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Ut, kizlekedés, tarsadalom’

Molnar Laszl6é Aurél?

Az ut 8srégi szimbolum. Olyan idds, mint maga a kul-
tura. Amikor példaul a Nazareti Jézus azt mondta: ,En
vagyok az ut, az igazsag és az élet”, ezzel ezt az 6si
szimbolumot elevenitette fel. De magasabb szintre is
emelte, mellé allitva egy masodik parhuzamot. Ha
megprébaljuk profan médon megfejteni ezt a metafo-
rat, vajon miféle tanulsagot vonhatunk le beléle?

Az ut és az emberi élet parhuzama arra utal, hogy
az ember élete nem egyszerien bioldgiai Iét, hanem
allandd, értelmes cselekvés, mégpedig célok, sét a
célok eredbjekeént talan egyetlen nagy Cél felé tore-
kedve. Akarcsak egy utazas valamely tudatosan kiva-
lasztott, tavoli helyre. Lényegében ugyanerre utal a
masodik parhuzam is. Mert mi is az az igazsag? Ko-
runk hajlik a relativizalasra és nem igen ismer el sem-
milyen abszolutumot. De az igazsag keresését para-
dox modon igenis kézponti kérdésnek tekinti! Mi egye-
bet jelent a tudomanyos kutatas, a haladas, ha nem
akaratlagos térekvést e felé az igencsak kétségbevont
abszolutum felé?

Az akaratlagos térekvés pedig feltételezi a tervsze-
r(iséget, a lehetéségek, esélyek felderitését, mérlege-
lését, hogy arra tudatos tettek épuljenek. Gyakran
kérdezziik, hogy mi kulénbdzteti meg az embert az
élévilag tébbi tagjatol. Nos, ez is lehet egy a lehetsé-
ges valaszok koziil: az igazsagot keresé utazas. Aki
utat épit, utat gondoz, az tehat az igazsag keresé-
sét, vagy legalabb is annak szolgalatat valasztot-
ta hivatasul.

Ugy-e milyen szép és felemelé lenne ez igy? De
hat napjaink utépit6je, utgondozdja, ha a szlikebb ér-
telemben vett mesterséget nézzik, nem az igazsag
keresését, hanem a mobilitast szolgalja.

Miben kllénbdzik a mobilitas az utazastél, az utke-
resést6l? Leginkabb talan a célhoz valo viszonyaban.
A mobilitas inkabb emlékeztet a céltalan zsibongasra,
mert a mobilitashoz, amit koreszmeként oltarra eme-
IGnk, nem kapcsolédik az értelmesség és célszer(iség,
mint definitiv alaptulajdonsag. A mobilitas mai fogal-
maink szerint inkabb énmagaban és dnmagaért valo
dolog — a mind korlatlanabbnak elképzelt emberi sza-
badsag egyik Iényeges és latvanyos szelete.

Egy azonban bizonyos. Beszéljink akar az utazas-
rél vagy a mobilitasrdl, tegyuk ezt akar szellemi, akar
anyagi szinten, az ut kiemelt szerepet t6lt be az em-
ber és az emberiség életében. Az Ut eszkdz, kdrnye-
zet, mozgastér atvitt és valds értelemben. De alkotas
is, mindennapjaink egyik tartészerkezete, miikodtetd
eleme. Az ut épitdje és gondozodja pedig a tarsadalom
egyik szirke, de nélkllézhetetlen szolgaldja.

