott altalaj (Buda) + kotéanyag nélkiili
alapréteg + tobb autdbusz-trolibusz jarat;

o kotott altalaj (Buda) + hidraulikus kots-
anyagu alapréteg + tobb autobusz-troli-
busz jarat;

o kotott altalaj (Buda) + kotdanyag nélkiili
alapréteg + nincs tobb autdbusz-troli-
busz jarat;

o kotott altalaj (Buda) + hidraulikus kot6-
anyagu alapréteg + nincs t6bb autdbusz-
trolibusz jarat;

» szemcsés altalaj (Pest) + kotéanyag nél-
kiili alapréteg + tobb autdbusz-trolibusz
jarat;

o szemcsés altalaj (Pest) + hidraulikus ko-
téanyagu alapréteg + tobb autdbusz-tro-
libusz jarat;

» szemcsés altalaj (Pest) + kotéanyag nél-
kiili alapréteg + nincs tobb autébusz-tro-
libusz jarat;

o szemcsés altalaj (Pest) + hidraulikus ko-
téanyagu alapréteg + nincs tobb auto-
busz-trolibusz jarat.

Az etalonszakasz Gthalézatbdl torténd kiva-
lasztasara vonatkoz6 alapelvek a kovetkezdk:

o a kivalasztott etalonszakaszok 200-400
fm-es hosszusagu, egyenesben levo, két
forgalmi savos utszakaszok legyenek,
amelyeknek kiviteli (és esetleges feluji-
tasi) tervei rendelkezésre allnak; a palya-
szerkezet-felépitése, foldmi-jellemz6i,
az eddigi allapotjavit beavatkozasainak
id6pontja és technologiaja, az épitése Ota
évente végzett katytjavitasok mennyisé-
ge, megépitése Ota az évenkénti - féleg -
nehézforgalom nagysaga, ezen beliil az
esetleges autdbusz- és trolibuszforgalom
mértéke, az eddigi vizualis és mérébe-
rendezéssel végzett allapotvizsgalatok
idépontja és eredményei ismeretesek;

o célszert el6térbe helyezni a viszonylag j
épitésii szakaszokat, mivel az allapotada-
tok gytjtését minél ,fiatalabb korban”
célszer elkezdeni;

o az évente gytljtendd és idésorba allitan-
dé (leromlasi gorbék) allapotparaméte-
rek a kovetkezdk legyenek:
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o feliileti épség (két fuggetlen értékeld
személlyel és KARESZ fényképekkel
vald ellen6rzéssel, 5 fokozatu allapot-
osztélyzat),

o palyaszerkezet-teherbirds  (Lacroix-
mérdkocsival, a szakasz mértékadod
behajlasa, mm-ben),

o hossziranyu feliileti egyenetlenség (a
KARESZ pontfelhéb6l szamitott IRI
érték, a kiilsé ,keréknyomban”, a két
forgalmi sav koziil a kedvezdtlenebb
érték, m/km vagy mm/m),

o keresztirdnyu feliileti egyenetlenség
(a KARESZ pontfelhébdl szamitott
atlagos keréknyomvalya-mélység,
a kiils6 ,keréknyomban”, a két for-
galmi sav koziil a kedvezétlenebb
érték, mm);

o iddjarasi adatsorokat (csapadék, hé-
mérséklet) is sziikséges gytjteni az
etalonszakaszokhoz  kapcsoléddan
minél kozelebbi helyekr6l. Ezek az
adatok els6sorban a varatlan allapot-
valtozasok okainak kutatdsakor jut-
hatnak szerephez, de sziikségesek a
teherbirds mérésekor alkalmazandé
hémeérsékleti korrekcidhoz is.

7. AHOMOGEN SZAKASZOK
MEGHATAROZASANAK ELVE

A Budapest Kozt Zrt. szamara kidolgozas
alatt levé utburkolat-gazdalkodasi rendszer
[11] fontos elemét képezi, a rendelkezésre 4ll6
adatok alapjan, a homogén szakaszok megha-
tarozasanak legmegfelelébb moddszerére vo-
natkoz¢ javaslat. (Hiszen ebben a rendszerben
egy-egy homogén szakasz lehetséges beavat-
kozasi projektnek is tekinthetd).

A KTI Nonprofit Kft. 4ltal 2010-ben készitett
kutatasi jelentés [1] homogén szakaszok he-
lyett, az egyes szomszédos f6ut-csomdpontok
kozott, még a burkolatallapot felvétele eldtt,
értékelési részszakaszok kijel6lését javasolja.
(Indokul azt hozza fel, hogy az egyes részsza-
kaszok igy kozel hasonlé hossztsaguak lesz-
nek, valamint, hogy ezzel a csomdpontoknal
a forgalomban, a palyaszerkezet felépitésében,
a forgalomszabalyozdsban stb. esetlegesen
bekovetkezd valtozasok kovethet6vé valnak).

I izt kozlekedés

Ehhez kapcsoléddan a kovetkezdket javasol-
tak még:

o 300 m-esnél kisebb csomdpont-tavolsag
esetén részszakasz nem képezhetd,

o ha a két szomszédos csomdpont tavolsa-
ga 301 és 600 m kozotti, akkor a szakasz
kozéppontjaban részszakasz-végpontot
kell felvenni,

o a szomszédos csomépontok 600 m-t
meghaladé tavolsiaga esetében, 300
m-enként részszakasz-végpontot kell
kijelolni, az utols6 pont azonban a ma-
radék 301-600 m-es hossztsagu rész ko-
zéppontjaba keriil.

A homogén szakaszok képzése el6tt, a rendel-
kezésre allé allapotadatok dllomanyat a hibas
(pl. 6-0s allapotosztalyzat) vagy pedig az irre-
alisan kiugrd (outlier) értékektdl ,tisztitani”
kell. Ezeket a két szomszéd érték atlagaval cél-
szer( helyettesiteni.

A KT12018-as kutatdsi munkaja [10] azt a meg-
oldast itéli logikusnak, hogy a homogén szaka-
szokat, a vizsgéalati szemponttol fiigg6en, a ko-
vetkezd, eltérd alapelveket kovetve jeloljék ki:

o felileti épség: két szomszédos féut (a
Budapest Kozut Zrt. 4ltal kezelt ut) ke-
resztezése kozotti utszakasz; kivéve, ha
annak egyes részei hatarozottan (szembe
szokden) kiilonbozé dllapottak és/vagy
burkolattipusiak;

o palyaszerkezet-teherbiras: az MSZ 2509-
4:89 szabvany [15] homogén szakasz
képzési elbirdsai szerint (amennyiben
mindkét forgalmi iranyban mérték a
teherbirdst, a két sav behajlasi adatait
egyetlen adathalmaznak kell tekinteni);

o hosszirdanyu feliileti egyenetlenség: IRI
osztalyzatonként (az 1-3-as, a 4-es és az
5-0s osztalyzat valtdsakor - homogén
szakasz véltasa; nyilvanvaldan, a jo - az
1-es, a 2-s és a 3-as — osztalyzatok valtasa
a homogén szakaszok képzésekor figyel-
men kiviil hagyhatd, azokat egyforman
1-es osztélyzatanak tekintve);

o keresztiranyt feliileti egyenetlenség:
keréknyomvalyu-mélység osztalyzaton-
ként (az 1-3-as, a 4-es és az 5-0s osztaly-
zat valtasakor — homogén szakasz valta-
sa; nyilvanvaldan, a j6 - az 1-es, a 2-s és
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a 3-as — osztalyzatok véltasa a homogén
szakaszok képzésekor figyelmen Kkiviil
hagyhato, illetve azokat egységesen 1-es
osztalyzatunak kell tekinteni);

o forgalmi terhelés: két szomszédos 61t (a
Budapest Kozut Zrt. altal kezelt ut) ke-
resztezése kozotti utszakasz kozott, az
ANF atlagat véve alapul;

o burkolattipus: szemmel lathaté burko-
lattipus-valtasok kozott. (Ameddig a
palyaszerkezetek felépitése, hitelt érdem-
16 médon, az érintett halézatrél nem
ismert, csak a vizudlisan is megitélhetd
burkolat vehet6 alapul). Ha vannak a
palyaszerkezet felépitésére vonatkozo in-
formaciok is, akkor a homogén szakasz
végének a teljes palyaszerkezetben beko-
vetkez6 1ényeges valtozas (pl. kotéanyag
nélkiili burkolatalaprdl hidraulikus ko-
téanyagura valo valtas) tekinthetd.

El6szor az éllapot, a forgalmi jellemzdék és a
palyaszerkezet tipusa szerinti ,,kombinalt” ho-
mogén szakaszokat kell meghatdrozni, majd
azt vizsgaljak, hogy azoknak indokolt-e a
szomszédos ,,kombinalt” homogén szakasszal
valé Osszevonasa, amikor ,lehetséges beavat-
kozasi projektet” alakitanak ki.

Ezutdn a szdba jové (javasolt) beavatkozasi
technoldgia kivalasztasa kovetkezik, az azzal
kapcsolatos, legkisebb, beavatkozasi hosszusag
fiiggvényében is. (Erre a legkisebb feldjitasi be-
avatkozdsi hossztsagra a kovetkezok javasol-
hatok: palyaszerkezet 4tépitése 500 m, a tobbi
felujitasi technologia esetében 300 m). Célsze-
rii megoldas, hogy a ,lehetséges beavatkozasi
projektet” féut-keresztezés hatarolja, valamint,
hogy az a szakasznak csupan egyik palyaja-
ra, csak kivételes esetekben korldtozddjék.

Annak a feltételezésével, hogy a homogén sza-
kaszok képzése a kiillonb6z6, mért allapotpa-
raméterek, a forgalomnagysag és a burkolatti-
pus szerint, egymastdl eltérd elvek (szabalyok)
szerint torténik, elengedhetetlen azok vala-
milyen, el6zetesen meghatdrozott eljardssal
torténé kombinaldsa. Az altalanos esetben,
kiilonb6z6 hosszusagti homogén szakaszok
kombinalasakor a kovetkezé elvek, illetve sza-
balyok kovetését javasoljuk:

o els6 1épésben, a teherbirds szempontja-
bdl lokalisan (legfeljebb 300 m-es hosz-
szusagban) - kornyezetéhez képest is
- nagyon gyenge teherbirasu palyarésze-
ken, részletesebb vizsgilatot koveten,
megtervezett technoldgidval, nagyfelii-
leti javitasra (,,sz8nyegezésre”) keriiljon
sor;

o azdsszevont homogén szakasz legaldbb a
feliileti épség osztalyzat altal meghataro-
zott, altaldban két szomszédos féut-cso-
moépontot 6sszek6td, homogén szakasz
hosszasagu legyen;

o ezt a homogén szakaszt akkor és abban
az iranyban kell meghosszabbitani, ha
valamelyik végéhez 5-0s, illetve 4-es
feliileti épség és/vagy 5-0s, illetve 4-es
palyaszerkezet-teherbiras  osztalyzatu
és/vagy 5-0s osztalyzatu hossz- vagy
keresztiranyu feliileti egyenetlenségi ho-
mogén szakasz csatlakozik.

Az dllapotjavit6 beavatkozas hatdra (azaz a fel-
yjitas indoka) a kovetkezd allapotkombinaci-
6k valamelyike lehet:

o az 5-0s feliileti épség osztalyzat (6nma-
gaban),

o a4-es vagy az 5-0s teherbirds osztalyzat
(6nmagaban),

o a3-as teherbiras osztalyzat + a 4-es felu-
leti épség osztélyzat (egy szakaszon, egy
id6ben),

o az 5-0s hossziranyu feliileti egyenetlen-
ség osztalyzat + a 3-as teherbirds osztaly-
zat és/vagy 4-es feliileti épség osztalyzat
(egy szakaszon, egy id6ben),

o az5-0s keresztirdnyu feliileti egyenetlen-
ség osztalyzat + a 3-as teherbiras osztaly-
zat és/vagy 4-es felileti épség osztalyzat
(csak a személygépkocsik szamara 50
km/h feletti, megengedett sebességii tt-
szakaszokon, egy id6ben),

o az 5-0s hossziranyu feliileti egyenetlen-
ség osztalyzathoz tartozo legkisebb IRI
értékét legalabb 20%-kal meghaladé
egyenetlenség (5+ osztalyzat) (6nmaga-
ban)

o az 5-0s keresztiranyu feliileti egyenet-
lenség osztalyzathoz tartozd legkisebb
keréknyomvalyu-mélység értékét leg-
alabb 20%-kal meghaladé egyenetlenség
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(5+ osztalyzat), az 50 km/h feletti, meg-
engedett személygépkocsi-sebességi ut-
szakaszokon (6nmagaban).

Ez az osztalyzatkombinacié-sor abban az eset-
ben célszertien modositando, ha egyes valto-
zatok a gyakorlatban nem vagy alig fordulnak
el6. Ilyen esetben szoba johet az osztalykozok
modositdsanak a lehetdsége is.

Az ttszakaszon lebonyol6dd, nem kotott pa-
lyds kozosségi kozlekedés, illetve annak su-
riisége, valamint a pélyaszerkezet-, illetve a
burkolattipus a valasztandd, beavatkozasi
technolégiat befolyasolja. Az elébbiekben
felsorolt beavatkozasi indokok valamelyikét
»kielégité” (az allapotinformacidk célszerti le-
valogatasaval kijelolhet6) homogén szakaszo-
kat — azaz mas szdval ,,szlikséges beavatkozasi
projekt”-eket — meg kell vizsgalni, hogy azok
hosszusaga a 300 m-t meghaladja-e:

o amennyiben igen, akkor ezt tekintjiik
»kombinalt homogén szakasznak”, és
ehhez rendeljiik hozza az ,,optimalis be-
avatkozas-tipust”, figyelemmel a tech-
nolégia legkisebb beavatkozasi hossza-
ra (atépités igénye esetében, a 300 m-es
helyett 500 m-es legkisebb szakaszhossz
veendd tekintetbe);

o amennyiben hossziisaga a 300 m-t (500
m-t) nem éri el, akkor azt a két szomszé-
dos homogén szakasz koziil, a rosszabbik
allapotuval javasolt 6sszevonni.

Az autébuszobloket 6nallé6 homogén szakasz-
nak célszerd tekinteni, és azokon csak a fe-
luleti épség osztalyzatot meghatdrozni. Ha a
feliileti osztalyzat 5-0s, akkor a széban forgd
autobuszobdl a ,sziikséges beavatkozasi pro-
jekt”-ek soraba keril.

8. OSSZEFOGLALO MEGALLAPITA-
SOK

A Budapest Kozut Zrt. szamdra a kozelmult-
ban  Gsszedllitott utburkolat-gazdalkodasi
rendszer [11], a 8 évvel kordbban késziilt elsd
valtozat [1] tovabbfejlesztéseként alapvetéen
hélozati jellegli; ugyanakkor a részletesebb,
létesitményi (projekt) szintli PMS elveit is
rogzitették. Az ujabb burkolatgazdalkodasi

I izt kozlekedés

rendszer az el6bbinél egyértelmuen alkalma-
sabb arra, hogy a Budapest Kozat Zrt. révid
és kozéptavu burkolatfeldjitasi stratégidit, a
szamos befolyasold tényezé kolcsonhatdsanak
figyelembevételével, megbizhatébban kialakit-
hatdva tegye.

Ugyanakkor azonban a kozeljové tovabb-
fejlesztési irdnyai is nyilvanvalokka valnak,
elsésorban a kovetkez6 irdnyokban: a kiilon-
b6z6 burkolatallapot-paraméterek mérésé-
re, illetve jellemzésére szolgald eljarasok to-
vabbfejlesztése, pontositasa; etalonszakaszok
kijel6lése és rendszeres dllapotvizsgalatanak
elkezdése; a halozat egyes utszakaszairdl pa-
lyaszerkezet-felépitési informacidk gytjtése
és a rendelkezésre all6 adatok megbizhat6sa-
ganak novelése; a burkolatok alatti kozmivek
mennyiségi és mindségi informacidinak osz-
szegyUjtése és a PMS-ben val6 hasznositasa;
a halézaton folyd pontszerli beavatkozasok
figgetlen mindségellenérzési rendszerének
kialakitdsa.
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The characteristics
of urban road
management

Die Eigentiimlichkeiten
des stadtischen
Fahrbahnmanagements

The recently developed pavement ma-
nagement system (PMS) for Budapest
Koézat Zrt. (the company responsible for
the management of the roads on Buda-
pest) is, as an improvement of the first
version created 8 years ago, essentially
network-based; however, the principles
of a more detailed, facility (project)-level
PMS have also been established. The new
pavement management system is clearly
more suitable than the previous one to
make the short-term and medium-term
pavement renovation strategies of Buda-
pest Kozut Zrt. implementable in a more
reliable way, taking into account the in-
teraction of several influencing factors.

Das fiir die Budapest Kozut Zrt. (die fir
das Management der Strassen in Buda-
pest zustindige Gesellschaft) kiirzlich als
Weiterentwicklung der ersten, vor 8 Jah-
ren entwickelten System erstellte Fahr-
bahnmanagementsystem (PMS) ist im
wesentlichen netzwerkbasiert. Es wurden
jedoch auch detailliertere PMS-Grund-
satze auf der Projekt(Einrichtung)-Ebe-
ne festgelegt. Das neue Fahrbahnma-
nagementsystem ist deutlich besser als
bisher geeignet fiir die — in Anbetracht
der zahlreichen Beeinflussungsfaktoren
und Wechselwirkungen - zuverldssige-
re Erstellung der kurz- und mittelfristi-
gen Fahrbahnerneuerungsstrategien der
Budapester Kozut Zrt.
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I izt kozlekedés

Forgalmi potencialok valtozasa 1995. év-
tol a kozdathalozat alakulasanak fiiggveé-

nyében. 1. rész

Az UVATERV Zrt. tervtaraban a forgalmi modellezésrdl 1995-t6l, mar di-
gitdlisan felhasznalhaté formdaban rendelkezésre allnak adatok, amelyek
alapjan bemutathatjuk, hogyan valtoztak a forgalmi potencialok az orsza-
gosan elfogadott, és az EU-nak is bemutatott jelenlegi alapmodellekben
1995-hoz képest. Az els6 részben, bemutatjuk a két modellt, a tervekben
megfogalmazott célokat. A masodik részben, a szemle kovetkezd szama-
ban az alapadatok (Magyarorszdg, EU jelenlegi adatai, tobb mint htisz éves
iddsorai) és a tobbi szallitasi mdd valtozasat figyelembe véve sszehasonlit-

juk a két modell kozuti forgalmait.
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1. BEVEZETES

A kozlekedésfejlesztés stratégiai céljait az
utébbi, mar tébb mint 20 évben, tervezési cik-
lusokra, altalaban 5-7 évente aktualizdlva az
Eurdpai Unidban a Fehérkonyv 1992, 2001,
2011, Magyarorszagon az Orszagos Teriilet-
rendezési Terv, OTrT 2003, 2008, 2013, 2018,
az Egységes Kozlekedésfejlesztési Stratégia, az
EKFS 2007, az Orszagos Fejlesztési és Terii-
letfejlesztési Koncepcié, OFTK 1997, 2013 fo-
galmazza meg. Magyarorszagon a célokhoz a
7 éves EU ciklusokhoz igazodva operativ prog-
ramokat rendeltek 2007-2013. (KOZOP, ROP),
2014-2020 (IKOP, CEF, INTERREG), amelye-
ket hal6zati modellezést tartalmazé tervekkel
tamasztottak ald.

Mar a felsorolt rendezési tervek, koncepci-
okban megfogalmazott stratégiai célok és
operativ programok aldtdmasztasa, illetve
aktualizdlasa el6tti idében, az 1970-es évek-

t6l Magyarorszdgon a szallitasi halozat alap-
modelljeit az orszagos szakmai irdnyitas
igényének megfeleléen, altalaban az &sszes
magyar kozuthalozat tervezéssel foglakozd
intézet egyiittmiikodésével készitették. A tel-
jesség igénye nélkiil felsoroljuk a f6bb terveket:

o Orszagos Kozuthalozat Fejlesztési Keret-
terv 1977,

o Az Orszagos Koézathalozat Fejlesztési
Terve (1985).

o Orszagos Kozuthalozat Tavlati fejlesztési
programja (1991).

o A Magyar Gyorsforgalmiut-halozat Fej-
lesztési Terve (1995).

« Orszagos Féuthalozat Tavlati Fejlesztési
Terv (1998).

o Tervezési, statisztikai régiok kozuthalo-
zat fejlesztési koncepcidi (2001).

o A gyorsforgalmiut-halézat és a f6tthalo-
zat kiemelt beruhazasainak hossza tava
fejlesztési programja (2005).

o Az orszagos gyorsforgalmi és féuthalo-
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zat nagytavu terve és hosszu tavu fejlesz-
tési programja (2009, 2010).

o Az Orszagos Célforgalmi Adatfelvétel
lebonyolitasa, a célforgalmi matrix létre-
hozésa (2008, 2009)

o Nemzeti Kozlekedési Stratégia (2013).

o Orszagos célforgalmi felvétel és matri-
xok kidolgozasa (2016).

Az UVATERV Zrt. tervtaraban a forgalmi
modellezésrél az 1970-es évektdl rendelkezés-
re allnak adatok, 1995-t6] mar digitélisan fel-
haszndlhaté formaban. Az archiv adattarak-
ban napjainkig rendelkezésre dllnak, a modell
készitésekor vizsgalt id6tavokban, haldzati
modellek és kiilonb6z6, a kalibralt forgalmi
matrixok, valamint forgalmi korzetekre a
matrixok meghatarozasanal felhasznalt alap-
adatok: lakosszam, motorizacid, GDP.

Az els6 orszagos hédlozati modell, amelynek
meghatarozo adatai digitalisan rendelkezésre
allnak az archiv adattarban:

A. A Magyar Gyorsforgalmiat-halézat Fej-
lesztési Terve (GYF) 1995, 1996, (tovab-
biakban: GYF 1995)

(Az ebben a tervben készitett akkori modellt
hasonlitottuk dssze az utolsé hdrom egymdsra
épiild terv aktudlis, jelenlegi modelljével.)

B. Az Orszagos Célforgalmi Adatfelvétel
lebonyolitasa, a célforgalmi matrix létre-
hozasa (OCF) 2008-2010, (tovabbiakban:
OCF 2008).

C.Nemzeti Kozlekedési Stratégia (NKS)
2013-2015, (tovabbiakban: NKS 2013).

D. Orszagos célforgalmi felvétel és matri-
xok kidolgozasa, TEN-T elemzések (to-
vabbiakban: OCF-2016).

Ezeknél a modelleknél a fejleszt6 team is at-
fedéssel 4llt ossze; az NKS 2013 készitésekor
felhasznaltak az OCF 2008 alapadatait és
eredményeit, és az OCF 2016 az OCF 2008
aktualizdlasa a TEN-T halozatra.

Megvizsgaltuk, de a terjedelem csokkentése mi-
att jelen tanulmanyban nem mutatjuk be mind
a hdrom modell korzetbdl induld forgalmanak
a GYF 1995-hoz viszonyitott aranyat, ami az
évek eldrehaladtaval novekvd, de a harom mo-
dellben nincs érzékelheté atrendezédés. Ezért

a tovébbiakban az atlathatosag érdekében, az
alapadatoknal az elGretekintés mellett, a na-
gyobb er6forras bevetésével, koriilbeliil két évig
készitett NKS 2013 modell matrixait hasonlit-
juk 6ssze a GYF 1995-tel. Tessziik ezt annal is
inkabb, mivel jelenleg, ezt a modellt kell a ko-
vetkezé NKS készitéséig minden, a szallitasi
halézatot befolyasolo tervnél, tanulmanynal,
stratégiai dontésnél figyelembe venni.

Az 4j EU ciklushoz (2021-2027) sziikséges az
NKS aktualizaldsa, amihez felhaszndlhatdk a
jelen tanulmdny tapasztalatai.

A rendelkezésre all6 adatok alapjan bemutatjuk,
hogyan véltoztak a forgalmi potencialok az or-
szagosan elfogadott, és az EU-nak is bemutatott
jelenlegi alapmodellekben az 1995. évben kifej-
lesztetthez képest. Ehhez két célt tliztiink ki:

1. Megvizsgaltuk, hogy 1995-ben a szalli-
tasi haldzat fejlesztésére kitlizott célok,
amelyet az akkori tarsadalmi, gazdasagi
koériilmények kozott megfogalmaztak a
modellezés segitségével véglegesitettek,
koncepcionalisan, esetleg mennyiségi-
leg mennyiben teljesiiltek.

2. Megnéztilk, hogy a halézatfejlesztés,
foleg a gyorsforgalmi halézat jelentds
novekedése milyen hatdssal van a forga-
lom valtozasara, milyen Osszefiiggések,
esetleg szamszeriisithetd torvényszert-
ségek allapithaték meg a forgalmi igény
kiilonboz dsszetevéire.

3. Megvizsgaltuk, hogy:

- az utdébbi 20 évben a magyar kozut-
halézaton tortént jelentds fejlesztések
milyen hatast eredményeztek,

- a kozuthalézat valtozasa milyen ha-
tassal volt a tényleges forgalmi po-
tencidlokra, az egyes teriiletekrdl,
forgalmi korzetekbdl, centroidokbél
indul6-érkezé forgalomra és

- annak milyen Osszetevéi (pl. atterelt,
generalt forgalom) lehetnek.

2. HALOZATI MODELLEK,
KOZUTHALOZATOK

Egy kiforrott haldzati alapmodell elkészitése,
tesztelése tobbéves munka. Ezzel osszefiiggés-
ben mindig megvolt az igény, hogy a kiilonfé-
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le tervezd miihelyek ugyanazokat, legalabbis
Osszehasonlithaté modelleket alkalmazzanak.
Igy egy modell alaphélézatanak meghatarozo
elemei - f6leg a finanszirozasi hidny miatt -
évekig nem valtoztak. A helyi vizsgalatok ese-
tén pl. gyorsforgalmi ttszakasz vagy telepiilés
elkeriilé6 hatasat be lehet mutatni az alapha-
lézat stritésével, a forgalmi matrix sorai-
nak, oszlopainak megosztaséval, bévitésével.
A kovetkezd feladatnal ujbél az alapmodellb6l
lehet/kell kiindulni.

A technika fejlddésével, a szamitogépek kapaci-
tasanak és sebességének novekedésével lehetGvé
valt a halézati modellek finomitasara; nagyobb
darabszamu szakasz (link), részletesebb korzet-
beosztas, nagyobb méretli matrixok alkalmaza-
sa. Azonban korzetek kialakitasa a rendelkezésre
allé adatok (féleg KSH ) felhasznalhatosaga mi-
att telepiilésekhez, jarasokhoz, kistérségekhez
igazodnak, igy a késébb alkalmazott részlete-
sebb felosztds, kisebb korzetek adatai, viszonylag
egyszertien OsszegezhetSk, a korabbi, nagyobb
korzetekre, tehat az adataik sszehasonlithatok.

A kiilonbo6z6 tervek értékeléséhez az idétavok
halézati modelljének és forgalmanak megha-
tarozasa, — a szakaszolasnal figyelembe véve
a legkés6bbi (nagytav) idétavval valé Gssze-
hasonlithat6sagat, abbol kihagyva a tervezett
fejlesztéseket — els6 1épésben az akkori jelen-
legi, meglévé halézati modell és a jelenlegi
forgalmi matrixok meghatdrozasaval, kalibra-
lasaval indul. A halézati modell szakaszainak
paraméterezésére, mar 1995 elétt is, és azutan
is folyamatosan rendelkezésre allt az Orszégos
Kozati Adatbank (OKA). A hélézati modell
készitésével egy idében vagy azt megel6zen
az aktudlis jelenlegi forgalmi matrixok meg-
hatdrozasiahoz Orszagos Célforgalmi Forga-
lomszamlalas (OCF) késziilt.

A mitrixokat kalibralhattak, az OKA-ba is
feltoltott, Orszagos Keresztmetszeti Forgal-
makkal (OKKF). Ujabb hatékony lehetdség a
Nemzeti Utdijfizetési Szolgaltaté Zrt. (NUSZ)
adatainak felhasznaldsa. A KSH adatok és a
héztartasfelvételek, valamint a jelenlegi, meg-
1év6 halézati modell raterhelései segitségével
pontositottak a forgalomdramlasi torvénysze-
riiségeket, az ellenallds fiiggvényeket.

I izt kozlekedés

A modellek ellenérzéséhez, hatterének be-
mutatdsahoz megvizsgaltuk a magyar és EU
szallitasi halozat, a szallitasi teljesitmények a
mennyiségi és a médozatok kozotti aranyok
valtozdsat. Szazas nagysagrendd tablazatot,
abrat, tematikus térképet Osszegytjtottink,
gyartottunk, amelyek a tanulmanyban és a
digitalis mellékletében &sszegeztiink, ame-
lyek tovabbi vizsgalatokra hasznalhatdk. Jelen
irds csak kivonata az 1995. évtdl dsszegyijtott
adatok felhasznaldsaval készitett tanulmany-
nak, amelynek adatai, tablazatok, szamitasok,
tematikus térképek az UVATERV-nél rendel-
kezésre éllnak. A kiilonb6z6 idépontokban
készitett modellek, a megfogalmazott célok és
az Osszehasonlitds eredményének bemutatasa
mellett csak a tanulsagokat irjuk le.

2.1. Haloézati modellezést szabalyozo, érin-
tett utmutatéok

Az osszeallitas készitésekor szem el6tt tartot-
tuk az érintett dtmutatokat, aktualizdldsukat.
Két, egymassal szoros Osszefliggésben 4ll6 ut-
mutatot kellett megvizsgalnunk, hogy az ered-
mények alapjan frissitésre szorul-e egy vagy
tobb elemiik:

« Utmutaté az orszdgos koézuthalézat Gj
kiilteriileti szakaszainak és 1j forgalom-
vonzd létesitménnyel érintett utjainak
forgalmi elrebecsléséhez, (GKM, 2003)
(3]

o Moddszertani utmutatd egyes kozlekedési
projektek koltség-haszon elemzéséhez,
(TRENECON Tervezé és Tanacsado Kft,
2018 december (CBA utmutato) [8]

A Kozlekedéstejlesztési Koordinaciés Kézpont
megbizasabdl a Stratégia Konzorcium altal
készitett OCF-2016 [3] az ,Egyeztetett zard
dokumentum” ,3.3. Az érintett atmutatok
aktualizdlasa” fejezetben részletesen elemzi
a fenti két utmutat6 2016. évi aktualis verzi-
ojat. Egyetértiink a megallapitdssal, hogy a
GKM, 2003 utmutaté: ,,Elére bocsathatd, hogy
az utmutaté nagyon el6re latéan alapelveket
fogalmaz meg, nem koénnyen avulé konkrét
értékeket ad meg, igy id6tallo”. Elfogadjuk a
megfogalmazott megallapitasokat, és itt is ke-
ressiik azokat az elemeket, amit vizsgdlataink
eredményei érinthetnek.
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2.2. Helyzetértékelés 1995-ben és a GYF
1995-ben megfogalmazott célok, fej-
lesztési javaslatok

A tovabbiakban a GYF 1995 dokumentdciéban
leirt adatokat mutatjuk be, amit a rendelke-
zésre allo Orszagos Kozuti Adatbank (tovab-
biakban OKA), KSH, EUROSTAT adatokkal
ellendriztiink. (Lasd az 5.4, 5.5, 5.6 fejezeteket
a kovetkezd lapszamban.)

Magyarorszagon a motorizaci6é fejlettsége
1995-ben csak mintegy fele volt (220 szgk/1000
lakos) az EU orszagokénak. A személyszallita-
si teljesitmény mintegy 60%-a tortént személy-
gépkocsival.

A teherszéllitasnak mintegy 50%-a bonyold-
dott le kozaton. A statisztikai trendek azt mu-
tattak, hogy a kozut részesedése a teherszalli-
tasban eddig (1995) is folyamatosan nétt, de

hosszt tavon ez a részesedés varhatdan roha-
mosan tovabb emelkedik a nyugat-eurépaihoz
viszonyitott relativ alacsony ardnya és magas
fejlesztési potencialja miatt.

A gyorsforgalmiut-épités néhany eurépai
orszagban mar joval a II. vilaghaboru el6tt
elkezdddott és fejlesztése titemes volt. Ma-
gyarorszagon a gyorsforgalmiut-épités az
1960-as évek elején kezd6dott és 1995-ig 422
km hosszusagu autopalya-autout épiilt (éves
atlag 11 km).

Az 1. abra mutatja Magyarorszag 1995. évi
gyorsforgalmi ttjait és a kapcsolatokat a
szomszéd orszagokkal. Lathato, hogy csak egy
gyorsforgalmi ut — az Ml-es — épiilt ki teljes
hosszban az orszaghatdrig, és kapcsolédott a
nemzetkozi halézathoz Ausztridn keresztil.
Jugoszlavia, Horvatorszag, Szlovénia és Szlo-
vakia fel6l gyorsforgalmiut-halézat nem érte

Kizmos Gy.




1. tablazat: 1995-ben id6tavonként tervezett gyorsforgalmiut-halézat
Forrds: GYF 1995

Uzemeld gyorsforgalmiut-halézat idétavonként
Szakasz hossza (km)
autopalya autout
2x2 sav 2x3 sav 2x1 sav 2x2 sav

Kozéptavban, 2007-ben iizemel 559 8 311 78

Osszesen: 567 389
Hosszutavban, 2015-ben iizemel 934 ‘ 37 445 ‘ 361

Osszesen: 971 806
Nagytavban, 2030-ban iizemel 1091 ‘ 172 ‘ 2218

Osszesen: 1263 2218

el a magyar hatart, Romanianak és Ukrajna-
nak pedig a magyar hatdr menti orszagrészben
sem volt autdpalydja.

1995-ben a Magyar Koztarsasag kozlekedés-
politikai stratégidjanak fé iranyait az alabbi
pontokban hataroztak meg:
o ,az Eurdpai Unidba integralédas elGse-
gitése,
o aszomszédos orszagokkal az egyiittmu-
kodés feltételeinek javitasa,
o az orszag kiegyensulyozottabb térségi
fejlédésének elGsegitése,
 az emberi élet és a kornyezet védelme,
o akozlekedés hatékony, piackonform mdu-
kodtetése.”

A fejlesztési terv a magyar gyorsforgalmiut-
hélézat kiépitését harom iitemben javasolja:
kozéptav 2007. év, hosszutav 2015. év, nagytav
2030. év.

2.3. Helyzetértékelés 2013-ban és az NKS
2013-ban megfogalmazott célok

2013-ban az autdépalydk hossza 1131,8 km, az
autéutaké 204,3 km. 3 040 732 személygépko-
csi szerepelt a KSH nyilvantartasaban.

2013-ra 6t szomszédos orszaggal kiépult a
gyorsforgalmi kapcsolat, tovabbi haromnal

csak 10-30 km hidnyzik az orszaghatarig.

Az NKS célrendszere az alabbiak szerint azo-

nositja azokat a tarsadalmi célokat, amelyek
eléréséhez hozzédjarul:

o ,Kornyezetre gyakorolt negativ hatdsok
csokkenése, klimavédelmi szempontok ér-
vényestilése.

o A gazdasig hatékonysiginak, novekedé-
sének eldsegitése.

o Egészség- és vagyonbiztonsdg javuldsa
(balesetek dldozatainak jelentds csokken-
tése).

o Foglalkoztatds javuldsa.

o Lakossdg jolétének és mobilitdsi feltételei-
nek javuldsa.

o Teriileti egyenlbtlenségek mérséklése.

o Tarsadalmi igazsdgossdg, méltdnyossig
javitdsa.

o Az orszdg egyes térségeinek a nemzetkozi
gazdasdgi, mobilitdsi folyamatokba dgya-
zdsa’.

Az NKS fejlesztési stratégidkat hatdroz meg
2020, 2030, 2050-es iddtavokra, hangstulyosan
megkiilonboztetve a stratégiai és fejlesztési
eszkozoket, ezen belill: els6dleges megvaldsi-
tasu, javasolt megvalositasu és el6készitési igé-
ny fejlesztési eszkozoket hatdroz meg.

Id6tavonként a fejlesztési kategoridk a varha-
téan megvaldsithatd fejlesztés koltségét és a
stratégia éves tdrsadalmi hasznait mutatjak be.

2.4. GYF 1995 jelenlegi halozati modell

A vizsgalt kozuthalézati modellek az adott évi
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kozuthalézatot vették adottnak, mint az ak-
tualis jelenlegi halézatot. 1995-ben nem fog-
lalkoztak a teljes kozuthalozattal, figyelmen
kiviil hagytdk az dnkormdnyzati utakat és a
maganutakat. Késobb a modelleket kiegészi-
tették az 6nkormdnyzati utak egy részével, a
vastthdlozattal, de az &sszehasonlithatdsag
miatt, csak az allami kozutakkal, tehat a
helykozi kozuti konnyi és nehézjarmi koz-
lekedéssel foglalkozunk.

Az abrakon a két alap héldzati modell koz-
uthalézatat mutatjuk be, amelyeken lathat6 a
gyorsforgalmi halézat jelentds fejlédése.

A modellek természetesen tartalmazzak a koz-
uthdlézat féut és mellékat elemeit is, de orsza-
gos hatdst 1j elemek a gyorsforgalmi utak. Az
Uj telepiiléselkeriilé utaknak, tehermentesit6k-
nek szintén lehet nagyobb teriiletre hatasa, de
az inkdbb a térségen belill szamszerusitheto.

A GYF 1995 halézat 12 160 szakaszt és 6680
csomopontot tartalmaz. A hatart 4tlépé for-
galmat a hatarallomdsokon, ugynevezett kor-
donpontokon, a hatarallomédsokon kototték be
a magyar halézatba.

2.5. NKS 2013 jelenlegi halézati modell

Az NKS 2013 halozat 126 750 szakaszt és
51 200 csomopontot tartalmaz. 4638 vasuti
szakasz. Az NKS 2013 modellbdl levonjuk a
hat4ron kivili és a vasuti szakaszokat, akkor is
a darabszam korilbelul tizszerese, mint a GYF
1995 modellben.