' Elhangzott Bukflrdén az UtUgyi Napok zaroilésén, 2005.
szeptember 9-én

2 Okl. mérndk, fétanacsos, Gazdasagi és Kdzlekedési Minisz-
térium; molnar.laszlo @ gkm.gov.hu

Az utak épitéi és gondozdi egyutt egy szakmat al-
kotnak, akik igy vagy ugy teszik a dolgukat, és idén-
ként dsszejonnek, hogy megbeszéljék kézos Ugyei-
ket. Mégis jo lenne néha egy kicsit jobban kiegyene-
sedni és szélesebben koérllnézni, hogy jobban lassuk
helylinket, szereplinket a tarsadalomban és a vilag-
ban, pontosabban érzékeljik munkank kérnyezetét és
hatasait. Egyszerre kellene szerényebbnek lennink,
ugyanakkor dntudatosabban és felel§sebben nézni a
tikorbe. Szerénységre az a kérdés int bennlinket, hogy
tevékenységink eredményei mellett nem tul sova-
nyak-e, nem hibasak-e annak hatasai. Aranyban van-e
a raforditas az elért hozadékokkal? Az éntudat és a
felel6sség pedig azért indokolt, mert amit tesziink, az
valéban kihat kérnyezetiink és tarsadalmunk minden
apro elemére. Ez a hatas nem doént6é ugyan, de min-
dent atitat. Vajon szenteliink-e mi elegendé figyelmet
ezeknek a be- és szétszivargd hatasoknak?

Téarsadalmunkat elészeretettel nevezzik fogyasztoi
tarsadalomnak. Ez az elnevezés azonban igencsak
csaloka. A fekete dobozban zajl6 folyamatokbdl csak a
végsé kimenetet engedi latnunk: fogyasszunk mindent,
ami szem-szajnak ingere, akar szikség van ra, akar
kivanatos az, akar nem. De vesslnk csak egy pillan-
tast az Amazonas Gserdejére! A fény, a viz és a hé a
meégoly silany talajokon is débbenetes intenzitdssal ontja
a bioldgiai produkciot évezredek o6ta valtozatlan sokfe-
leségben és mennyiségben. Ez a tdmegtermelés azon-
ban a résztvevd egyedek milliardjainak csodalatos pre-
cizitassal 6sszehangolt egy(ittm(ikddését takarja. Es a
fogyasztassal egyidejlileg minden résztvevé termel is!
Nyilvanvalo, hogy az emberi tarsadalom sem bujhat ki
ennek a természeti térvénynek a hatalya aldl.

Ellenkezbleg. Tarsadalmunk éppen ennek a tropu-
si burjanzasnak, ennek a tokéletes fogaskerék-rend-
szernek mindenre kiterjedd, mindent atfogd kapcso-
lat-haléjahoz hasonléan szervezte meg, épitette fel
magat. Infrastruktiraja egyetlen nagy ellaté-rendszer.
Ennek rész-rendszerei az dllam, az oktatés, az egész-
séglgy, a gazdasag, az épitett infrastruktura és a tob-
bi. A tarsadalom élete pedig, mind a fogyasztasi me-
chanizmusok, mind az annak hatterében allé termelé-
si folyamatok, mind a tarsadalom szocialis és human
funkciéi olyan nagymértékben tdmaszkodnak a glo-
balis mikddési rendszerre, ami az olajozott miikédés
feltételein tul valdjaban igen nagyfoku kiszolgaltatott-
sagot jelent. Gondoljunk a kézelmult katasztréfairal
Akar a merényletekre, akar az arvizekre! Mintha a ci-
vilizacié hajoépitdi nem tanultak volna a Titanic tragé-
diajabdl: biztonsagunk nem zsilipelt rendszer, nagyon
is kdnnyen kipukkaszthato. Ez a gigantikus rendszer
valojaban beteg. Betegek az egyes rész-rendszerek
is. Akarcsak az oktatasra és az egészségulgyre, ugy
az épitett infrastrukturara is mindnyajunknak sziiksége
van, azt mindannyian haszndljuk, mikézben hatalmas



kéltségeit kényszerlien finanszirozzuk is. Csakhogy igé-
nyeink messze meghaladjék a finanszirozhaté lehetd-
ségeket. A rendszer és vele a tarsadalom miik6do-
képessége tehat instabil, — egy hajszalon fiigg.