Ebben a modellben a fenti figyelembe vett ut-
halézatot, ugynevezett konnektorokkal beko-
totték a tavolabbi eurdpai centrumokba. Ez a
modell tartalmaz vasuthaldzatot is, a két mo-
dell 6sszehasonlitasanal azonban csak a koz-
uthalozat vehet6 figyelembe.
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5. abra: Telepiilések 2013, GYF 1995, OCF 2008, NKS 2013 korzetek. Forrds: sajdt szerkesztés

fl-... h _‘.:- XH =1 -I\'_
}?‘a’ﬂf&.“ "-“‘ =psTR s :
S RO S
- EHIRAT SR JOKT
3 o P
2 NS A z
s SRR Al
SN L 8 S0
AN, ) O AN > O
Yo\ 3 T N5 TR  /
g en S DA
N ara o Se b e e NS i A GO v O
*‘*-«ﬁ:eaa;e:nefaﬁﬁﬁ@z@;gf*"iazxirgm-g»&ia-ﬁt%%
S SRR DSR2 X0 BB A
SRl S
ﬁ"‘!‘a"{‘u%&} —‘l;'i‘l‘-'{, ._ﬁ\ ‘ A Jelmagyardzat
‘*‘:“ﬁ-’,&{,’n’.r* -,A‘ ) "'f [ wrzetek 1995 gp., havsrponnsk ndikal [316)
3";: #"‘*ﬁ{‘-; I [ werzatah 2008 {ockos) [951]
-#_‘%ﬁgg :‘é:: [ vorzes: 1-:-13;!{k5'-[lllt-}
[ vaeeeted: 2015 {OCF15) (1665)
Teleplldsek 2013 [3179]

3. FORGALMI KORZETEK
A KULONBOZO MODELLEKBEN

A korzetek kialakitasa mindegyik modellben,
a rendelkezésre 4116 KSH adatok felhasznalha-
tosaga miatt telepiilésekhez, telepiilésrészek-
hez, kistérségekhez, jardsokhoz igazodik.

A GYF 1995 modellnek az alapvaltozata 383
korzetet tartalmaz; 316 vidéki, 1 Budapest + 22
budapesti keriilet + 44 hatarpont. A tovabbi-
akban csak a 316 korzettel foglalkozunk.

Az NKS 2013 modell alapvaltozata 1178 kor-
zetet tartalmaz, amely az orszaghataron beliil
941 a telepiilések Osszevonasaval kialakitott
korzet + 105 darab a budapesti keriiletek to-
vabb bontéséit, valamint 54 darab Debrecen,
Szeged, Miskolc, Pécs, Gyér, Nyiregyhaza,
Kecskemét, Székesfehérvar részleteseb felosz-
tasat tartalmazd korzet + 68 hataron tuli kor-
zet. A tovabbiakban csak a 941+54=965 hata-
ron beliili korzettel foglalkozunk.

Az NKS 2013 korzetek adatainak a GYF 1995-
re Osszegzés modszertanat és a térképeket
terjedelmi okokbdl itt nem kozoljiik, de azok
rendelkezésre allnak az UVATERV-nél elér-
heté6 hattér tanulmanyban. Természetesen
rendelkezésre allnak a kiilonb6zé idétavok
hélézatai és igénymatrixai is. Az 5. abrdn id6-
rendi sorrendben lathaté mind a négy modell
korzetbeosztasa.

Az abran legfelill van a GYF 1995 korzetbe-
osztdsa és alatta idérendi sorrendben a tobbi
modellé, lathatd, hogy az 1995. évi korzetfel-
osztast tovabb bontottdk. Tehdt, akkor lehet
a kiilonbozé modellek adatait 6sszehasonli-
tani, ha a kiilonb6z6 idépontokban az akkori
jelenlegi modell, részletesebb teriiletfelosztas
indul6 forgalmait, a legnagyobb a GYF 1995-
0s korzetekre Osszegezziik Az id6vel finomi-
tott, stiritett OCF 2008, NKS 2013, OCF 2008
korzetek adatai, a korzethez tartozé telepiilé-
sek segitségével OsszegezhetSk az 1995. évi 316
korzetre.
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A telepiiléseknél a 2013. évit vesszik figye-
lembe, mivel a korzethez tartozas azonositdsa
egyértelmiibb, ugyanis az kozigazgatasi hatdrok
valtoztatasanal altaldban kényszerbdl egyesitett
telepiilésekb6l valtak ki régi/uj teleptilések.

4. AZ ADATOK ELLENORZESE

A GYF 1995 és az NKS 2013 modellekre, va-
lamint a figyelembe vett OCF 2008, OCF 2016
modelleken ldthat6 a szerves fejlédés, a tervezé-
si tapasztalatok felhasznalasa. A GYF 1995-r61
a tobb mint husz éves id6tav utan megallapitha-
t6, hogy a prognézisok koncepciondlisan telje-
sliltek. Jellemzden az autdpalyak-autéutak ara-
nya és az egyes projektek sorrendje valtozott.

Az Osszehasonlitasok, kovetkeztetések levo-
nasa el6tt szitkségesnek tartottuk az adatok
ellenérzését. A két modellben megnéztiik az
alapadatok és az indul6 forgalmak kozotti 6sz-
szefiiggést. Ez onellen6rzés miatt is sziitkséges
volt az NKS 2013 esetében, mivel a GYF 1995
korzeteire Osszegeztilk népességet, lakassza-

2. tablazat: A korzetek alapadata és a kor-
zetekbdl indulé forgalom rugalmassagi

egyiitthatéi 1995-ben és 2013-ban
Forrds: a modellek alapadatai alapjdn, sajdt
szerkesztés

Korzetbol 1995 2013
induld jarmi
(Ej/nap) Rugalmassagi egyiitthaté
Kénnyd jarma 2.09% 7.20%
Lakos P
Kérzetenként Ffehez jarmid 3.57% 5.97%
Osszes jarmi 2.57% 3.78%
Konnyt jarmi 1.94% 5.96%
Lakds Nehéz jarmi 2.81% 4.12%
korzetenként | —— J i el
Osszes jarmi 2.55% 6.10%
Szgk Konnyt jarmi 1.44% 8.48%
kérzetenként [ Nopes 14rmg 0.59% 5.79%
(motoriza- —
cid) Osszes jarmi 2.44% 8.62%
GDP Koénnyd jarma 1.94%
korzeten- Nehéz jarmi -45.46%
ként' 5 A 0,
sszes jarma 2.55%

!GDP adatokat csak a GYF 1995 modellben taldltunk, ami a sz4-
mitott rugalmassagi egyiitthato szerint pontatlannak latszik, és
még halenne is adatunk az NKS 2013-modelben, nehezen lehetne
osszehasonlitani, mivel a GDP szdmitdsi modszertana id6kozben
megvaltozott. A KSH csak megyékre szamit GDP adatokat, ame-
lyeket a kiilonboz6 tervezd mithelyek dltalaban csak a lakosszam
szerinti aranyokkal osztottdk szét forgalmi korzetekre.

I izt kozlekedés

mot, személygépkocsik darabszamat, vala-
mint a korzetekbdl indulé forgalmakat.

Mindkét modellben megvizsgaltuk, hogy a
fiiggetlen valtozd (népesség, lakasszam, sze-
mélygépkocsik darabszdma) 1%-os valtozasa
hany %-os valtozast idéz el6 a fiiggd (korzet-
bél indulé forgalom) véaltozéban, kiszamoltuk
arugalmassagi egyiitthatokat.

Az lathato, hogy az NKS 2013 adatai a GYF
1995 korzetekre Osszegezve is rugalmasabbak,
koszonhetben, tobbek kozott annak, hogy a
18 éves idékozben fejlédtek a szamitiasokhoz
hasznalhaté szoftverek, tobb nagysagrenddel
nétt a szamitogépek kapacitdsa, gyorsasiga,
a tervezok sok tapasztalattal a hatuk mogott
hatékonyabb mddszertant alkalmaztak, és a
2008-2009. évi, eddigi sokrétiibb, legnagyobb
adatmintaval készitett Orszagos Célforgalmi
Adatfelvételnek (OCF 2008).

A GYF 1995-ben a korzetbdl indulé nehézjar-
muvek darabszdma nem nagyon fiigg a sze-
mélygépkocsik darabszamatdl, ugyanakkor
az NKS 2013-ban a kérzetbdl indulé nehézjar-
mivek szdma kozel 6% rugalmassagi egyiitt-
hatéval fiigg a motorizaciotol.
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k‘ % Changes in Traffic Poten- - Anderungen des Verkehrs-
PZANRN tials from 1995, Depend- potentials ab 1995 abhin-

ing on the Changes in the gig von den Anderungen
Road Network - Part 1 im Stralennetz - Teil 1

For the last more than 20 years, strategic Die strategischen Ziele der Verkehrsent-

goals of transport development, updated wicklung, wurden in den letzten 20 Jah-
ren fir Planungszykle (normalerweise
5-7 Jahre) aktualisiert im WeiSbuch der

Européischen Union 1992, 2001, 2011, in

for planning cycles usually every 5-7
years, have been established in the Euro-

pean Union in the White Paper 1992, 2001,
Ungarn in dem Nationalen Raumplan,

OTrT 2003, 2008, 2013, 2018, und in der

Einheitlichen Verkehrsentwicklungsstra-

2011, and in Hungary in the National Spa-
tial Plan (OTrT 2003, 2008, 2013, 2018), in

the Integrated Transport Development
tegie EKFS 2007, sowie im Nationalen
Strategy (EKFS 2007), and in the National ) ) )
Entwicklungs- und Regionalen Entwick-

Devel t and Regional Devel t
evelopmeitt anc Reglonal Wevelopmmen lungskonzept, OFTK 1997, 2013 verfasst.

Comespi: (OIS 1957, 2015)), Lhn ISty In Ungarn wurden den Zielen operative

operational programmes were assigned
to the targets in line with the 7-year EU
cycles (KOZOP, ROP 2007-2013), (IKOP,
CEF, INTERREG 2014-2020), supported

by plans including network modelling.

Programme gemifl den 7-Jahre-EU-Zy-
klen 2007-2013 (TOP, ROP), 2014-2020
(IKOP, CEF, INTERREG) zugewiesen, die
durch Pline einschliefllich Netzwerkmo-

dellierung unterstiitzt wurden.
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I vasiti kizlekedeés

A nemzetkozi vastti személyszallitas ver-
senyképessége

A vasuti kozlekedés, azon belill a személyszallitas jelentds kihiva-
sokkal talalkozik a felgyorsult vilagban. A versenyképesség megor-
zése fontos, nagy koltségigényu beruhazasokat, fejlesztéseket igényel.
A legkornyezetkimélobb kozlekedési mod szerepének megtartasa,
egyes viszonylatokban esetleg novelése a fenntarthatd fejlodés szem-
pontjabdl meghatarozo.

DOI 10.24228/KTSZ.2020.2.4

Molnar Balazs

MAV-START Zrt.
e-mail: molnar.balazs@mav-start.hu

1. BEVEZETES

A versenyképesség legegyszertibb meghataro-
zasa szerint azt jelenti, hogy a vallalat a 1énye-
ges piacain a szolgaltatdsait nyereséggel tudja
értékesiteni. A versenyképességet jellemzden
az ar, a korabban végrehajtott fejlesztések ve-
v6i megitélése, az adott foldrajzi helyszin gaz-
dasagi, tarsadalmi jellemzd6i és a nyujtott szol-
galtatds mindsége befolyasolja.

Mivel a versenyképesség egyének dontései-
nek Osszességébdl kovetkezik, valdjaban tobb
szubjektiv tényez6 alakitja. Vallalati oldalon
az egyes szakmak ezért eldszeretettel forditjak
le a versenyképesség fogalmat sajat nyelvik-
re és fogalomkészletitkre. A gazdasagi (vagy
pontosabb szdval iizleti) szakmai szemlélet
a profitra koncentral, a mérnoki szakma pe-
dig a mindség kénnyen mérheté dimenzidit
(pl. kozlekedés esetében az utazasi sebesség
vagy kapacitas kihasznaltsag) helyezi el6tér-
be a gyakorlatban. A potencialis fogyasztok
azonban javarészt olyan imdzs és vevéérték
tényezdk alapjan dontenek, amelyet a mérnoki

szakma a kozlekedésben csak nagyon nehezen
tud mérhet6vé tenni és a tervezési folyamatok
soran kezelni (pl. ,,szép” vonat).

A versenyképesség a kozlekedési szolgaltata-
sok (vagy az azt helyettesité egyéni probléma-
megoldas) esetében azt jelenti, hogy az adott
szolgdltatd (vagy az egyén dltal igénybe vett
muszaki megoldds) a legjobb, vagy pontosabb
kifejezéssel gy is fogalmazhatunk, legels-
nyosebb {izleti feltételeket kinalja az igénybe
vevéknek. Adott esetben a fogyaszté nem a
technikailag legtokéletesebb, hanem az ar-ér-
ték aranyban szamadra legvonzébb megoldast
valasztja. Ezért a kozlekedési szolgaltatasok
kialakitdsa soran a vevék szamara lényeges
versenytényezdket folyamatosan kutatni kell.
A versenyképesség esetében komplex fogalom-
rél van sz6, amelybe a fogyasztd szemszogébdl
rengeteg apro6 szubjektiv elem tartozik az {ilés
szinét6l mas kisebb korillményekig. (Ha pl
egy szamara vonz6 megjelenésii utastarsban
gyonyorkodhet az adott utas, ezt a kozosségi
kozlekedés elényeként fogja atélni és kommu-
nikalni. Egy éltala rossz megjelenéstinek vélt
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utastars viszont a kozlekedési szolgaltatas egé-
szének megitélését rontja.) Az olyan szubjektiv
versenyképességi tényezdk, mint a szolgaltatas
tobbi igénybe vevdjétdl fiiggd elemek, nagy-
részt csak kvalitativ modszerekkel, nem kutat-
hatdk.

A vasuti személyszallitasi szolgaltatas ter-
vezése soran rendszeresen elvégzett kutata-
sok eredménye azt mutatja, hogy a kényelem
fontos tényez$ az utazast fontolgatd leendd
fogyasztok szaméra. A ,kényelem” fogalom-
ba azonban olyan sok mindent beleért a meg-
kérdezett egyén, hogy azt lehetetlen egységes
modszerrel kutatni és lehetetlen egyféle érték-
kel mérni. A helyzetet bonyolitja, hogy az tizle-
ti tudomdnyok szabalyai szerint a piac sokféle
moédon szegmentalhato, és az igy képzett ki-
sebb-nagyobb csoportok nagyjabol homogén

a) elvardsait

és az elvarasok teljesitése, a vagyott szolgalta-
taselem nyujtasa esetén az adott szolgaltatas-
elemre vonatkozo

b) fizetési hajlanddsagat
kiilon-kiilon is lehet értékelni.

Eléfordulhat ugyanis, hogy egy csoport ese-
tében nagyon hatarozott igényt mériink egy
szolgaltatasi elem irant, azonban ehhez nem
parosul megfeleld fizetési hajlanddsag, igy hi-
aba nyujtana a véllalat az elvart szolgaltatast,
azzal nem lehet tizleti értelemben nyereséget
elérni. Azaz hidba szeretnék az adott dol-
got megvenni a vevék, nem akarjak a termék
koltségeit (és az arra rakédé tizleti hasznot)
megfizetni. El6fordulhat ilyen a gyakorlatban
az emelt szint{i vagy az alapszolgéltatasra épii-
16 szolgaltatdsok esetében is, de az eljutast, a
helyvaltoztatast hajlandéak megfizetni, azon-
ban a tobbletkényelmet vagy a fedélzeti étke-
zést vagyjak, de sokalljak az arat. Ez beruha-
zasok tervezésénél, pl. a jarmiibeszerzéseknél
lehet szempont.

A kozlekedéstudomany és az iizleti tudomany
tehat csak folyamatos kélcsonhatasban tudnak
sikeresen egyiittmiikodni.

2. A KOZLEKEDESI ESZKOZ KIVA-
LASZTASANAK SZEMPONTJAI
NEMZETKOZI UTAZAS ESETEN

Nem meglepé médon, amikor a mintaba kerii-
16 személyeket megkérdezték, milyen eszkoz-
zel utaztak a legutobb kiilfoldre, tobbségiik a
személygépkocsit nevezte meg. Oridsi része-
sedéssel bir a repiilés is. A nemzetkdzi utazas
esetében fennall tehat az a paradoxon, hogy a
legnagyobb jarmiivenkénti szallitasi kapacitd-
su vasutnak nagyon alacsony piaci részesedés
mellett kell gazdasagosnak lenni.

Feszité piaci ellentmondds, hogy mikézben
a vasuti személyszallitas a tobbi kozlekedési
moéddal osszevetve egy jarmiegységben nagy
utasszam esetén gazdasagos, a piacnak na-
gyon kis hanyada igényli csak ezt a szallitasi
moédot. A sok szaz tiléssel kozlekedd vonato-
kat tehat ugy kellene megtélteni, hogy a vas-
ut piaci részesedése néhdny szazalék a teljes
utasforgalombdl.

A kutatas alapjan az eszkozvalasztas elsédle-
gesen ,,puha”, pszicholdgiai jellegti tényezSktol
figg. Ezért a versenyképesség vizsgalata soran
ezekre koncentralunk. A rovid 6sszehasonlitas
soran azonban a ,kemény”, fizikai tényezdéket
is sorra vessziik.

Els6ként a kornyezeti tényezoket tekintjiik at,
amelyek nagyrészt nem konnyen mérhetdk,
csak tarsadalomtudomdnyi elemzéssel leirha-
t6 jellegtiek.

3. ANEMZETKOZI VASUTI SZE-
MELYSZALLITAS KORNYEZETE-
NEK VERSENYKEPESSEGI SZEM-
PONTU ELEMZESE

A stratégiai menedzsment és a marketing me-
nedzsment-eszkoztar gyakran hasznalt eszko-
ze az angol bettisz6 alapjan ,PEST” elemzés-
nek nevezett modszer, amely kiilonboz6 kiilsé
hato tényez6k szambavételét jelenti. A betiiszd
a politikai, gazdasagi, tdrsadalmi és miszaki
kornyezet feltérképezésére utal. Ezt gyakran
egészitik ki még egyéb hat6 tényezdkkel is.
E vizsgalodas keretében az egyszertiség érde-
kében csak a politikai, gazdasagi, tarsadalmi
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és miszaki kornyezetet tekintjiik at. Terjedel-
mi okok miatt az elemzd rész e mddszer alkal-
mazdasara szoritkozik.

3.1. Kormanyzati szandék a nemzetkozi
vasuti személyszallitas versenyképessé-
gének javitasara és a tervezett fejleszté-
sek hatasa a versenyképességre

A politikai tényez6k rendkiviil er6sen meg-
hatdrozzak a vasati személyszallitas jovéjét,
igy azt nagyobb terjedelemben emlitjik a
kovetkezékben. A hazai kozlekedéspolitika
elkotelezett a vasuti személyszallitas verseny-
képességének javitasara. Egy konkrét hataro-
zat elemeit attekintve szemléltetjitkk, milyen
hatdssal vannak a politikai dontéshozatalba
beemelt infrastruktura fejlesztések a személy-
szallitasra.

Jelenleg az alabbi nemzetkozi utvonalat érint6é
fejlesztéseket foglalta rendeletbe a kormany.
A 345/2012. (XII. 6.) Kormanyrendelet 1/a.
decemberben mddositott mellékletbél [1] rele-
vans elemek:

a) Ausztria felé: A Gyér - Hegyeshalom
utvonal fejlesztése tobb részletben is el§-
keriil a rendeletben. Lényeges elem, hogy
esély adodhat arra is, hogy két ora ala
csokkenjen a Kelenf6ldtél mért Buda-
pest-Bécs menetid6.

b) Romédnia felé: A Rdkos - Nagykata - Uj-
szasz — Szolnok (a jelenleg hasznalt bu-
karesti utvonal egyik problémds része)
szakasz esetében a {6 kérdés, hogy a jovo-
ben a nemzetkozi vonatok Cegléd vagy
Ujszasz felé kozlekednek-e. Ez jelentds
részben gazdasagi, finanszirozasi kérdés.
Osszefligg azzal is, hogy ezeket a vona-
tokat a belfoldi alaphédlézatba integrélva
vagy azon feliili elemként tervezziik. A
jovében mindkét utirany elképzelhetd,
de r6vid tavon a vasut versenyképességét
észrevehetden javitana a sebességkorld-
tozasok megsziintetése ezen a szakaszon.
(Jelenleg négy koztes megallassal is gyor-
sabbak a vonatok Szolnok és a Nyugati
palyaudvar kozott, mint a Keleti palya-
udvarra vezet8, e rendeletben szerepl6
vonalon.)

I vasiti kizlekedeés

¢) Lengyelorszag felé: A Budapest — Var-
s6 nagysebességli vasutvonalra jelenleg
késziil a megvaldsithatésagi tanulmany.
Feltételezziik, hogy ez a vonal Bécs-
Miinchen és Pozsony-Praga felé is nagy-
sebességi, a jelenleginél Iényegesen gyor-
sabb kapcsolatot adna. Gyakorlatilag
Magyarorszag f6 északi és nyugati vasuti
személyszallitasi megkozelitési tengelyét
adnd egy Uj nagysebességli févonal. Ez
azt jelenti, hogy a svajci, német, osztrak,
cseh, szlovak, lengyel, fehérorosz, orosz
{6 utiranyokat egytittesen tudna becsa-
tornazni Budapestre. Varhaté forgalma
Uj szintre emelné a vasutat nemzetkdzi
utvonalakon és nagy eséllyel megtobb-
szO0rozné a jelenlegi utasforgalmat az
északi irdnyokon. A megvaldsithatésagi
tanulmany kozbeszerzési eljarasa soran
az ajanlatkérd legalabb évi 500 ezer utas-
sal szamolt. [2]

d) A Budapest - Kolozsvar nagysebessé-
gll vasutvonal a gyakorlatban Magyar-
orszag keleti f6 nemzetkozi utirdnya
lenne. A legnagyobb utasforgalmat (a
teljes hazai vasuthdldzaton) jelenleg is a
Budapestrél kiinduld keleti f6vonalon,
Monor, Cegléd felé mérik. [3] Szeren-
csés adottsag, hogy a févaros repiilétere
és az orszag 2. és 3. legnépesebb varosa
is ezen a tengelyen kozelitheté meg. E
»keleti févonal” tovabbfejlesztése révén,
els6 1épcsében egy Szolnok felé épiilé,
a budapesti repiil6teret is felfiz6 nagy-
sebességli vonallal Szeged és Debrecen
belfoldi gyors kiszolgalasa mellett a ro-
maéniai f6 utirdnyok versenyképessége
ugrasszertien néhet.

A fentiek alapjan ugy tekintjiik, hogy alapve-
téen a kormanyzati, politikai tdmogatas adott
a legfontosabb nemzetkozi vasuti személyszal-
litasi kapcsolatok fejlesztésére. Redlisan felté-
telezhetd, hogy a nyugati és a keleti nagysebes-
ségli vonal elsé elemeinek épitése 2022-2030
kozott megkezdédik. [3]

3.2. Gazdasagi tényezok

Terjedelmi okok miatt részletes elemzésre itt
nem Kkeriil sor. A versenyképesség megallapi-
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tasa kapcsan, konkrétumok részletes bemu-
tatasa nélkiil harom alapveté tény emlitendo:

a) Abbol indulunk ki, hogy a nyugat-euro-
pai orszagok vasarlderd paritison sza-
molt, egy f6re esé brutté nemzeti Ossz-
terméke kb. kétszerese a hazainak.

b) A gazdasagi novekedés folyamatosan na-
gyobb, mint a nyugat-eurdpai orszagok-
ban, igy fokozatos felzarkézassal szamo-
lunk.

¢) Ez a felzark6zds Romaénia esetében is
megfigyelhetd, ezért a legfontosabb ke-
leti utiranyon is szdmolunk a hatdsaival.
Hosszabb tdvon a romdn és a magyar
fajlagos gazdasagi teljesitmény kozotti
kiilonbség is jelentsen csokken.

A fentiekbdl az kovetkezik, hogy kelet-nyugati
irdnyban egy folyamatos tizleti, munkavallala-
si és csaladlatogatdsi céli utasaramlassal sza-
molhatunk, amelyet csak kiegészit a szabad-
id6s utazds. Eszak-dél iranyban a f6 utazési
motivacio a szabadidé eltoltése.

3.3. Tarsadalmi kornyezet
A legfontosabb tényez6k az aldbbiak:

a) a fokozddo oregedés mellett is novekvd
mobilitas az idésebb korosztalyban; sok
a kiilfoldi rokonlatogatas és a novekvd
jovedelem miatt tobb a szabadidds uta-
z4s id6sebb korban is,

b) a fiatalok szabad lakhelyvalasztdsa és a
munkaeré szabad dramldsa miatt valto-
zatos mobilitasi igények,

) a fogyasztdi kornyezettudatossag nove-
kedése a vasut szamara elényds.

3.4. Miiszaki fejlédés mint kornyezeti té-
nyezo

"oz

Vazlatszer( attekintés a fontos tényezokrol:

a) onvezetd és elektromos tizem( kozuti
jarmiivek jelentette kihivds és a kedvezd
rahordasi kapcsolatok egyarant jelent-
keznek,

b) légi kozlekedési szektor térekvései a gaz-
dasagossag tovabbi javitdsara,

¢) vasuti jarmiivek tovabbfejlddése a kénye-
lem és a gazdasagos, rugalmas tizem ér-
dekében.

A PEST elemzést ki szoktdk terjeszteni még
a kornyezetvédelmi tényezdkre is, amelynek
jelentdsége a vasut esetében oriasi. Abbdl in-
dulunk ki, hogy a jévében is minden kornye-
zetvédelmi célkitlizés a kozlekedésben a vasuti
dgazat er@sitésére, részaranyanak jelent6s no-
velésére irdnyul.

4. A FOGYASZTOI DONTESEK
SZEMPONTJAI

A versenyképesség szempontjabdl az a dontd,
hogy az egyének, a potencidlis vevék mi alapjan
dontenek arrdl, hogyan utazzanak kalfoldre:

a) lehet, hogy a kozlekedési kapcsolat 1j
igényt gerjeszt,

b) lehet, hogy a meglévé igényiik kielégité-
sére veszik igénybe az adott kozlekedési
kapcsolatot.

A vélasztas tényezbit piackutatassal lehet vizs-
galni. A hazai gyakorlatban is rendszeresen
végeznek piackutatasokat e témdban, és az
eredmények altalaban kozel azonosak. Az iiz-
leti titok megOrzése miatt a részletes kutatdsi
eredményeket nem kozoljiik, csak a szakmai
altalanossagokra hivjuk fel a figyelmet.

Az alabbiakban azok a tényez6k kovetkeznek,
amelyek meghatarozoéak a vasut versenyképes-
sége szempontjabol.

4.1. Kényelem

A nemzetkozi forgalomban a vasutat valasztok
egyik legfontosabb szempontja a kényelem.
A kényelem 6nmagaban nehezen meghatéroz-
haté fogalom. Kvalitativ modszerrel, fokusz-
csoportokban zajlott a kutatas, amely a fedél-
zeti szolgaltatasi elemeket célozta.

A mintdba keriilt személyek a vasuti kocsik
tagassagat, a belsd szinvilagot, az tlések ki-
alakitasat, az tilések elrendezését és a csomag-
elhelyezést értik elsésorban kényelem alatt.
Nagyon sokat szdmitanak a praktikus aprdsa-

Molnér B.




gok (pl. asztal, konnektor, a padlén kialakitott
csomagtarto) és a luxus érzetét adé elemek (étel
vagy ital felszolgalasa, iilés hatradontése, sza-
balyozhaté fény). Ezen tényezSket a konkrét
jarmtibeszerzések el6tt kell részletesen kutatni.

A személyszallitasi szolgéaltatas egészének ver-
senyképessége szempontjabdl azonban a teljes
utazasi lanc szerepe is kiemelendd. Az utasok
ugyanis ajtotol ajtoig szolgaltatast igényelnek,
és a személygépkocsi elsdsorban kotetlensége
miatt uralkodé eszkoz (kb. kétharmados rész-
arannyal) a kiilfoldi utazasoknal.

4.2. Ar

Fontos tényez6 a vasutat valasztok esetében az
ar, a kutatas szerint ugyan az kisebb az aut6zas
esetében, és hasonlé a repiilésnél. Erdemes fi-
gyelembe venni, hogy itt megtértént utazasrol
van sz6. Logikus tehat, hogy ha valaki a vas-
utat valasztotta, akkor a kényelem mellett az
arat is megfelelének és fontosnak tartotta.

4.3. Kiscsoportos (csaladi) utazas

Hangsulyos tényez$ vasuti utazds esetében,
hogy barati korben vagy gyermekekkel torté-
nik a jarmufedélzeti szolgaltatasok szempont-
jabol, mert ez kényelmes eszkoz. A nemzetkozi
tavolsagi utazasok jelent8s része tdrsasaggal,
csaladdal torténik, ezekben az esetekben a jo
mindségl, kedvezd aru vasuti szolgéltatas igen
vonzd, hiszen mindségi egyiitt toltott idéként
élik meg az utasok. A gyermekek utaztatdsa
kapcsan a tavolsagi vasuti kozlekedésben sok-
féle lehetdség adodik. Az IC+ tobbcéla kocsik-
ban pl. kiilon csaladi fiilkéket alakitottak ki, az
éjszakai vonatokon pedig csaladi fiilkekedvez-
mény és kizarolagos fiilkehasznalat jar. A vas-
ut e tekintetben behozhatatlan versenyelényo-
ket birtokol. Sokféle nehézséggel kell azonban
a csaladi vasuti utazas esetén szamolni a teljes
utazasi lanc kapcsan (ajtotdl ajtoig).

A csaladi utazasok esetében az ar konnyen 6sz-
szehasonlithat6 tényez6, de a kényelem egyéb
dimezioi, beleértve a vasutallomasra jutast és a
vasutallomastdl az ati célig torténd tovabbuta-
zast, nehezen vizsgalhatok - viszont a dontést
érdemben befolyasoljak.

I vasiti kizlekedeés

4.4. Gyorsasag

Kiemelt tényezd a gyorsasag. Ez magatol ér-
tetédben a repiilés esetében a leglényegesebb
dontési szempont. A kozati személyszallitas
és a vasut esetében nem tér el érdemben a fo-
gyasztoi dontések soran a szerepe. Az utasok
eljutasi id6 szerint egyenletesen oszlanak el
az eszkozok kozott. Azaz kevesen valasztjak a
feltlin6en lassabb eszkozoket, igy nem is hivat-
koznak erre a kikérdezés soran.

Mivel a mérnoki szakma a gyorsasagot tekin-
ti a legfontosabb mérészamnak, fontos ennek
valds szerepét helyesen lattatni. Mivel jelenleg
Budapestrdl indulva minden nemzetkozi uti
célra, amely kozvetlen légi jarattal elérhetd, a
repiilés a leggyorsabb, ezért a repiilés mellett
dont6k a gyorsasagot valljak a leglényegesebb
versenytényezének. Ha a vastut a repiiléssel
idében versenyképessé valik, akkor hirtelen
megnd majd azok ardnya, akik a gyorsasig
miatt a vasutat valasztjak, és a kutatasban is
ezzel fogjak indokolni valasztasukat. (A Mad-
rid-Sevilla nagysebességii vonal atadasa utan
a vasut részarany a kozlekedési médok kozott
16%-rbl 50%-ra nétt. [4])

A sebesség tehat fontos versenytényezd, és
konnyen a legfontosabba valhat. Ezért for-
dulhat el6, hogy a nagysebességli vonatok
kényelme olykor elmarad mas, alacsonyabb
sebességli vonat kényelmétSl. (Példaul a
Budapest-Praga kozott kozlekedé Metropo-
litan EC vonatokon t6bb kényelmi szolgal-
tatds talalhat6, mint a Pdrizs-Ziirich TGV
vonaton, holott mindkettén kb. azonos
életkoru, feltjitott jarmtvek kozlekednek.
A hagyomanyos vonat tobbletszolgaltatasai:
kerékparszallité tér, gyermekbardt fiilke,
étkezdkocsi valtozatos kindlattal, USB csat-
lakozdk és 230 V-os konnektorok, vizualis
utastajékoztatds, wifi.)

Valészind, hogy térségiinkben a jovében sem
lesz jellemzé specidlis jarmiiveket igénylé 300
km/h-s sebesség, inkabb olyan palyak létesiil-
nek, ahol mozdonyvontatassal 200 km/h-s se-
bességgel, motorvonattal ennél kissé nagyobb
sebességgel lehet haladni. (Az Ausztriaban
épiilt rovid, nagysebességli palyaszakasz ha-
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sonld.) Ezt mozdonyos éjszakai és nappali vo-
natok is hasznaljak a railjetek és ICE-k mellett.
Mozdonyos vontatdssal 1 6ra 23 perc alatt te-
szi meg jelenleg a magyar kocsikbdl 4ll6 éjsza-
kai vonat a Bécs f8palyaudvar és Linz kozotti
192 km-t (két koztes megallassal). A jov6beni
versenyképesség megitélésénél kb. hasonld
atlagsebességet célszerti szamolni a tervezett
nagysebességii vonalakra. Ez idében kb. 600-
800 km tavolsagig, 4-6 6ra vasuti menetid6ig
versenyképes a repiiléssel.

5. AKENYELEM SZEREPE A VER-
SENYKEPESSEG MEGTARTASA-
NAK ES EROSITESENEK SORAN

A vallalatok tizleti célja az, hogy a valtozd
kornyezetben is megérizzék és erdsitsék tiz-
letképességiiket, noveljék hasznukat. A kovet-
kezékben a vasutra jellemzd, konkrét, fizikai
kornyezetet fejleszt6 lépéseket mutatunk be a
versenyképesség erdsitésére — elsédlegesen az
utazds ,kényelmének” javitasa révén.

5.1. A kényelem szerepe a szarazfoldi kozle-
kedésben zajl6 versenyben

A légi kozlekedéssel ellentétben a szarazfoldi
kozlekedési eszkozok tervezoi és tizemeltetdi a
kényelem folyamatos javitasaban lattak a ver-
senyképesség novelésének lehetségét. Mindez
azonban egy rendkiviil erés arversenyben, a
vastt esetében folyamatosan csokkend arak
(menetdijak) mellett valosult meg, amely ko-
moly fesziiltséget keltett.

A szarazfoldi személyszallitdsban a kénye-
lem szempontjabdl az autébusz folyamatos és
megujulé kihivasokat jelent a vasut szamara.
Jelenleg a Regiojet markanev(i, morvaorszagi
székhelyli cég és az alvéallalkozé partnerekkel
dolgoz6 Flixbus a f6 versenytarsa Kozép-Eu-
ropa egytittm(ikodé allamvasut tarsasaga-
inak. Térségiinkben a jellemz6 nemzetkozi
vasuti tizemeltetési modell szerint a hataron
atadjak egymasnak a vonatokat az allami
tarsasagok, a szallité orszagonként valtozik.
Az értékesités és ugyfélszolgalat szempont-
jabol kolesonodsen helytallnak egymas vevoi
felé. Ezt a szolgaltatastipust egységesen ,vas-
ut” elnevezés illeti, hiszen a Magyarorszagot

érint6 nemzetkozi forgalomban nincs a vas-
utvallalatok kozott verseny, az dgazat egésze
versenyez.

5.2. A Magyarorszagot érint6 vasuti jarmii-
vek kényelmi fejlesztése

A Flixbusrajellemz6, hogy torekszik arra, hogy
korszert buszokkal, nagy labtérrel, konnekto-
rokkal kedvezzen az utasoknak. Ez kihivas a
vasut szamdara. A kozép-eurdpai vasutvalla-
latok a piaci elvarasokra reagalva korszerfisi-
tik a nemzetkozi forgalmu személykocsikat.
Az évtizedekkel ezelStt beszerzett jarmtivek
altalaban 20 év utan kapnak atfogé felujitdst.
Ennyi id6 alatt a mindségi és miiszaki szem-
pontbdl is tarthatatlannd valik az 4llapotuk, a
belsd dizéjn is elavul. A MAV-START 2018-t6l
kozlekedteti nagyobb mennyiségben nemzet-
kozi forgalomban atépitett, korszertsitett CAF
kocsijait, amelyek mar megfelelnek a jelenlegi
alapveté mindségi igényeknek és miiszaki el-
varasoknak. Elséként a Budapest - Pozsony
- Praga - Berlin - Hamburg atvonalra alltak
be a megujult kocsik. Megkezd6dott a fekvé-
helyes és a hdlokocsik feltjitésa is, és tovabbi
til6helyes kocsik is megutjulnak. Ezek a féjavi-
tasok és emelt szint(i fovizsgak azonban mind
»hozott anyagbol” dolgoznak, és az eredeti
jarmukialakitds miatt sok kompromisszumot
kell kotni, féleg a mara elavultnak tekintett
filkés utastér kialakitas esetén. A feldjitasok
és Uj beszerzések soran azonban vagy az alap-
anyagul szolgald régi kocsi adottsagaibdl szar-
mazd muszaki kényszer, vagy a piaci ismeret
hidnya miatt teljesen Ujszeri megoldasokkal
nem tudtak szolgalni.

Hasonld elvek mentén és hasonlé kompromisz-
szumokra kényszeriilve tjitotta meg Magyar-
orszagot kiszolgal6 jarmuparkjat a kozelmult-
ban a cseh és a lengyel allami vasuttarsasag.
A magyar helyzet tehat nem egyedilallo.

Rovid esettanulmanyként a CD Budapest és
Praga kozott kozleked6 ,,Metropolitan” mar-
kanevi cseh vonatainak példdja mutathato be.
Latszik, milyen kényszerti kompromisszumo-
kat kell a vasutvallalatoknak kétni. A CD szd-
mara e stratégiai fontossagu utvonalon kozle-
ked6 vonatok kocsijai féjavitott, régi jarmuvek.
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A termes mdsodosztalyok belsé elrendezése
emiatt teljesen kotott volt: csak az eredeti tilés-
kiosztds maradhatott, amibe a tervezdk csak
nagyon nehezen tudtdk a bérondtarto allva-
nyokat illeszteni. Az eredeti tiléselrendezés
kényszerti megtartdsa miatt sem sikertilt olyan
iléseket beszerelni, amelyek a nagy tavolsagu
utazds ergonomiai kovetelményeit kielégitik.
Sok miiszaki, jarmifenntartasi nehézséggel
kell megkiizdeni az iizemeltetd CD vastttar-
sasagnak a hasznaltan beszerzett osztrak fiil-
kés kocsik kapcsan is. A vonatok elsé osztalyu
kocsijainak elavult megjelenése miatt a CD tj
tiléseket szerelt be a jarmiivekbe, de a 90-es
években (Dunakeszin) tervezett, maig kozép-
sziirke szint belsé burkolati elemek hangula-
tat ezzel csak részben tudtak orvosolni.