Szamos példa igazolja, de magunk is naponta ta-
pasztaljuk, hogy elemi er6vel jelentkezik és egyre né
az altalanos igény a miszaki kdzlétesitmények irant,
amelyek a tarsadalom és a gazdasag csontvazat és
vérkeringését adjak. De a tarsadalom bonyolult szer-
kezetén belll nem alakult ki olyan er6, ami ezt a térek-
vést képes lenne ésszer(i médon formaba 6nteni és
érvényesiteni. Pedig ha 6sszeszamlaljuk, hogy a né-
pességnek mekkora héanyada all szoros személyes
kapcsolatban a gazdasag anyagi és termel6 folyama-
taival, megdébbent§ eredményre jutunk. Ha csokorba
kotjik a magyar mérndk-tarsadalom minden agat, mel-
létesszik a munkatdrsakat, a mérndki szandék meg-
valésitoit és a csaladtagokat, kdzel jutunk a népesség
feléhez. Ennek a tdmegnek a specialis szempontjai
a napi politikaban mégis szinte elsikkadnak!

Nyilvanvald, hogy egy ilyen kiterjedt, bonyolult és
mindenhez kapcsolédd rendszer létrehozasa és md-
kddtetése jelentds terheket, kdltségeket r6 a tarsada-
lomra. Masrészt Iétezésének és hatdsainak vannak
elényds és hatranyos kdvetkezményei. Tudunk-e mind-
errdl akarcsak hozzavetdleges szamvetést késziteni?
Mi az, ami ebbdl kéltség-haszon vizsgalatokkal meg-
foghatd, és mely hatasok esetében kell megeléged-
nunk a verbalis értékeléssel?

Az eddigiekben a tarsadalmi infrastukturardl 6sszes-
ségében volt sz6. Osszpontositsunk a tovabbiakban
a kozlekedési, azon belll is a kozuti halézatra! Az
1960-as években gépkocsi allomanyunk 30 000 da-
rab, a kézuthalézat hossza 30 000 km volt. Mara a
jarmiivek szama 120-szoros. Az uthal6zat hossza |é-
nyegében valtozatlan, de min6sége az akkorival 6ssze
sem hasonlithat6. Mégis, minden azéta végbement
fejlddés ellenére mai igényeink szerint az utalla-
potok még annyira sem mondhatok kielégitének,
mint akkoriban.

Az igények varhato robbanasat 1970 tajan jol érez-
ték meg a szakma akkori vezetéi. Olyan fejlesztési
programokat sikerilt akkor meghirdetnitk, s6t nagy
részben meg is valositaniuk, aminek hatdsa mindma-
ig érvényesul. Errél részletesebben irtam a Mérndk
Ujsag juliusi szamaban.

Most nézzik, mi a helyzet ma? Uthalézatunkon a
forgalmi teljesitmény sokszorosara nétt. Ma olyan (te-
mU autopalya-fejlesztés folyik, amirél korabban almod-
ni sem mertink. Ennek kdszénhetéen ugrasszeriien
javul az érintett térségek megkdzelithetésége, azzal
egyutt tdkevonzo és lakossag-megtarté képessége. De
a folyamat mégis sulyos kételyeket ébreszt, mert tu-
datos tervszerlség helyett politikai vetélkedésként fo-
lyik gb6zerbvel egy olyan autépalya-halozat kiépitése,
amirél senki sem bizonyitotta be, hogy éppen arra van
szlkség, és éppen azok az elemek hozzak a legtébb
hasznot, amelyek sorra kertlnek. Az Orszagos Teru-
letrendezési Tervben felvazolt kbzel 3000 km hosszu
gyorsforgalmi uthal6zat azt jelenti, hogy minden 10-11
km meglévé orszagos kézut mellé épitink 1-1 km auto-

HALOZATFEJLESZTES

palyat vagy autéutat — beleértve a bekétd utakat és a
hovatovabb megsz(ing vasutak alloméasaihoz vezetd
utakat is. Es tessziik ezt olyan tervezési szabalyzat
alapjan, amely a koéltségekkel nem szamol, és olyan
gazdasagi kérnyezetben, ahol minden szerepl6 a dra-
ga megoldasban érdekelt.