A féjavitasok soran mindig gondot jelent a
vasutvallalatoknak, hogy a kb. 20-30 évvel
korabbi dizdjn elemeket mennyiben kell meg-
Orizni vagy cserélni. A vasuti jarmuvek kb. 40-
50 éves életciklusanak mésodik felében rendre
elavult formavilagba probalnak pl. 4j szineket
vinni a tervezék - kozepes hatékonysaggal.
A CD egyébként igyekszik gyorsan meghalad-
ni a jelenlegi helyzetet: az egységes és korszert
megjelenés érdekében a vonalra 4j jarmiiveket
fog beszerezni.

A legtobb {lizemelteté az iddsebb, fdjavitott
jarmuveket mar csak mdsodlagos vonalakon,
kevésbé versenyz6 piacokon tudja hasznalni.
A versenyképesség szempontjabol tehat kulcs-
fontossagu az Gj jarmi és a hozza kapcsold-
d6é marketingkommunikacié és markaépités
vonzereje. Erre kivalé példa az OBB és a CD
yrailjet” brandje és jarmiiegysége, amely még
10 évvel a bevezetése utdn is frissnek hat. Az
OBB a fedélzeti tigyfélélményt folyamatosan
kutatja, és a szolgaltatasokat frissiti (pl. étke-
z6kocsi részt alakitott ki a biifé helyett; kerék-
parszallitast vezettek be és felfrissitették a csa-
ladi kocsiszakaszt: ,Familienzone”).

A fenti rovid esettanulmany és kitekintés mu-
tatja, hogy még a jelentds piaci igény mellett,
kiemelt nemzetkozi atiranyokon is akar 10 év
is eltelik olyan ,ideiglenes” jarmuallomany
alkalmazasaval, amely épp csak képes a min-
denkori piaci igényeket kielégiteni. Ekdzben
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egy jol kidolgozott, Gj jarmtikoncepcié 10 év-
vel a bevezetés utan is kedvez6 imdzsu és ver-
senyképességii.

5.3. A ma elvart kényelem

A ma Kozép-Eurdpaban altalanosan elvart ké-
nyelmi szint minimalis miiszaki elemei:

a) megfelel$ fizikai kornyezet: j6 kozérzetet
biztosité (és nem nagyon ,fujo”) fiités
és hiités; kellemes, differencialt vilagi-
tas (olvasélampa és dltalanos megvila-
gitas), fényatereszté és részben dtlatszo
napellenzd; a tobbi utitars zajat kellden
is tompitd, dltaldnos alapzajjal elfedé,
de kiviilrél (a zakatoldstol, menetzajtol)
hangszigetelt utastér,

b) zéart rendszerl vécé, folyékony szappan,

¢) laptop toltésére alkalmas konnektort, de
divatos USB csatlakozdkat is be kell sze-
relni,

d) laptop hasznalatéra és fé6étkezésre is al-
kalmas méretii asztal,

e) kilottyenést gatlé pohartarto,

f) helyzetérzékeny utastajékoztatd képer-
ny6tartalom megjelenitése (varhato ér-
kezésekkel),

g) tobbféle poziciét lehet6vé tevd iilések,
megfeleld labtér és nyujtozasi lehetd-
ség; alvashoz szitkséges tamok (labtartd,
arctam, fejtam) és allithat6 nyakparna.

Mindezt azonban a termék valodi sikere ér-
dekében olyan kortars formatervnek kell egy-
betartania, amely az utasok szdmara a jelen
formakincsét, anyagait és szinvilagat mutatja.
A Lkortarssag” kiilondsen fontos ott, ahol a
vasutra az atlagos jovedelmiiek nem tekinte-
nek korszerti kozlekedési eszkozként. Buda-
pest térségében az elévarosi jarmupark cseréje
jelentésen megvaltoztatta a vasutrol kialakult
képet, ehhez a tavolsagi jarmtparkot fel kell
zarkdztatni.

A jelen kdvetelményeinek a MAV-START f6-
javitott kocsijai sem tudnak maradéktalanul
megfelelni. A f6javitott CAF kocsik egyik leg-
komolyabb problémadja a mar emlitett, ,,6r6-
kolt” iléskialakitds és elrendezés. A vastt-
vallalatok ma mar jelentésen csokkentették a
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péholyos, tehat egymadssal szembe elrendezett
tilések aranyat. Mert ugyan ez az elrendezés az
egylitt utazo tarsasagok szamdra nagyon kelle-
mes, de idegeneknek mar nem idealis. Kutata-
sok is igazoltak, hogy sokan szeretnének olyan
intim teret, amelyet az egymasnak héttal 4116
ilések biztositanak (,,buszos elrendezés”). Az
IC+ fejlesztése soran sikeriilt ezt a szempontot
érvényesiteni, igy ott nagyon valtozatos iilésel-
rendezést alakitottak ki a 2. osztalyon.

Az IC+ széria els6, tobbcélu jarmiveinek ki-
alakitasa mutatja, hogy csak 4j jarmtivek gon-
dos tervezésével lehet azt a belsé vilagot meg-
teremteni, amely a kényelem érzetét hordozza,
és megfelel6 markaépités esetén mar a vasarloi
dontéskor is hat, azaz a versenyképességet tar-
tésan noveli.

6. AZ AR ALAKITASA A VERSENY-
KEPESSEG ERDEKEBEN

A kozép-eurdpai allami vasuttarsasdgok tor-
ténelmi Orokségként kapott, nagyon magas
nyugati és egy hirtelen magasra emelt keleti
arszintet kezdtek el a fapados repiilés, majd
a fejlett értékesitési hatterti busztarsasagok
megjelenése utan korrigdlni. A vasuton is
megjelent a dinamikus drazds, amely az utazas
idejétdl fiiggd arakkal dolgozik. Ezt fejlett for-
maban alkalmazza a jelentds magyarorszagi
forgalmat lebonyolité osztrdk OBB és a német
DB, kezdetleges formaban pedig szinte az 6sz-
szes Magyarorszaggal kozvetlen Osszekotte-
tésben 4ll6 orszag vasuttarsasaga.

A vasutak kiils6 szemlél6 szamara lomhanak
tinnek, hiszen csak vonakodva hajlandéak
olyan jelentds arcsokkentéseket végrehajtani,
amelyet a piac a légi forgalom és az autébusz-
szal végzett személyszallitds esetében észlel.
E lomhasag mogott azonban nagyon sokszor
taktikai lassisag is meghtizodik, hiszen épp a
torténelmi 6rokség miatt a vasutnak nagyon
sok olyan mind@ségérzékeny utasa van, akik
specidlis termékelényokért magasabb Gsszeget
is orommel kifizetnek, és ezt a bevételt a tarsa-
sagok nem akarjak elengedni.

A fels6 vezetés szamdra minden orszagban
kérdés, hogy az alacsony drakkal tdmadé ver-

senytarsakkal mennyire bocsatkozzon a vasut
arversenybe. Erre sokféle konkrét példa adha-
to, és a folyamatok irdnya egyértelmi. A vas-
utak Orzik jol fizetd torzsutasaikat, de ésszerti
hatarok kozétt igyekeznek a dinamikus drazé-
su versenytarsakkal drban 6sszehasonlithatd-
ak maradni.

6.1. Az alacsony arakra adott szolgaltatasi
valaszok

Egy masik versenyképesség-javito taktika is
egyértelmiien tetten érhet6 a Magyarorszagot
érint6 vasut kozlekedésben: az ar-érték arany
érték oldalanak javitdsa. Evtizedes tévlatban
egyre tobb a magas fizetési hajlandésagu uta-
sokat elérd, er6sen versenyzd részpiacokon a
fedélzeti tobbletszolgaltatas.

Ugyanezen logikat alkalmazva fejlesztette ki
az ezredforduldt kovetSen az OBB és a Siemens
arailjet koncepciot, amely korrekciokkal a mai
napig sikeres termék. Hasonld elvek formaljak
az 0j, cseh felségjelti jArmuvek koncepcidjat is.

A kutatdsok azt mutatjak, hogy a hasznosnak
itélt értékeket a piac részben hajlandé megfi-
zetni. A vasutnak arra kell toérekedni, hogy
azokat a szolgaltatasi elemeket fejlessze, ame-
lyeket a kozut vagy a repiilés nem vagy nehe-
zebben tud biztositani sajatos adottsagai miatt.

6.2. A piac fizetési hajlandosaga

Stlyos problémat jelent, hogy Magyarorsza-
gon a kozlekedési szolgaltatasokat igénybe
vevOk tobbsége csak alapszolgaltatast igényel
vagy nem hajlandé tobbet fizetni az alapszol-
galtatason felilli szolgaltatdsi elemért. Ennek
egy még nehezebb esete a szolgaltatd szem-
pontjabol, hogy egyes piaci szegmensek keve-
sebbet akarnak fizetni, de komoly mindségi
elvarasaik vannak. Mivel a repiilésben és az
autobuszos személyszallitasban pusztité ver-
senyben maradtak talpon azok a cégek, ame-
lyek a piac zome dltal elvart mindség és ar
legelényosebb kombinacidjat kinaljak, az ilyen
»edzett” versenytarsakkal szemben a vasuti
rendszer kénytelen egyre gyorsabban reagélni,
és tobbnyire az infrastruktura és a jarmivek
kialakitdsanak mddositdsa aran.

Molnér B.




Egyik lehet8ség a piac alacsony fizetési hajlan-
ddsagara reagdlva azon szolgédltatasi elemek
kivondsa, amelyeket a piac nem fizet meg, és
kutatds is igazolja az alacsony keresletet egy
szolgéltatas tipusra. Ennek tipikus példaja az
éttermi szolgaltatast nyujté étkezékocsi.

Az eurdpai vasuthdlézaton folyamatos szo-
rulnak vissza a hagyomanyos étkezdkocsik.
Orszagtol fiiggetleniil a tapasztalatok ugyanis
azt mutattdk, hogy az étkeztetési szolgaltatd-
sok dttervezése sziikséges. A f6z68konyhéaval
rendelkezd, sok évtizedes étkezékocsi szolgal-
tataskoncepci6 egész Eurépdban megsziint, és
helyét az alacsonyabb koltséggel iizemeltethetd
melegité konyhak és biifék veszik at. Ugyanigy
a hagyomanyos elsé osztély szerepét, szolgalta-
tasait és az elsé osztalyra vonatkozo keresletet
szitkséges id6nként teljesen, az alapoktol djra-
tervezni. Ezt alegtobb {izemeltet6 rendszeresen
megteszi, és a fedélzeti vendéglatas, tovabba az
emelt szintl utastér tobbféle belso kialakitd-
sa egy kocsiba keriil - igy alacsonyabb volu-
mend és/vagy fizetéképességli kereslet esetén
is hatékonyabban biztosithaté a szolgaltatas.

7. UTAZAS GYERMEKEKKEL, CSA-
LADI UTAZAST SEGITO TERME-
KEK

A vasut a tavolsagi forgalomban kivalé csaladi
utazdsi moéd - az elénydket tudatosan fejleszt-
ve minden mas kozlekedési eszkoznél jobb
kornyezetet biztosit. A sok szolgaltatasi elem-
bl 6sszedlld, gyerekekkel sokszor nehézkes
repiiléssel, a hosszu aut6zassal vagy buszozas-
sal szemben a vasuti kocsik tagassaga és a kii-
16n csaladi kocsiszakaszok kellemes id6toltést
biztositanak a gyerekeknek. Tudnak jatszani,
mozogni, maszni, aludni; kénnyedén megold-
haté menet kozben a szoptatas és a pelenka-
zas. A vasuttarsasagok a csaladoknak a hosszu
tava utazashoz a nagy kapacitasi vonatokon
kiilon teriiletet biztositanak (a railjeteken és
a Metropolitan EC vonatokon is van kijelolt
csaladi szakasz). A MAV-START t6bbcéla IC+
kocsijaban csaladi fiilkéket alakitottak ki, kii-
16n hellyel, ahol babakocsi tarolhaté.

A gyermekekkel torténé tavolsagi utazas éjsza-
ka is torténhet, ilyenkor célszeri egy teljes fek-
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véhelyes fiilkét a csalddnak lefoglalni. A gye-
rekek a vonaton alvast dltaldban j6 mokanak
tartjak, és szeretnek az emeletes agyakra f6l- és
lemdszkalni. Ami tehat a felnéttek szamara
kényelmetlennek és kompromisszumosnak
tlinhet, az a gyerekeknek hatalmas kaland és
csodds szérakozas. Mivel a sziil6k dontéseit na-
gyon sokszor a gyermekek befolyasoljak, ezért
a vasuttdrsasagoknak érdemes a gyermekek
megnyerésére kiilon programokat kidolgozni.

Mivel a vastt, a jatékvonat gyakorlatilag min-
den csaladban jelen van, ezért az igazi vonat
értékesitésénél épiteni szoktak a tarsasagok a
jaték és a valos szolgaltatas kozotti gondolati
kapcsolatra. A keskeny nyomkozii és kozuati
lasst jarmu formdjaban megjelend varosnézé
vonat mellett a nagyvasutra, kiilonosen tavol-
sagi utazasra sokszor nehezebb ravenni az au-
téhasznalatot természetesnek tartd sziilGket.
Ezért sok vasuttarsasagnak specialis ,gyer-
mekbarat” programjai, kommunikacios aktu-
sai segitenek athidalni ezt a kezdeti nehézséget
a szul6k szamara. A csaladi utazds olyan te-
ritlet, ahol a vasut versenyel6nye egyértelmt a
tobbi személyszallitasi moéddal szemben, de az
aut6 haztdl hazig eljutasat csak a nagy sebesség
vagy az éjszakai utazas kompenzélhatja.

8. GYORSASAG: CSAK A TELJES UTA-
ZASI LANCBAN ERTELMEZHETO

A szakmai és sajtobani vitak sordn ez a ter-
mékjellemzé talan tulzottan is elétérbe ke-
rul, a kutatdsok azonban kevésbé fontosnak
mutatjak. Kétségtelen azonban, hogy a nem
haszndlok meggy6zésének ez az egyik fontos
szempontja. Mivel azonban az ilyen tipusa
utazds csak a teljes utazasi lancra értendd, igy
a tavolsagi forgalomban, az autépalydn elérhe-
t6 kozati menetidével a vastti utazast tartal-
mazo6 eljutas idében csak akkor versenyképes,
ha nagysebességli vastton torténik az utazas
jelentds része.

8.1. Hagyomanyos szerelvénnyel is hasz-
nalt nagysebességii palyak szerepe a
versenyben

A 200 km/h-s mozdonnyal vontatott szerelvé-
nyekkel is igénybe vehetd palyak sokféle vonat
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kozlekedtetését lehet6vé teszik. Ezeken a pa-
lyakon hagyomanyos kocsikbdl allé vonatok
és motorvonatok vegyesen kozlekednek. Igy
kisebb beruhazassal valdsithaté meg a fej-
lesztés, de az ilyen palyak csak korlatozottan,
a f6évonal kozelében kiindulé utazasok esetén
versenyképesek az autdpalyan elérheté menet-
idével. A repiiléssel szemben az ilyen pélydk
csak mérsékelt versenyképességet biztositanak.

Magyar szempontbdl az osztrdk Westbahn
jo példa erre: a Budapestrél Salzburgon at
Németorszag és Svajc felé kozlekedd vonatok
Bécs és Linz kozott hasznaljak a nagysebessé-
gl palyat. Bécs és Miinchen koz6tt azonban az
tizleti forgalomban tovabbra is inkabb a repii-
1és a jellemzd kozlekedési mod. A vasut kozel
hét oras eljutasi id6ét kindl: ennél a repiilés a
varoskozponttol varoskozpontig szamolva is
orakkal révidebb.

8.2. Versenyben a kozittal (Erdély példa-
jan)

Keleti irdnyba, Erdély felé a vasut és a hagyo-
manyos kozut versenyez, és az eljutasi idét a
hatdratlépés is nyujtja. A vastt esetében je-
lenleg nagyon szigori hataratlépési idoket
hatdroz meg a rendérség: még kilépésnél is
30 percet all a vonat a magyar ellendrzés miatt
Biharkeresztesen. A roman beléptetés ennél ro-
videbb a kovetkez6 allomason (Biharpiispoki).
A kozati hataratlépés ideje ennél jellemzden
rovidebb. A pihendidék miatt azonban az au-
tozas is hosszadalmas, igy a vasut redlis alter-
nativava vélhat.

A hagyomanyos, 2x1 sédvos kozuttal szemben
mar a 100 km/h-s sebességre kiépitett, egyva-
ganyu vasuti palyan halad6 vonat is verseny-
képes tavolsagi forgalomban.

Eppen a romaniai példa kapcsan fontos azon-
ban, hogy a ra- és elhordas, a vasutallomaso-
kon kialakulé mindségérzet és a vasut dlta-
lanos imazsa. A kulturdlisan meghatarozott
utazdsi hagyomanyok befolyasoljak a fogyasz-
t6i dontéseket. Romdnia esetében a kutatasok
szerint felttinéen sokan utaznak busszal. Mi-
vel ebbe a kisbuszos személyszallitas is beleér-
tendd, amely kis telepiiléseken hdzhoz viszi az

utasokat, ezért a vasut versenyhatranya egyér-
telmd. Ez az idGbeli versenyképességet ugras-
szertien noveli.

8.3. Fejlesztésilépcsok az idobeli verseny-
képesség javitasara - ellentmondasok,
példakkal

Nem alkothatd altalanos szabaly arrél, mi be-
folyasolja az eljutasi id6 kapcsdn a fogyaszto
érzéseit. Bécsbe példaul nem gyorsabb vonat-
tal menni, mint autdval, mégis viszonylag sok
autoval is rendelkezd utas valasztja a vasutat.
Ennek oka Osszetett, a kutatasok szerint

a) a fedélzeti mindség, a ,railjet” brand
imdzsa, a hasznos fedélzeti id6toltés le-
hetbsége,

b) a bécsi varosi forgalom és parkolds ne-
hézségei,

©) ajo bécsi tomegkozlekedés

egyiittesen hatnak. Bécs esetében tehdt szamos
vasuton kiviili tényezé erdsiti a vasut verseny-
képességét.

Ennek az ellenkezéje figyelheté meg Zagrab
esetében. A vasut versenyhatrdnyat az alabbi
tényezokre vezethetjiik vissza:

a) az utobbi id6k jelentds palyafejlesztései a
budapesti el¢varosi utazdsok és a balato-
ni Gidiil6helyek elérésére fokuszaltak,

b) a specidlis foldrajzi jellemz6k miatt,
a balatoni szakaszon csak 100 km/h a
felujitast kovetGen is az elérhet6 legna-
gyobb sebesség,

¢) a hataratlépés hosszu ideje komoly hat-
rany a vasuton,

d) a napi egy jaratpar az idéfekvés szem-
pontjabdl mért id6beli versenyképessé-
get rontja jelentdsen,

e) a palyak fejlesztése folyamatosan zajlik,
hossza éveken at, folyamatos vaganyza-
rak mellett, ez a menetidét noveli és oly-
kor pétlobuszra atszalldssal is jar.

9. KONKLUZIO

A nemzetkozi, tavolsagi forgalomban a vas-
ut mint kozlekedési rendszer szamos jelentds
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versenyelénnyel rendelkezik. A fogyaszto6i
dontéseknél az ar és a sebesség mellett szamos
mas kényelmi és esztétikai tényezét is figye-
lembe kell venni, amelyeknek mérése nehéz-
kes. A térséglinkben nemzetkozi vonatokat
kozosen kozlekedtet6 allami vasuttarsasagok
e versenyeldnyokre épitve fejlesztenek, de a
jelentds beruhazasi igény miatt e fejlesztések-
kel a kozuti személyszallitas sok utiranyon
1épést tart. Tartos versenyelényt akkor tud a
vastt felmutatni, ha a kelléen nagy és kell6en
magas fizetési hajlanddsagi piacon a palydk
és a korszerl jarmiivek, illetve az uti cél he-
lyi kozlekedése egyiittesen segiti a vasit mint
kozlekedési rendszer optimalis mukodését.
A vasut versenyképességére jelentds hatassal
van a parhuzamos kézutak mindsége és az ati
cél forgalmi torlddésai és parkolasi lehet§sé-
gei. Ezen tényezOk egylittesen eredményezik
azt, hogy a Budapestrdl kiindulé vagy oda
érkez6 nemzetkozi vasuti forgalomban Bécs
messze kiemelked6 szerepet jatszik.

™\ L~
WZAInN

Regular research during the design of rail
passenger services shows that comfort is
an important factor for prospective con-
sumers planning travel. However, so much
is included in the concept of "comfort" for
each individual that has been asked that
it is impossible to research this subject
using a uniform method and to make
measurements with one single value. The
situation is even more complicated by the
fact that the rules of business science al-
low the market to be segmented in many
ways. This results that the approximately
homogenous expectations (a) and will-
ingness to pay (b) - concerning the fulfil-
ment of expectations and, in the case of
providing the desired service element, for
the service element in question - of the
smaller or larger groups thus formed can
be evaluated individually.

Competitiveness of Inter-
national Rail Passenger
Transport
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Regelmiflige Untersuchungen zur Planung der
Dienstleistungen des Schienenpersonenverkehrs
zeigen, dass Komfort einen wichtigen Faktor fiir
die potenziellen Verbraucher die iiber eine Reise
nachdenken, darstellt. Die individuelle Inter-
pretierung des Begriffs "Komfort" seitens des
abgefragten Verbrauchers enthalt jedoch so viele
Faktoren, dass es unmoglich ist, nach einer ein-
heitlichen Methode zu suchen und den Komfort
mit einem Wert zu messen. Die Situation wird
durch die Tatsache noch komplizierter, dass die
Regeln der Wirtschaftswissenschaften eine Seg-
mentierung des Marktes auf viele Arten ermog-
lichen und die annidhernd homogenen Erwar-
tungen (a) und die Zahlungsbereitschaft (b) der
dabei gebildeten kleineren oder grofieren Grup-
pen fiir das gegebene Dienstleistungselement
bei der Erfiillung der Erwartungen bei der Be-
reitstellung des gewiinschten Dienstleistungs-
elements einzeln ausgewertet werden konnen.

2]

(3]

(4]

Die Wettbewerbsfahig-
keit des internationalen
Schienenpersonen-
verkehrs
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EMLEKEZTETO
az MTA Kozlekedés- és Jarmiitudomanyi Bizottsaganak iilésérol

Idépont: 2020. februar 19., szerda, 14:00 - 16:15
Helyszin: MTA Titkarsag (Budapest, V. Nddor u. 7, Fsz. 29. Tandcsterem)

Az MTA Kozlekedés- és Jarmitudomanyi Bi-
zottsaga (KJTB) 2020. februar 19-én, tartotta
idei elsé tilését, amelynek témaja A légi kozleke-
dés helyzete és fejlesztési lehetdségei Magyaror-
szdgon volt. Az ilést a KJTB elnoke, Dr. Timar
Andras nyitotta meg, aki révid bevezetGjében a
téma fontossagara és idészer(iségére hivta fel a
figyelmet.

Mudra Istvan (ITM): Nemzeti légi kozlekedési
és repiildipari fejlesztési stratégia 2020 cim el6-
adasdban statisztikai adatokkal igazolta a légi
kozlekedés egyre jelentdsebbé vald szerepét a
gazdasagban (ipar, foglalkoztatds, turizmus) az
egész vilagon és Magyarorszagon. Hangsulyoz-
ta a hazai 1égi kozlekedés és repiildipar atgon-
dolt, folyamatos és rendszerszint{ fejlesztésének
fontossagat, utalva arra, hogy ennek érdekében
folyik a Légi Kozlekedési és Repiildipari Fejlesz-
tési Stratégia kidolgozasa. A stratégia f§ célja,
hogy hozzdjaruljon Magyarorszag versenyké-
pességének és gazdasagi novekedésének fenn-
tartasdhoz, alappillérei pedig: (i) erds légi koz-
lekedési igazgatas és dllami szerepvallalas; (ii)
tamogaté ipardgi képzési rendszer; (iii) inno-
vacio-orientalt repiil6ipar; és (iv) a szolgaltatok
versenyképességének fokozasa. Ezeket részle-
tesen ismertetve ramutatott, hogy a tervezett
intézkedéseknek (beleértve a hatdsagi szaba-
lyozast és a technoldgiai fejlesztés Osztonzését,
tdmogatasat is), mind a légi forgalom (kereslet)
varhat6 novekedésének, mind a fenntarthatdsa-
gi (gazdasagossagi és kornyezetvédelmi) szem-
pontoknak meg kell felelnitik.

Rohacs Daniel (BME): Magyarorszdgi repii-
I6ipar helyzetének és szerepldinek dttekintése
cimmel tartott eladdsaban ismertette a jelen-
legi allapot jellemz6it és a 1égi kozlekedés elott
allo kihivasokat. Hangsulyozta, hogy a kit(izott
célok elérését az eddig alkalmazott mddszerek
nem teszik lehet6vé, ezért radikalis innovaciok-
ra lesz sziikség. Ezt indokolja a K+F célu kolt-

ség-fiiggvény és a termékfejlesztés célu finan-
szirozési szandék-fiiggvény kozott torténetileg
kialakult szakadas, az un. ,haldlvolgy” léte is,
amelynek miel6bbi athidalasa alapvetéen fon-
tossa valt (pl. a kutatékozpontok tevékenysé-
gének Kiterjesztésével és az iparral valo egyiitt-
miikddésiik erdsitésével). Attekintette a légi
kozlekedés teriiletén mikodé magyarorszagi
véllalatok korét, majd SWOT elemzést alkal-
mazva részletekbe menden értékelte a varhatd
és indokolt fejlesztést elésegité és akadalyozoé
tényezdket.

Simon Attila (HC): HungaroControl az in-
novdcié élén cimli el6addsaban ismertette a
HungaroControl tevékenységét és teljesitmé-
nyét az eurdpai légi forgalom elmult években
megfigyelt gyors névekedésének és szerkezete
atalakulasdnak tiikrében. Ramutatott, hogy
a SES (Single European Sky - egységes euro-
pai égbolt) létrejotte a légiforgalom-iranyitast
olyan mtikodési modell irdnyaba tereli, amely
nagyobb biztonsagot, alacsonyabb koltségeket,
kevesebb késést, valamint kisebb koérnyezetka-
rositast eredményez. Mindezt figyelembe véve
alakitjak ki és alkalmazzak tizletpolitikajukat.
Az innovaciét tdmogatjak az oktatds, a K+F és
a termékfejlesztés teriiletén és a vallalaton be-
lili 6sztonzék alkalmazasaval is. Példaként a
vallalat részvételével foly6é olyan kutatdsokat
emlitett, mint a konfliktus elkeriilési megoldast
biztositd eszkoz kidolgozasa, a légi jarmivek
érkezési idejének pontosabb eldrejelzése vagy a
nagy adathalmazok (Big Data) elemzése mester-
séges intelligencia alkalmazasaval. A termék- és
szolgaltatasfejlesztés terén igéretesek a virtualis
alpildta és a kodos kameraképet javito szoftve-
rek kidolgozasat célz6 munkalatok. Végil kitért
a »tavoli toronyirdnyitds” megvaldsitasa terén
elért eredményeikre és a pilota/vezetd nélkiili
légi jarmuvek (pl. drénok) forgalomiranyita-
sdhoz kapcsolodo szolgaltatdsok fejlesztésének
slirgetd sziikségességére.




Karadi Daniel (BA) Budapest Airport bemu-
tatdsa és fejlédési perspektivii c. eléadasaban
tényeket és adatokat kozolt a Budapesti Liszt Fe-
renc Nemzetkozi Repiil6tér mitkodésérél (2019-
ben az utasforgalom rekordot dontve meghalad-
ta a 16 millidt). A jelenlegi infrastruktura egyes
elemeinek elégtelen kapacitasa mar akadalyoz-
za a tovabbi novekedést, a megfeleld mindsé-
gl utaskiszolgalast, s tovabbi nehézséget okoz,
hogy a fejlesztést a miikodtetés fenntartdsaval
egyidejtileg kell végrehajtani. Jelent6s eredmény
az uj Cargo City tizembe helyezése, hiszen stra-
tégiai cél az intermodalis csomoéponttd alakitas
és a repiilétér regiondlis szerepének erdsitése
(ma Bécs all az élen, f8 versenytdrsak: Praga
és Bukarest). Siirget6 feladat valamennyi ille-
tékes és érintett egyetértésének megszerzése a
zajterhelés csokkentése, a repiilétérhez vezetd
vasuti Osszekottetés létrehozasa, a kozuti kap-
csolatok korszertsitése és a parkolokapacitas
novelése, illetve a terminalokon beliil az utas-
élmény javitasat célzé sokrétli, magas szin-
vonala szolgaltatdsok biztositasa érdekében.

Dr. Legeza Eniké (BME): ,Yield management”
a légi személyszillitdsban c. eléadasaban a 1é-
gitarsasagok stratégiai arképzésének alapelveit
mutatta be. A f6 cél az dsszbevétel novelése, s
ez egyrészt arnoveléssel, masrészt az utazas
jellegétdl és a jegyvasarlas iddpontjatdl fiiggd-
en differencialt arak alkalmazasaval érhetd el.
A bevétel-menedzsment célja a bevétel és a fé-
réhely-kihasznalas optimalis Osszehangoldsa
(akar ,talfoglalas” ardn is), amelynek alapjaul
elsésorban a tapasztalati (Un. historikus) adatok
elemzésével kidolgozott, jaratonkénti helyfog-
lalas-el6rejelzési fiiggvény szolgal. Egy, a kolt-
ségeknek a kapacitds-kihasznalas fliggvényében
valo valtozasat bemutatéd szemléltetd abraval
igazolta, hogy ez az optimum akkor érhet6 el,
ha a visszautasitott utasok kompenzaciéjanak
Osszkoltsége és az liresen maradt helyek okoz-
ta veszteségek Osszege megkozelitGen azonos.

Az érdekes el6adasokat kovetd beszélgetés so-
ran elhangzott kérdések, s az eléadok valaszai
els6sorban a repiil6tér kozlekedési kapcsolata-
inak korszertsitésére, azok megvalositasanak
idébeni iitemezésére, illetve a légi kozlekedési
K+F+I eredmények gyakorlati alkalmazasanak
lehetéségeire vonatkoztak. Kiemelték a zajvé-
delmi intézkedések és az utazaskényelem foko-
zésat célzé szolgaltatds bovités jelentdségét. Ugy
vélték, a légi kozlekedésben elsGsorban motiva-
cidt erésitének tekintheté hazank részére a re-
gionalis vezetd szerep elérésének célul kittizése.
Egyetértés alakult ki arra vonatkozdan, hogy a
szinergiak hasznositasa érdekében tovabb nem
halogathatd a fejlesztésben érdekeltek bevonasa-
val a részletekbe mend egyeztetések megkezdése
és folyamatos fenntartésa.

Dr. Timar Andras elnok megkoszonte az el6-
adok faradozdsat és a hozzdszolok kozremi-
kodését. Ezutan tajékoztatast adott az MTA
Miiszaki Osztalya legutdbbi iilésén targyalt, a
Kozlekedés- és Jarmtitudomdnyi Bizottsagot is
érint6 témakrol (megemlitve a magyar nyelv vé-
delmében teendd esetleges intézkedésekkel kap-
csolatban kialakult vitat is), valamint az MTA
doktora cim elnyeréséért benyujtott pélydzat
keretében mar lezart és folyamatban 1évé habi-
tusvizsgalati eljardasokrol. Megkoszonte a ,Ma-
gyar tudomany eredményei 1989-2019” cimmel
tervezett MTA kiadvanyhoz javaslatokat kérd
levelére valaszolok segitségét, és ismertette,
hogy a kiadvannyal kapcsolatosan - egyértelmu
kivélasztasi szempontok hidnyaban - tobb MTA
Bizottsag is egyel6re varakozé allasponton van.
Javaslatara a KJ'TB jelen 1év6 tagjai egyetértettek
azzal, hogy ezekhez csatlakozzon a Kozlekedés-
és Jarmttudomanyi Bizottsag is.

Budapest, 2020. februar 25.

Dr. Térok Adam
titkar sk.

Dr. Timar Andrés
elnok sk.
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Gyorsforgalmi utszakaszok forgalmi
elemzése az atlagsebesség-mérés mod-

szerével. 1. rész

A részletes felméréseken, vizsgalatokon alapul6 tanulmany figyelemre
mélto megallapitasokkal szolgdl a gyorsforgalmi uthalézaton tapasz-
taltakkal kapcsolatban. A sebességtullépések, a korlatozasokat figyel-
men kiviill hagyo jarmivezetok nagy szama szoros osszefiiggésben all
a kozlekedésbiztonsag kedvezotlen adataival.
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1. BEVEZETES

A kozuti kozlekedési balesetek okainak felta-
rasaval a kedvezétlen kozlekedési tényezSk
(akar jarmtivezet6i, akar infrastruktura olda-
lon) befolyasolhatdk, és a kapcsolddé intézke-
dések foganatositdsaval a kozlekedésbiztonsag
jelentdsen javithato.

A kozati kozlekedéssel Osszefiiggh balesetek
jelentds része a helyteleniil megvalasztott se-
bességre, illetve kifejezetten a gyorshajtasra
vezetheté vissza. Csak 2018-ban, az Osszes
kozuti kozlekedési baleset 31,4%-4at (5254 db)
a nem megfeleléen megvalasztott sebesség
okozta (megengedett legnagyobb sebesség at-
1épése vagy nem az utviszonyoknak megfeleld
sebességvalasztas) [11].

A cikk szerzéinek motivacidja, hogy a gyors-
hajtéssal Osszefliggé kozuti balesetek szamad-
nak cs6kkentésére iranyul6 intézkedéscsomag
egyik lehetséges elemét megalapozzak, ami-
nek segitségével a sebesség helytelen megva-

1 aNUSZ Zrt. kordbbi munkatarsai

lasztasa miatt bekovetkezd balesetek egy része
elkeriilhetd. Vizsgalatok és tapasztalatok is
azt mutatjak, hogy kitettség szempontjabdl a
gyorsforgalmi utszakaszokon a legjelent8seb-
bek az ilyen balesetek (nagyobb sebesség és
forgalom miatt), valamint a cikkben vizsgalt
ellenérzési modszer — atlagsebesség-mérés — a
leghatékonyabban ilyen infrastruktira eleme-
ken valésithaté meg, ezért a szerz8k a fékuszt
a gyorsforgalmi utszakaszokra helyezték.

2. SZAKMAI HATTER

A kozuti forgalomban résztvevok viselkedése
(haladasi sebességiik megvdlasztasa) soft és
hard intézkedések segitségével befolyasolhatd
annak érdekében, hogy mindig a kornyeze-
ti koriilmények figyelembevételével, a kozuti
kozlekedés szabalyainak megfeleléen vélasz-
szak meg a sebességiiket.

Soft intézkedéseknek azok a figyelemfelhivd
és tajékoztaté kampanyok tekinthet6k, ame-
lyek a lehetséges veszélyre hivjak fel a jarmu-
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vezetSk figyelmét, tovabba ebbe a kategériaba
sorolhatok az aktudlis haladasi sebességrél
tajékoztatast add, nem szankcionalé pontsze-
rii mérések is. Hard intézkedésnek tekintiink
minden olyan eljardst, ahol a hatdsagi szerep-
16k, pl.rendérség, szankciok autjan kényszeritik
ki a szabalyok betartasat.

Ellendrzés szempontjabol hazankban a pont-
szerli sebességmérés terjedt el. Ennek soran
egy adott pontbdl mérik a méréberendezés
el6tt elhaladd jarmi pillanatnyi sebességét.
Amennyiben a jarmi sebessége az adott utvo-
nalon, az adott jarmikategdridra engedélye-
zett legnagyobb sebességnél magasabb, akkor
a jarm{ vezet6jét vagy a tulajdonosat / tizem-
ben tartéjat szankcionaljak a gyorshajtas mér-
tékétdl fiiggben (pénzbirsag, biintetépontok).

A pontszerli mérési eljarassal a kozlekedok je-
lentds része kritikat fogalmazott meg, tovabba
nemzetkozi kutatdsok is kimutattdk, hogy a
kozlekedésbiztonsagra gyakorolt hatékonysd-
ga szamos esetben a vartnal kedvezétleneb-
bil alakul, mivel a forgalomban résztvevék
az adott kornyezetben alkalmazkodnak a
méréshez [1], [2], [5]. A mérShely kornyezeté-
ben lassitanak, hogy a potencidlis szankcidt
elkeriiljék, majd ismét gyorsitanak. Tovabba
az is bizonyitott, hogy a pontszer(i sebesség-
mérések kozlekedésbiztonsagra gyakorolt ha-
tasa (balesetek szamossagara vonatkoztatva)
varoson kiviili kérnyezetben elmarad a varosi
intézkedésektdl [4], és azok az automatizalt
miiszaki megolddsok, amelyek nem igényelnek
folyamatos rendéri jelenlétet némileg hatéko-
nyabbak.

A kozuti kozlekedésben résztvevé jarmiive-
zet6k hatékonyabbnak és e jogkovetd tobbség
részérdl elfogadhaténak tartanak egy olyan,
igazsigosabb mérési és szankcionaldsi rend-
szert, ahol a szankcié alapjat nem egy adott
pillanatban mért sebesség jelenti, hanem egy
adott iddszakra, utvonalszakaszra vonatkozé-
an mért atlagsebesség. Erre jelenthet megol-
dast az atlagsebesség-mérés (mas néven sza-
kaszsebesség-mérés, angolul: section control
vagy section cameras, stb.), amit mar szamos
orszagban sikerrel alkalmaznak. A rendszer
mukodésének alapja, hogy két, egymastdl is-

1o

mert tavolsagban 1évé mérépont kozott — az
elhaladasok kozott eltelt id6 alapjan — vizsgal-
ja a jarmi sebességét, a megtett tavolsag és az
eltelt id6 hanyadosa alapjan. Amennyiben a
szakaszon athalado jarmd a szdmdra engedé-
lyezett legnagyobb sebességet a szamitas alap-
jan atlépte, akkor vele szemben a gyorshajtas
miatt szankcionalasi eljaras indithatd. Termé-
szetesen mind a méréeszk6zoknek, mind az
alkalmazott szdmitdsi mdédszernek és végre-
hajtasanak hatosagilag validaltnak kell lennie.