A 3,5 millié6 gépkocsi azonban nemcsak az utak
igénybevétele szempontjabdl takar merében Uj hely-
zetet. Azt is jelzi, hogy ez a tarsadalom mar nem a
Hétre ma vdrom a Nemzetinél és a Megy a g6z6s
Kanizsara tarsadalma. A gépkocsi és annak palyaja,
a kézut mindannyiunk mindennapi életének nélkiléz-
hetetlen kelléke lett. Az uthalézatot mindannyian na-
ponta haszndljuk, ha nem személyesen, akkor attéte-
lesen. Legelemibb sziikségleteinket is csak gépkocsi-
val tudjuk kielégiteni. A 60-as években még éltek nép-
csoportok az orszag eldugott falvaiban, akik alig hasz-
naltak iparcikket, s azt is a vasarokon vagy hazaldktol
szerezték be. Ehhez alig volt sziikség a mai értelem-
ben vett kzlekedésre. Mara azonban ez az énellatas
megsz(int. A legkisebb falu vegyeskereskedésébe is
autoval érkezik a napi aru, de a nagyobb bevasarla-
sokat legtébben a varosszéli aruhdzakban intézik el.
S6t az ipar és a kereskedelem raktarai is a mult kel-
léktaraba szorultak vissza. Az arut ugy termelik meg,
hogy az a gyartésorrél mindjart a szallité jarmibe,
onnan pedig a vevd altal kijeldlt helyre kerul. A boltok
minta utan arusitanak, a raktarozas szerepét a logisz-
tika vette at. Ez a rendszer pedig olyan uthalozatot
kivan, ami minden pillanatban képes a biztonsa-
gos és gyors szallitasra.

Mi hat az a tanulsag, ami az elmondottakbdl lesz(ir-
het6? Ki kell mondani, hogy utjaink allapota és fejlesz-
tése a sz0 legszorosabb értelmében orszagos érdek,
amit honfitarsaink és vendégeink egyarant naponta
mindsitenek és szamon kérnek. A szakmai rendezveé-
nyek és a szaksajté hangvétele azonban mintha nem
tikrézné eléggé ennek a felismerését, az ebbdl szar-
mazé felel6sséget, az erre épitheté szakmai éntudatot
és igényt. A médiaban pedig a kdzuti kozlekedés prob-
lémai még ma is mintha a horgasz-percek hangulatat
idéznék. A politikusok programijaiban is inkabb a nép-
szerl kedvtelések, mintsem az alapvet6 létszikségle-
tek kozott kapnak szerepet az utakkal, az autézassal
kapcsolatos kérdések. Ugy vélem, e problémék valds
sulyat els6ként azoknak kell felmérnilik, akik azokkal
hivatasszerlen foglalkoznak, tehat neklink: a muiszaki
értelmiségnek. De nem elég azt felmérni. Ideje kidllnunk
a kézvélemény elé, és bemutatni, hogy valéjaban mi-
lyen hatasai vannak a kézuti kdzlekedésnek a tarsada-
lom életére — természetesen ide értve a kérnyezeti ha-
tasokat, a tulzasokat és a veszélyeket is. Igényelnlink
és vallalnunk kell a lehet6séget, a tarsadalmi felhatal-
mazast, hogy a szakterlletiinkre tartozé kérdések el-
déntésében kezdeményez8, meghatarozd szerepet
jatszhassunk. Es nem szabad, hogy dontéseinket, ja-
vaslatainkat a politikai vagy a bulvar-hangulat hataroz-
za meg. Tulzasokba nyilvan nem szabad esniink. A
suszternek a kaptafénal van a helye. De tegyik hozza,
a suszter azért Ul ott, hogy cipét készitsen, méghozza
jo cip6t. Sét azért Ul ott, hogy 6 készitse azt a cip6t!
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Autdpalya-nyomvonalak vizsgalata Eszakkelet-Magyarorszagon
a teriiletfejlesztés szempontjabol’
Dr. Téth Géza?

A vizsgalat bemutatasa

Célunk az volt, hogy az északkelet-magyarorszagi
autopdlya nyomvonal-valtozatok példajan olyan mo-
dellt mutassunk be, mely alkalmas arra, hogy segit-
ségével kivalaszthassuk a terlletfejlesztési szempont-
bdl leginkabb hasznosnak itélendét.

Igyekeztunk ravilagitani arra, hogy a tervezett
autépalya nyomvonal-valtozatok kézul hogyan lehet
kivalasztani azt, amelyik a legnagyobb potencial-
valtozast (névekedést) eredményezi, s igy terlletfej-
lesztési szempontbdl a leginkabb tdmogatandé. Ha-
rom valtozatot vizsgaltunk. Ezekben bizonyos szaka-
szok megegyeztek, de jelentbs kilénbség is akadt.
Mindharom valtozatban szerepelt az M30 kiépitése
Miskolcig, az M35 Debrecenig, valamint az M3 Nyir-
egyhazaig. A kilénbséget csak az M3 kiépitésének
harom lehetséges nyomvonal-valtozata jelentette Nyir-
egyhazatdl a hatarig. Kutatasunk legfontosabb célja
nem az, hogy az egyik vagy a masik nyomvonal-val-
tozat mellett voksoljunk, hanem az, hogy gyakorlati
példan mutassuk be a nyomvonalak teriiletfejlesztési
szempontu vizsgalatanak egyik lehetséges modszerét.

Az els6 — s mindmaig a kdzlekedési kormanyzat
Lhivatalos” allaspontjanak tekinthet6, szamos jelenleg
hatalyos orszagos tervdokumentumban is szerepl6, a
hataratmenet helyét illetéen a legtdbb illetékes ukran
szerv altal is tdmogatott — valtozat szerint az autépa-
lya Nyiregyhazatdl a 41-es f6uttdl néhany km-re délre
haladna Vasarosnaményig, majd egy révid szakaszon
északra fordulva Nagyvarsany térségében Iépné at a
Tiszat, és Barabasnal érné el az orszaghatart. igy az
M3 kapcsolddna a Munkacs felé tartd ukrajnai auto-
palya-szakaszhoz, igy az V-6s paneurdpai folyosé ré-
szeként haladhatna a forgalom Kijev felé. E tervnek
tehat a nemzetk6zi halézatokhoz valé csatlakozas
miatt van prioritasa.

A masodik valtozat szerint, melyet elsésorban a
zahonyi—kisvardai térség képvisel6i, az itt érdekelt
gazdasagi szerepl6k és kdzlekedési szakemberek fo-
galmaztak meg, az autdpalyanak Nyiregyhaza utan
nagyjabdl a mai 4-es f6ut mentén lenne célszerl ha-
ladnia, és Zahonynal kellene atlépnie az orszaghatart.

' A cikk a szerz6 kézelmultban megjelent: ,Az autépalyak sze-
repe a regionalis folyamatokban” cim( kényve egyik fejeze-
tének roviditett valtozata. A kiadvany megrendelhet6 a KSH
Statisztikai szolgaltatasok osztalyan, 1024 Budapest, Keleti
Karoly u. 5-7. Telefon: 345 6570; Fax: 345 6699; E-mail:
marketing @ksh.hu, illetve www.ksh.hu Online kiadvanybolt,
terdleti statisztika