A rendszer célja, hogy hard intézkedéssel
(szankcionalassal) kikényszeritse a gyorshaj-
tok szamanak csokkenését. Ezaltal javitva a
sebességértékek homogenitdsat (jarmiivek
egymashoz viszonyitott sebességkiilonbsége
csokken), igy novelve a kozlekedésbiztonsagot
és a forgalmi aramlas stabilitasat [1]. Tovabbi
jarulékos hatas, hogy az alacsonyabb és homo-
génebb sebességértékek altal csokken a jarmu-
vek kdrosanyag- és zajkibocsatdsa — csokken a
gyorsitasok és lassitasok szama, valamint ala-
csonyabb sebességnél mérsékeltebb a CO, és
egyéb karosanyag-kibocsatas is [10].

A rendszer megkeriilhetetlen, ugyanis zart
szakaszon, - ahol a koztes belépés és kilépés
nem megvaldsithaté — képes az athaladé for-
galom 100%-at ellenérizni. Mivel minden
athaladot ellendriznek, igy a tarsadalmi elfo-
gadottsaga is joval nagyobb, mint az egyéb se-
bességellendrzési megoldasoké.

Az dtlagsebesség-mérd rendszert jellemzden
gyorsforgalmi dtszakaszokon vagy egyéb zart
utszakaszokon telepitenek, mivel ezeken a te-
riileteken lehet megvaldsitani az ellendrzést.
Kitettség szempontjabdl is a legjelentGsebb az
ilyen szakaszokon a gyorshajtds a nagyobb se-
bességek miatt, illetve az ezzel 6sszefiiggd bal-
eseti kockazat. A gyorshajtds visszaszoritasa a
kozuti kozlekedés érintettjeinek kozos érdeke,
mivel a balesetek jelentds része ezen okra ve-
zethetd vissza.

A gyorsforgalmi utakon bekévetkezd bal-
esetek jelent6s része — az Osszes baleset tobb
mint 40%-a - a jarmtvezetd hibajara, és
azon belill is a sebesség nem megfelel6 meg-
valasztasara vezethetd vissza, egyszer(ibb fo-
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1. abra: A gyorsforgalmi utakon a sebesség nem megfelel6 megvalasztasa miatt bekovetke-
20 személysériiléses kozuti kozlekedési balesetek 2010 és 2018 kozott [11]
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galmazassal, gyorshajtasra. A gyorsforgalmi
utakon bekovetkezd halalos balesetek esetén
a gyorshajtas kiemelt tényez6, mivel 2017-
ben és 2018-ban is a balesetek tobb mint 50%
emiatt kovetkezett be. Tovabbi részletek a
gyorshajtassal 6sszefiiggd balesetekkel kap-
csolatosan az 1. 4bran lathatok - feltiintetve
az esetszamokat és a kimenetelek ardnyai-
nak alakulasat, utébbi a mésodlagos tenge-
lyen olvashat6 le [11].

A hazai autdpalyakra készitett atlagsebesség-
mérési elemzéseinkhez szitkséges adatokat a
Nemzeti Utdijfizetési Szolgaltaté (NUSZ) Zrt.
altal tizemeltetett dijellenérzé infrastruktura-
ja és tizleti intelligencia rendszere biztositotta.
A vizsgilat keretében forgalmi elemzések ké-
sziiltek, amelyek alapjat az atlagsebesség-mé-
rés jelentette. Az adatok haszndlata és elemzé-
se a hatalyos adatvédelmi és GDPR elSirasok
betartasaval tortént.

A jelenlegi hazai jogszabalyok tartalmazzék
az atlagsebesség-ellenérzd rendszer fogalmat
(18/2008. (IV. 30.) GKM rendelet), azonban
az ennek alkalmazasat lehet6vé tevé jogsza-
balyi hattér még hianyzik. Ezért ilyen jellegti
mérésekhez kapcsolodd forgalomszabalyo-
zasi és szankcionaldsi intézkedéseket nem
alkalmaznak. A sajtényilatkozatok alapjan a
renddrség altal hasznalt komplex sebességel-
lenérzé rendszerek (VEDA) miiszakilag erre
képesek [8], amit mérés és adatszolgaltatas
tekintetében a NUSZ Zrt. rendszere ki tudna
egésziteni.

A hazai szakirodalomban az atlagsebesség-el-
lenérzé rendszer hasznalatat szorgalmazo ja-
vaslatok mar 2004-ben szerepeltek, az M1 és
M7 autépalydkra vonatkozé sebességelemzé-
sek Osszefoglald megéllapitasaiban, mivel mar
ebben az idészakban is jelentds volt a gyorshaj-
tok aranya [9].
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A nagyobb sebességértékek kozvetlen kozleke-
désbiztonsagi vonatkozasai:

o Sebesség és baleseti kockazat: nagyobb
sebesség esetén a féktavolsag novekszik
(reakcidid6 alatt megtett 1t linearis ara-
nyossagban van a sebességgel, mig a fé-
kezés megkezdésétSl a megallasig tartd
tavolsag, a fékiat a sebesség négyzetével
aranyos), ezaltal a baleseti kockazat is
novekszik.

o Sebességek szorasa: szamos esetben
a kozlekedési baleseteket a sebességek
szérasanak fiiggvényében elemzik, az
abszolut sebességértékek helyett [3].
Kutatdasok kimutattak, hogy a relativ
baleseti kockdzat novekszik, amennyi-
ben egy adott jarmu orszaguton (80-120
km/h-s megengedett legnagyobb sebes-
ség esetén) a tobbi jarmu atlagsebessé-
génél gyorsabban kozlekedik. Erdekes
moédon az 4tlagsebességnél lassabban
torténé haladdsnak nincs egyértelmd
hatésa a relativ baleseti kockazatra (ko-
rabbi kutatasok kontraproduktiv, ujabb
kutatasok semleges hatdsokat mutattak
ki) [1].

3. NEMZETKOZI KITEKINTES

A vildgon az elsé szankciondlast megvald-
sité atlagsebesség-méré rendszert tesztként,
1997. év végén helyezték iizembe Hollandia-
ban, az A-2-es aut6pdlya 3 km-es, harom sd-
vos szakaszdn Utrecht és Amszterdam kozott.
A rendszer tizembe allitdsanak a gyorshajtasok
szankciondlasaval tobb célja volt: a balesetek
szamanak csokkentése 25%-kal, forgalomle-
folyas javitdsa, torloddsok csokkentése ~40%-
kal. Tovabbi informatikai cél volt a szankcio-
nalasi folyamat teljes kor(i automatizaldsa és a
feldolgozasi id6 csokkentése [12]. Erdekesség,
hogy a rendszer képes volt a jarmitipusok azo-
nositasara is, és ennek megfeleléen észlelni a
kozlekedési szabalysértést (pl. személygépjar-
md, tehergépjarmi, busz, stb.).

A kedvezé hatasok utan a kovetkezd években
sorra kezdték telepiteni az dtlagsebesség-méré
rendszereket Hollandidban 2002-t6l, és tobb
helyszinen alkalmaztdk ezeket kombinal-

tan sebességszabalyozasi megoldasokkal is.
A rendszerek telepitésének célja helyszinen-
ként eltéré volt: mig egyes helyeken a legf6bb
cél a kozlekedésbiztonsag novelése volt, ad-
dig mas helyeken (f6leg a varosi kornyezet-
ben implementélt rendszerek) a kozlekedés
kornyezeti hatasait volt hivatott mérsékelni.
2014-ig osszesen 11 szakaszon telepitettek
ilyen ellendrzé rendszert [10]. A holland pél-
dat kovetéen Eurdpaban szamos orszagban
vezettek be atlagsebesség-méré megoldaso-
kat varosi és varoson kiviili atszakaszokon.
Az 1. tablazatban a megvaldsitdsok eredmé-
nyei talalhatok [14], [17], [13], [10], [15], [16],
[6]. Europaban legutébb Szerbidban vezették
be a rendszert 2018-ban. A rendszer a fizets-
kapukhoz torténé megérkezés ideje alapjan
szamitja ki az adott szakaszra vonatkozé at-
lagsebességet [7].

Az eredmények kimutattdk, hogy szignifi-
kans javulds érhet$ el az intézkedés hatdsa-
ra a kozuti kozlekedéssel osszefiiggd negativ
externalidk tertiletén, legyen az baleset vagy
kibocsatas. A nemzetkézi szakirodalmi ada-
tok alapjan megallapithatok az atlagsebesség-
méréssel érintett utszakaszokon tapasztalhatd
jarmiivezetdi viselkedések és a kozlekedésbiz-
tonsagi hatasok, valamint a tovabbi kornyezet-
védelmi valtozasok [15], [16]:

- ajarmivek elenyészé aranya — kevesebb,
mint 1%-uk - hajt gyorsabban az ttsza-
kaszra érvényes legnagyobb megenge-
dett sebességnél;

- tton folyé munkavégzés esetén, ha van
ilyen sebességmérési eljaras, akkor a
szabalytalansagok szama 11-szer alacso-
nyabb, mintahagyomanyos - pontszerii-
mérbhelyek alkalmazdsa esetén;

- az eljards kiilonosen hatékony az extrém
gyorshajtas csokkentésében;

- jelentésen csokken a sulyos és halalos
kozlekedési balesetek szdma (csokkenés
mértéke 40-65%-0s), azonban vannak
olyan szakaszok, ahol a haldlos balesetek
100%-kal is cs6kkentek;

- haszon-koltség (benefit — cost ratio BCR)
ardany minden esetben magas, jellemz6-
en 5, de inkabb 7 feletti, ausztral esetek-
ben 10 és 16 kozotti;

Sandor Zs., Monostori A.
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- a csokkend atlagsebesség és a homogén
forgalmi Osszetétel dltal a felhasznalt
tizemanyag mennyisége csokken, ami-
nek hatdsara mérséklédik a kozlekedés-
sel Osszefiiggd karosanyag-kibocsatds is
(az alabbi lista tartalmazza az intézke-
déssel Osszefiiggd kibocsatas mérséklési
hatasokat):

CO: - 15%

o NOx: - 5-25%

o PM,: - 6-35%

o CO,: -5%

o

4. ELEMZESI MODSZERTAN
A LEHETSEGES HATASOK
AZONOSITASAHOZ

Az elemzéshez a NUSZ Zrt. 4ltal izemeltetett
fix portalok (ellendrzési kapuk) altal rogzitett
és statisztikai célokbdl feldolgozott formaban
a NUSZ Zrt. iizleti intelligencia rendszerében
gyujtott adatokat hasznaltuk. A vizsgélat pe-
remfeltételeinek meghatdrozasa szakirodalmi
kutatasok és elemzési tapasztalatok alapjan
tortént, figyelembe véve az adattarhazi rend-
szerben tarolt adatokat.

Az atlagsebesség-méréshez sziikséges, hogy
az ellendrzés ald vont szakasz zart legyen,
igy biztosithat6, hogy minden a szakaszra
belépd és onnan kilépd jarmuvet ellendrizni
lehessen. A hazai fix telepitést dijellendrz6
infrastruktura sajatossdaga, hogy azok 100%-
osan nem fedik le a teljes gyorsforgalmi ut-
hélézatot, nincs minden felhajté és lehajtd
kozott egy-egy portal. Igy a teljes forgalom
megfigyelése nem lehetséges, mivel a porta-
lok telepitési stirlisége miatt a hdlézat nem
tekinthet6 zartnak - a portalok 4ltal lefedett
szakaszokon is talalhatok le- és felhajtok. Ez-
altal a vizsgalatba csak azon jarmtveket tud-
ték a szerz6k bevonni, amelyek értelemszeru-
en mind a két portal alatt elhaladtak. Tovabba
a vizsgalat soran nem volt lehetéség azon for-
galom azonositasara, akik valamely pihend-
helyen megélltak és ezt kovetden folytattak
utjukat. Emiatt bizonyos jarmtvek a vizsga-
laton kivil keriiltek, illetve olyan jarmd is
el6fordulhatott, amelynek vezetdje a pihend-
helyen eltoltott idonyereség altal csokkentette
az atlagsebességét.

A portélok elhelyezkedése méterre pontosan
ismert. A szerkezeten elhelyezked beren-
dezések rogzitik az elhaladé jarmi adatait
(rendszam, felségjelzés, dimenziok, stb.) és az
elhaladés pontos (GPS alapu) idépontjit. Igy
két portal alatt val6 elhaladés esetén az id6kii-
16nbségbdl, a tavolsagok ismeretében a szakasz
megtétele soran alkalmazott atlagsebesség
pontosan szamithato. Az igy keletkezd adatok
a NUSZ Zrt. auditalt adattarhazi rendszerébe
naponta attoltésre keriilnek. Az elemzés so-
ran ezen adattarhdzbdl keriiltek levalogatasra
az adatok. A lézeres letapogatas és az utolagos
adatpontositas alapjan keriil megallapitasra
a jarmul dijkategdridja (pl. Dl-es kategdria).
A szakaszsebesség-méréssel érintett (SC) for-
galom megallapitasdhoz a D1-es jarmiikategé-
ria 4thaladésait idérendben sorba allitottuk,
és azokat vettiik figyelembe, amelyek esetében
az adott jairmd az elére meghatdrozott sza-
kaszok kezdd és végpontjait idében egymast
koveten, azonos iranyban érintette és mas
szakaszon nem keriilt kozben detektalasra.
A rogzitett athaladasi idék alapjan kiszami-
tottuk a jarmu atlagsebességét a két pont ko-
z6tt eltelt id6 masodpercben és a szakaszok
méterben megadott hosszanak ismeretében.

A vizsgalathoz hasznélt szakaszok kozott ta-
lalhatok autdpalya lehajtdk, illetve pihend-
helyek, igy olyan esetek is el6fordulhatnak,
amikor egy jarmiivet id6ben egymads utdn két
helyen detektalt a rendszer, ugyanakkor felté-
telezhet6, hogy lehajtott vagy hosszabb idére
megallt. Ezen athaladdsok atlagsebessége is
meghatarozhatd, de az eltelt id6 fiiggvényében
a 0 km/h-t megkozelitheti. Ezen athaladasok
a bazisba beleszamitva torzitananak az ara-
nyokon, igy az atlagsebesség vizsgalatdhoz az
adott szakaszon minimum 60 km/h sebessé-
get elérd eseményeket vontuk be (a két szom-
szédos portal kozott feltting rendszam esetén
nem telt el tobb id6, mint ami az adott szakasz
60 km/h-val torténé megtételéhez sziikséges).

Lényeges, hogy a NUSZ Zrt. 4ltal iizemeltetett,
fixen telepitett dijellen6rzési technoldgia az
athaladasi események elkészitéséhez alkalmaz
helyi sebességmérést. A telepitett radarok be-
allitasat és elhelyezkedését jelenleg a képrog-
zités kiszolgaldsara optimalizaltak (nem a sav

Sandor Zs., Monostori A.




kozépen helyezkednek el). Ez a sebességadat a
valds sebességhez mérten jelentdsen eltérd le-
het (a megjelenitett adatot nem radar, hanem
a sick laser? szolgdltatja), a mérés maga pedig
nem hitelesitett. A sebességi jellemz8knek je-
lenleg csak videdtechnikai célja van. A radar
eszkozok elhelyezkedésének megvaltoztatésa-
val az eszkozok ismételt feliilvizsgalatat kovetd
megfelel6sség megallapitasaval, jboli hitelesi-
tésével alkalmasak a sebesség adatok mérésére
is. Azonban az atlagsebesség-mérés soran nem
sziikséges, hogy a rogzitési keresztmetszetben
megvalosuljon a pontszert sebességmérés, vi-
szont figyelembe kell venni, hogy a km-szelvé-
nyezés kisebb mértékben eltérhet a valos tavol-
sagtdl, igy erre tekintettel kell meghatérozni a
sebességtartas tliréshatarat.

Jelenleg a jogszabdlyi felhatalmazds nem teszi
lehetévé, hogy a NUSZ Zrt. altal, utdijfizetési
ellenérzési célbdl gytijtott adatok mas tipust
ellendrzési tevékenységre, a sebesség tullépését
szankciondl6 hatésagnak ataddsra keriiljenek.

Az elemzés az adatvédelmi szempontok fi-
gyelembevételével keriilt elvégzésre, a rend-
szamok Hash kodolasaval, amely biztositja,
hogy az egyiranyu kodolas altal az eredeti
adatok nem visszafejthetok. Igy a kutatas
soran az eredeti rendszamokat nem ismerve,
a személyesadat-jellegiikt6l megfosztott ada-
tokkal dolgoztak a szerzok.

A portalok altal mért adatokat a mérések pon-
tossaganak ellendrzése érdekében Gsszehason-
litottuk a kézi GPS berendezések altal rogzitett
adatokkal. Az eredmények alapjan megéllapit-
hato, hogy a kiilonb6z6 technolégiaval gyujtott
adatok kozott az eltérés 0,5%-on beliili, igy a
NUSZ Zrt. infrastrukturajébdl szarmazo adatok
hitelesnek tekinthet8k az elemzés elvégzéséhez.

Az elemzés elvégzésének lépései:
1. Infrastruktara elhelyezkedésének elem-

zése és a portalok altal lefedett szakaszok
azonositasa.

2 2 vagy 3 dimenzios (1 vagy 2 fejes) profilszkenner, ami alkalmas
triggerelésre és jarmikategorizdlsra (dimenziomérés, indirekt ten-
gelyszamlalds)

2. Szakaszok forgalomtechnikai elemzése
és ez alapjan a szabad eljutasi’ id6k meg-
hatdrozasa alkalmaznak-e rajta olyan
allando korlatozast, amely akadalyozza
a folyamatos 130 km/h-s haladast, akkor
ezt is figyelembe kellett venni a szamitas
soran (ezek jellemzéen az infrastrukti-
ra vonalvezetésének sajatossagai miatt
alkalmazott korlatozasok - pl. alagut,
volgyhid, kisebb ivsugaru szakasz, stb.).

3. Vizsgélati id6szak kivélasztasa és azon
beliil az idészakos forgalomkorlatozasok
azonositasa az egyes vizsgalati szakaszok
esetén az elemzés altal érintett id6szak-
ban.

4. Dijellen6rzé infrastruktdra altal biztosi-
tott adatok rendelkezésre allasanak vizs-
galata az adott id6szakban (pl. karban-
tartdsi munkdk vagy a kozuti terelések
kialakitasai akadalyoztak-e a folyamatos
adatgytjtést).

5. Torzité adatok kisziirése (pl. téli-nyari
id6szamitds atallaskori adatok, hibas de-
tektalasbol szarmazé adatok, stb.).

Jelen publikacidban az M5 és M6 aut6palydkra
elkészitett forgalmi elemzések eredményeit is-
mertetjiikk. Ennek oka, hogy erre a két autopa-
lyara vonatkozoan, pilot jelleggel készitették el
a szerzOk az elemzést. Az érintett szakaszokra
az aldbbiak miatt esett a valasztds:

- Az elemzési modszertan jol demonstral-
hato a kivédlasztott 3-3 autdpélya szaka-
szon.

Forgalom szempontjabdl rendelkezésre
all egy alacsony és egy erés forgalma pa-
lya.

- Nagy kiterjedésti fenntartasi / épitési /
terelési beavatkozasokkal nem érintet-
tek vagy csak olyan kismértékben, amit
az elemzés elkészitése sordn egyszerten
lehetett kezelni.

- Vonalvezetési sajatossagok miatt az M6
autopalyan vizsgalni lehet az allando se-
bességkorlatozasok hatasait.

- M5 autépalya dllandé korlatozassal nem
érintett.