2 Tanacsos, Kézponti Statisztikai Hivatal tajékoztatasi féosztalya;
geza.toth@ksh.hu

Aharmadik véltozat a KIUT Térségfejlesztési Egye-
sulethez kapcsolddik. Javaslatuk Vasarosnaményig
megegyezik a barabasi valtozattal, &m Véasarosna-
ményt6l mindvégig észak-északnyugat felé haladna,
és — a zahonyi térséget feltarva — Zahonynal lépné at
az orszaghatart. A konkrét nyomvonalak vizsgalata-
kor Kiss Janos Péter eziranyu munkajat vettik alapul
(Kiss, 2001). A teruletfejlesztési szempontbdl legjobb
nyomvonal kivalasztasara hasznaltuk a Hansen-féle
potencial modellt (Hansen, 1959), melyet a szakiro-
dalomban ,helyzetpotencial mutaténak” is neveznek
(Monigl, 2003). E modellt mas elnevezéssel mar rég-
O6ta hasznaljak a szakirodalomban (Vickerman-
Spikermann-Wegener, 1999; Schirmann-Spikermann-
Wegener, 1997; Bruinsma-Rietveld, 1998). Magunk is
ezt a megnevezést hasznaljuk. A modell elénye, hogy
nem csupan az elérési id6t, hanem az elérni kivant
célt is figyelembe veszi (Nemes Nagy, 2005).

Egy telepllés helyzetpotencialja a kdvetkezé kép-
let alapjan szamithato ki:

B
Pr2y
ahol:
P, — az adott telepilés helyzetpotencialja;
BJ. — az elérhet6 célok témegei;
d,—azi és j telepllések kozotti tavolsag percben.

Az elérhetd célok tdbmegei vonatkozasaban figye-
lembe vettik Budapestet, a megyei jogu varosokat,
illetve az érintett harom megye 6sszes telepllését. A
figyelembe vett célok kivalasztasa soran arra téreked-
tink, hogy lehetéségeinkhez képest minél tébb olyan
teleptilést vonjunk be a vizsgalati kérbe, amely szere-
pet jatszhat a harom megye terlleti folyamataiban.
Azzal, hogy vizsgalatunkba bevontuk — mint a késéb-
biekben lathaté lesz — (sajat szamitasaink alapjan)
hazank GDP-jének 65,4%-at, ugy véltuk, hogy kielé-
git6 becslést tudtunk végezni. Az elemzést a j6v6ben
lehet béviteni az orszaghataron tuli nagyvarosok be-
kapcsolasaval (példaul Kassa, Ungvar, Munkacs stb.),
de ennél az elemzésnél a jelzett varosok tdmege, il-
letve a kllféldi halézati adatok nem &lltak rendelkezé-
sunkre.

Egy i telepllés helyzetpotencialja igy a kévetkezd
részekbdl allt 6ssze:

P B + Bj —
Z j=kuls6 d2 j=bels6 d2 -

» Bbp . B, - B,

d]2 bp J=MViiiss dﬁ j= kozseg j=varos dﬁ J=MVhelss d2

azaz felbontottuk az adott telepUIéshez tartozé poten-
cialt kuls6é és bels6 tagokra, kés6bb ezeket tovabb



bontottuk a telepllés jellege szerint (Budapest, me-
gyei jogu varosok, tovabbi varosok, kézségek). 2

Az elérhet6 célok témegeit az egyes teleplilések
fejlettsége alapjan allapitottuk meg. Az egyes telep-
Iések fejlettségének vizsgalatakor alapvet6 probléma-
ba (tkdzink. A leggyakrabban hasznalatos fejlettségi
mutatot — a GDP-t — ugyanis a KSH csak a megyék,
illetve a tervezési-statisztikai régiok szintjén késziti el.
Létezik viszont olyan eljaras, mely a hivatalos GDP
volumeneket dezaggregalja a fejlettséggel 6sszeflig-
g6 adatok alapjan (addkoételes jévedelem, helyi add,
cégslirliség) (Kiss, 2003). Becsléslinkben is ezt a
maodszert alkalmaztuk.