3 adott szakasz megtételéhez sziikséges idd, a legmagasabb engedélyezett
sebességgel valo halads esetén
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- 2018-as évben a nyari idészakban 8 darab fix telepitésti mérShellyel rendelke-
az M5 autdpdlyan végeztek tobb 10  zik, palyaoldalanként (iranyonként) 4-4 da-
km-et érint6 fenntartdsi munkdala- rabbal. Ezek 3-3 szakaszra bontjik az autépa-
tokat, amelyek forgalomlassito ha- lyat. A palyara vonatkozoéan az tizemeltet6k
tasat és a kapcsolodd sebességkorla- adatszolgaltatasa alapjan Osszegytjtottitk az
tozasok betartasat is mérni lehetett. Osszes olyan allandé korlatozast, ami aka-

dédlyozza a 130 km/h-s haladési sebességet a

5. EREDMENYEK portalok kozotti szakaszokon. Ezek alapjan
keriilt meghatarozasra, hogy az egyes sza-

5.1. M6 autopalyara vonatkozo6 elemzési kaszokon mekkora az a minimdlis eltoltott
eredmények id6 (tmin), mely a maximalis, még szabalyos

haladasi sebességgel torténd kozlekedéshez
Az M6-0s autopalydn a NUSZ Zrt. sszesen  sziikséges.

2. tablazat: M6 autopalya athaladasi adatai a 2018-as évre vonatkozéan

jobb palya szakaszok forgalmi adatai
rogzitett rogzitett sc SC arany a
. . i athaladasok athaladasok . szakasz SC
allomas szelvény . . . szakasz darabszam . .
szama (minden szama (D1 DI forgalméhoz | atlag**
jarmiikategoria) | jarmiikategoria) képest*
Erd 22+293 4983 254 3637 530 Erd-Kules 1 881 822 82.6%
Kulcs 58+365 3197245 2279715 Kul
Sodos 949512 69,4% -
Szedres 133+455 1979 676 1368 032 Szedres
. 0
Himeshaza | 181+854 1307 842 838 715 Himeshaza 346980 65.4%
dsszesen 11468 017 8123 992 °“f,“t’ls:; 1 3378314 72,4% 75.3%
bal palya szakaszok forgalmi adatai
rogzitett rogzitett sc SC arany a
. . i athaladasok athaladasok . szakasz SC
allomas szelvény . . . szakasz darabszam . .
szama (minden szama (D1 DI forgalmahoz | atlag**
jarmiikategoria) | jarmiikategéria) képest*
Himeshaza | 181+828 1319 057 828 329 Hlsn;zz}llrzza— 557011 39.6%
Szedres 133+405 2 055 496 1 406 033 Szed
aloam | 996 244 43.3% -
Kulcs 58+340 3229757 2302313
- T o
Frd 224318 4825 156 3514729 Kules-Erd | 1908722 54,3%
dsszesen 11 429 466 8051404 [ OIS | 3462177 45,7% 47,9%
osszesitett adatok osszesitett szakasz adatok
rogzitett rogzitett
iy , ithaladdsok |  thaladdsok SC |szakaszok SC| ) 0 aric
irany szelvény . . . szakasz darabszam | aranyai palya .
szama (minden szama (D1 . SC atlag
A . A . D1 oldalanként
jarmiikategoria) | jarmiikategéria)
. 22+293- Erd- 0
jobb 1814854 11468017 8123992 Himeshaza 3378314 75,3%
181+828- Himeshaza- o B
bal 224318 11429 466 8051 404 Erd 3462177 47,9%
bsszesen 22 897 483 16175306 | Bsszesenés | coq0 491 | S7akaszok gg 4o
atlag atlaga: 61,6%

* a szamitds sordn az adott szakasz végén detektdlt dthaladdsok szimahoz tortént az ardnyositas
** osszes SC / Osszes dthaladas a szakasz végpontokon
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53 vizsgalata . éviadatokkal készii .
52 Avizsgalata2018 datokkal késziilt (2018
< . 7 " :
2 R N o anuar 1-t6l 2018. december 31-ig keletkezett
ERT 1P A S S A ) &
N v ol I s SRy Iy
e I I el RSP P It s B adatokkal), D1-es dijkategériaba* tartozo jar-
N <t " 7 oz .
5% |7 Z mivekre vonatkozéan. Az autdpalya tizemel-
R " ’ . ; . R 7 ,
© tetk dltal biztositott informacidszolgaltatas
5 alapjan ebben az id6szakban a teljes autépa-
£ < lyan egy olyan korlatozéassal jaro, legalabb
Al Q Lor 7 7 R o
SHEr 22223 S8 gqlx]s 168 dran at tarto fenntartasi és karbantartasi
S| ol 2 S ey , .. o s .
ALS €8 7]7gRS 3| munkdlat keriilt azonositasra, amely képes
) 7 . 7
8 23 volt befolyasolni az eredményeket. Ezen ada-
- tokat a szamitdsok sordn figyelembe vettiik.
Y
[
=
>
51 A vizsgélat soran meghataroztuk az atlag-
R - g 8 8
’é i 1g|ale 5 ; E Sk ;\o % 3 sebesség—mérés szergpontjébél a f9rgalmat
=3 277 "al=eT|~|5] € minden szakaszra. Figyelembe vettiik, hogy
Q0 = 7 .7 s 7 .
° X % a szakasz végpontjan 1évé berendezés osz-
o 7 7 e 7 7
~ < szesen hany 4thaladasi eseményt detektdlt (a
X § forgalomban pélyaoldalanként aszimmetria
S < tapasztalhat, mivel Budapesttdl tévolodva
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autdpalya déli szakaszan, ha a felhasznald a
maximalis engedélyezett sebességgel halad,
akkor az atlagsebesség palyaoldaltol fiig-
gbéen 121 vagy 122 km/h. Az &sszemérhetd-
ség érdekében ezek az alacsonyabb értékek
130 km/h-ra aranyositasra keriiltek, igy lehe-
tévé téve, hogy Osszevontan lehessen elemez-
ni a szakaszokat.

Az eredmények alapjan lathato, hogy az au-
topélya-szakaszokon kozlekedd jarmiivezetdk
egy jelentds része nem tartja be a 130 km/h-s

maximdlis sebességhatdrt. Tovabba a 85%-os
sebességértékek is joval magasabbak a sebes-
séghatarnal.

Az elemzés sordn vizsgalat targyat képezte,
hogy a hét napjai birnak-e érdemi befolyassal
a gyorshajtasra vonatkozdan, azonban a mun-
ka- és munkasziineti napok kozotti érdemi
kiilénbség nem tapasztalhatd.

5.2. M5 autdpalyara vonatkozo elemzési
eredmények

4. tablazat: M5 autopalya athaladasi adatai a 2018-as évre vonatkozéan

jobb palya szakaszok forgalmi adatai
rogzitett rogzitett sc SC arany a
. . i athaladasok athaladasok . szakasz SC
allomas szelvény . . . szakasz darabszam . .
szama (minden szama (D1 DI forgalmahoz | atlag**
jarmikategdria) | jarmiikategéria) képest*
Ocsa 29+252 11100 444 6815257 La%cszrs;i-zse 3862 900 77.6%
Lajosmizse | 70+264 8176711 4980 357 L J pr—
o | 3348575 | 824% -
Kecskemét | 88+147 7043015 4066 408 p
Keeskemét- | =g, 5 346 74,2%
Domaszék | 164+708 1808 183 1247 657 Domaszék 70
dsszesen 28 128 353 17109 679 "sszfls:;‘ 1 8136841 78% 79%
bal palya szakaszok forgalmi adatai
rogzitett rogzitett e SC arany a
. . R athaladasok athaladasok . szakasz SC
allomas | szelvény . . . szakasz darabszdm ; ek
szama (minden szama (D1 DI forgalmahoz | atlag
jarmiikategoria) | jarmiikategoria) képest*
Domaszék | 164+734 1704112 1154952 E(;:;eliznell; 206 309 21,7054 %%
Kecskemét | 88+173 6463 394 3719938 Kecskemet
LZCSSSZZG 2916252 67,3% -
Lajosmizse | 70+238 7164284 4334107 Laonsmizse
S - 0
Ocsa | 29+278 | 10462 896 6517386 | Keeskemét | 2401982 | 33.6%
dsszesen 25794 686 15726383 [ *EE | 7214 543 47,5% 49,5%
osszesitett adatok osszesitett szakasz adatok
rogzitett rogzitett
. , ithaladdsok |  thaladésok SC |szakaszok SC| ) e
irany szelvény . . . szakasz darabszam | aranyai palya .
szama (minden szama (D1 DI oldalanként SC atlag
jarmilkategoria) | jarmiikategoria)
. 20+252- Ocsa- )
jobb 1641708 28 128 353 17 109 679 Domaszek 8136 841 79%
164+734- Domaszék- 0 )
bal 291278 25 794 686 15726 383 Ocsa 7214 543 49,5%
. osszesen és szakaszok o
osszesen 53923 039 32 836 062 atlag 15351384 atlaga: 64.3% 61,7%

* a szamitds sordn az adott szakasz végén detektdlt athaladdsok szaméhoz tortént az aranyositas
** osszes SC / Osszes dthaladas a szakasz végpontokon
*** az M43-as autopalya jelentette kapcsolodé forgalmat részletesen nem vizsgaltuk.
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adott adatok alapjan (pélyaoldal, pontos idé,
korlatozas mértéke, kezd4- és végszelvény) a
szerz6k meghataroztak minden pélyaoldalra
vonatkozdan a munkalatokkal érintett idésza-
kokban azt a minimdlis id6t (), ami a se-
bességkorlatozasok betartisa mellett a szakasz
megtételéhez szitkséges. A tavolsag és a mini-
malis id6k alapjan az adott idészak atlagsebes-
sége is meghatarozhato volt (V). Az athala-
dasi és a minimum id6k alapjan lehetévé valt
annak meghatdrozdsa, hogy a korldtozasok
milyen hatast gyakoroltak a forgalomra.

A szakaszokon tobb, egymasba érd, illetve
szakaszosan elhelyezked§ korlatozas volt. Ter-
jedelmi okokbdl csak néhany, szignifikdns és
nagy kiterjedéstt munkalatokhoz kapcsoldédé
eredményt mutatunk be (5. tabldzat). A tab-
lazat tartalmazza a szakaszok f6bb jellemzéit
és a korlatozasok forgalomlefolyasra gyakorolt
hatésait is.

Az eredmények alapjan kijelenthetd, hogy a
sebességkorlatozasokkal érintett autopalya-
szakaszokon a jarmiivezet6k meglehetésen
kis hanyada tartja be a korlatozasokat. Ra-
adasul ez az arany annal alacsonyabb, minél
jelent6sebb a korlatozas mértéke. Hosszan-
tarté 60 vagy 80 km/h-s korlatozas esetén a
jarmuvezeték csupan néhany szazaléka tartja
be a sebességhatarokat, tovabba a mérés saja-
tossagabol fakadodan az is lehetséges, hogy a
jarmuvezetdk ezeken a szakaszokon is az en-
gedélyezett legmagasabb sebességnél gyorsab-
ban kozlekednek, viszont a tobbi, korlatozadssal
nem érintett részen alacsonyabb sebességgel
haladnak.

A jobb palya Lajosmizse-Kecskemét szaka-
szan érvényben 1évé korlatozasok esetén a
korlatozassal érintett idészakban a szamitott
atlagsebességet csupan a kozleked6k 2-4%-a
tartotta csak be.

6. KITEKINTES

Az ujtipusu sebességmérési rendszer beveze-
tése szamos Uj lehetséget biztosit az thald-
zati infrastruktdra {izemeltetSjének, illetve
a rendszeroperatornak is. A felsorolds ezeket
vazlatosan tartalmazza, mint potencialis lehe-

toségeket, amelyeket a kozlekedési intézmény-
rendszer adott szerepl6i ki tudnak hasznalni:

- Az Uj tipust sebesség-ellenérzési rend-
szer dinamikus vonali sebességszaba-
lyozassal kombinalva (VJT-VMS) nem
csak a baleseti mutatéra gyakorol hatdst,
hanem lehetéséget biztosit az adott infra-
struktura-elem kapacitasanak optimalis
kihasznaldsdra, a forgalmi stabilitas foko-
zésaval. Akar a kombinalt, akar a szimpla
ellenérzési intézkedés bevezetésével a ha-
ladasi sebességek homogénebbé valnak,
igy a forgalombiztonsag javul.

- Az atlagsebesség-mérésrdl a hatdsag sza-
méra torténd adatszolgltatds a NUSZ
Zrt. szdmara portfolié béviilést jelenthet,
mivel a jelenleg rendelkezésre 4llé infra-
struktura segitségével biztositani lehet ezt.
Ehhez sziikséges azonban, hogy a NUSZ
Zrt. az allami és dnkormanyzati szervek
elektronikus informdacidbiztonsagarol
sz6l6 2013. évi L. torvény hatdlya ala ke-
riiljon.

- A Rend6rhatésagnal taldlhaté hasonld
berendezések altal gytjtott adatok segit-
ségével az utdijfizetési ellenérzési halozat
lefedettsége novelhetd, illetve NUSZ inf-
rastrukturabdl szarmazé adatok segitsé-
gével a Rendérhatdsag is béviteni tudja
az adatgyujtési lefedettségét, ami tovabbi
egylttmiikodési lehetdséget biztosit a két
szervezet kozott.

- Az dtlagsebesség-mérés dltal integralt
kozlekedésbiztonsagi  intézkedés  tud
megvaldsulni, amelynek elfogadottsaga a
pontszerli sebességméréshez képest maga-
sabb, tovabba tarsadalmilag igazsagosabb
is, mivel nem egy adott pillanatbeli ma-
gatartdsi tevékenységet, hanem egy adott
idgszakra vonatkozd jarmuvezetési cse-
lekménysort szankciondl. Azonban jelen
infrastruktura bovitése nélkiil, csak azon
jarmuveket lehet ellenérzés ald vonni,
amelyek legalabb két dijellenérzé portal
alatt elhaladnak. Ez a teljes forgalom egy
jelent6s (kb. 60%-a) része, azonban nem
az Osszes felhasznald.

- Az ellen6rzési mélység novelésnek egyik
lehetdsége a mobil dijellenérzé jarmi-
vek altal gyujtott ellenérzési adatok és az
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autépalya rendérség altal végrehajtott
pontszeri mérésekbdl szarmazé adatok
integralasa a teljes datlagsebesség-mérd
halézatba (pontossdg szempontjabdl az
igy gyujtott adatok megegyeznek a fix
portalok adatainak pontossagaval - GPS
alapt hely és idéazonositas valosul meg).

- Lehetdség lenne a birsagolasi savok és
adott esetben a hozzajuk tartozé bir-
sagtételek atalakitdsara, hogy ne csak
extrém gyorshajtokra (150 km/h felett
haladok) szabjanak ki birsagot.

7. OSSZEFOGLALO

A cikkben a szerzék az atlagsebesség-mérés
bevezetését vizsgaltak. A tanulmény tudo-
masunk szerint egyediilallé abban, hogy ez az
els6 olyan hazai elemzés, mely jelentés meny-
nyiségi és hossza id6tartamu — tobb félévnyi -
valds forgalmi adat felhasznaldsaval késziilt.
A vizsgalatok fokuszaban a gyorsforgalmi
uthalézat allt, azon beliil is két kiemelt jelen-
téségl autdpalya az M5 és az M6, amelyek a
forgalomnagysag és az id6szakos korlatozasok
szempontjabdl a 2018-as évben jelentdsen elté-
r6 paraméterekkel rendelkeztek.

A vizsgalat sordn az elemzés targyat képezte,
hogy a jarmtivezet6k miként modositjak ha-
ladasi sebességiiket tereléssel és sebességkor-
latozasokkal érintett autépalya szakaszokon,
és azokat milyen ardanyban tartjak be. Ehhez
kapcsolddodan a tanulmany egyik f6 megalla-
pitasa, hogy a teljes forgalomban a résztvevék
csupan elenyész§ ardnya tartja be a korlatoza-
sokat. A szabdlyokat betarték aranya forditott
aranyossagot mutat a korldtozassal érintett
szakasz hosszaval és az aktualisan életbe 1ép-
tetett sebességkorlattal. Ezen megallapitast az
MS5-re vonatkoz6 forgalmi adatok feldolgozasa
alapjan tettik.

[9] megallapitasai 15 évvel kés6bb is megalljak
a helyiiket. A gyorshajtas tovabbra is jellemzd,
és a kutatdsi eredmények hasonld osszefiiggé-
seket mutatnak. A sebességek 85%-a tovabbra
is a megengedett legnagyobb sebesség felett
alakul. Az elemzés ala vont szakaszokon azon-
ban a korabbi vizsgdlatokban szerepld, a hét
napjain beliili ingadozdsok nem mutathatok ki.

A kutatasi téma kivélasztasinal dominans
szempontot jatszott, hogy a gyorsforgalmi
uthalozaton bekovetkezd balesetek jelentds
része (halalos baleset 50%-a, stlyos és kony-
nyl baleset ~45%-a) a sebesség nem meg-
felel6 megvalasztasa miatt kovetkezett be.
Ezen tulmenden a téma aktualitasat fokozta,
hogy az elmult években a gyorsforgalmi ut-
halézat kiilonb6z6 helyszinein szamos olyan
sulyos és halalos kozlekedési baleset tortént,
amelyek terelésekkel érintett szakaszokon
kovetkeztek be.

A kozlekedésbiztonsag novelése a teljes tarsa-
dalom ko6zos érdeke. Azonban az eredmények
alapjan kijelenthet6, hogy ez soft intézkedé-
sekkel, a jarmuvezet6k 6nmérsékletének foko-
zasaval is csak alacsony hatékonysaggal jarha-
t6 ut, mivel a tobbség nem veszi figyelembe a
sebességkorlatozasokat. A korlatozasok teljes
kord és hatékony betartasa csak hard (kény-
szeritd, szankcionalast kilatasba helyezd) in-
tézkedésekkel lehetségesek.
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Verkehrsanalyse von
Schnellstra enstrecken

Traffic analysis

/" k‘ &l hlghv;/;y ol usmg mit der Methode der
¢ average spee Durchschnittsgeschwindig-
measurement method eitsmessung

In this article, the authors investigate
the introduction of average speed meas-
urement. As far as we know, this study
is unique in that it is the first domestic
analysis based on significant amounts
of real traffic data, collected over a long-
term period - over several semesters.
The focus of the investigations was the
highway network, and in particular, two
highways of high priority: M5 and M6,
which had significantly different param-
eters in terms of traffic volume and sea-

sonal restrictions in 2018.

In diesem Artikel untersuchten die Auto-
ren die Einfiihrung der Durchschnittsge-
schwindigkeitsmessung. Diese Studie ist
unseres Wissens einzigartig, indem sie
die erste inldndische Analyse darstellt,
welche mit der Verwendung aus einem
langen Zeitraum (mehreren Halbjah-
ren) stammenden realen Verkehrsdaten
erheblicher Menge erstellt wurde. Im
Mittelpunkt der Untersuchungen stand
das Schnellstraflen-Netz, darunter die
beiden bedeutsamen Autobahnen M5
und M6, die im Jahre 2018 hinsichtlich
ihres Verkehrsaufkommens und der sai-
sonalen

Beschriankungen signifikant

unterschiedliche Parameter aufwiesen.

Sandor Zs., Monostori A.
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