Korabbi vizsgalataink bizonyitottak, az autépalyak-
nak a terileti fejl6désben betdltétt szerepe elsGsorban
megyei szinten érzékelhetd. Ennél alacsonyabb terle-
ti szinten az egymashoz viszonylag kézel fekvé telepl-
Iések szorosan hatnak egymasra, s a hasonld helyzeti
telepulések csoportja hasonlé folyamatokat is mutat. A
helyzetpotencialok alkalmazasaval e fejlettségi viszo-
nyok — vagyis a hasonlé helyzet(, illetve az elktlénald
teleplilések csoportjainak — figyelembevételével igye-
keztiink az (az autdpalya épitések kovetkeztében ki-
alakuld) elérhet6ségi valtozasokat modellezni.

A potencial modell szamitasahoz az egyes telepulé-
sek kozotti elérhetéség percben mért adatat mindharom
nyomvonal valtozatra, valamint a referencianak tekintett
helyzetre (mely az autdpalya épitések el6tti, 2001. évi
allapot) is térinformatikai modszerekkel hataroztuk meg.

Az Uthalozat adatallomanyanak elékészitése soran
az utvonalak kategdridinak megfeleld sebességekkel
hataroztuk meg minden utvonal szegmensre (keresz-
tez6déstdl keresztezbdésig tartd szakaszra) az eléré-
si id6ket percben. Ezutan térbeli elemzéssel kivalo-
gattuk a lakott terlletre esd utvonal szegmenseket,
amelyekre 50 km/h sebességhatart alkalmaztunk,* s
ezeken is kiszamitottuk az elérési idéket. A modellel
6sszehasonlithato tébb kilénbdz8 nyomvonal-valtozat,
illetve azonos nyomvonal eltér§ csomoépontkiosztassal.

Az ily médon el6készitett négy uthalézat-varians
térképi adatallomanyan (a kiindulasi és a harom terv-
variacio) szegmensenként kiszamitottuk az adott ut-
szakaszon az athaladashoz minimalisan szikséges

8 Tovébbi lehet6ségként merilt fel, hogy a belsé potencialok
vonatkozdsaban csak a harom megye valamennyi telepiilé-
se 30 kivalasztott telepliléssel kapcsolatos viszonyrendsze-
rét vizsgaljuk. igy lényegében csak azokkal a telepiilésekkel
kapcsolatos potencial-valtozast figyeltik volna, amelyek az
adott teleplilés fejl6dését (az elemzd véleménye szerint) don-
téen befolyasoljak, s kiszlirhetd lett volna néhany olyan kiste-
lepuléssel kialakitott viszonyrendszer, mely az alapvet6 fo-
lyamatokat nem befolyasolja. Ez a sziikités a modellt szub-
jektivvé tette volna, ezért nem alkalmaztuk. Ugy véltiik a mo-
dell altalunk alkalmazott verzidja kielégit6 eredményt hoz.

A modell a jelenlegi formaban csak a kdzut tipusat, illetve a
tipusnak megfelel6 maximalis sebességeket veszi figyelem-
be. Jelenleg figyelmen kivil hagyja az utak forgalmat, illetve
a kapacitashianyos szakaszokat. gy a valds elérési id6k k-
I6nbdzhetnek a modellben szereplétél.

Lényegében ugyanebbdl fakad az a probléma is, hogy mivel
a modell az elméleti elérési id6kkel szamol, igy nem vehetd
figyelembe egy-egy korabban rossz minéségi (katyus) sza-
kasz felujitasa, illetve szélesitése utan a javulo elérési idd.
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id6t, feltételezve, hogy az utszakaszon a megenge-
dett maximalis sebességgel lehet haladni.

A hélézatokon az ArcView Network Analys progra-
mozasaval a minimalis elérési id6t igénylé optimalis
utvonalak id6igényét hataroztuk meg minden modell-
re, a térség minden telepulése kdzott, valamint a tér-
ség telepllései és Budapest, illetve a megyei jogu
varosok kdzott. Ez az eljaras megegyezik egy graf két
pontja k6z6tti optimalis elérési utvonal meghataroza-
saval, ahol a graf élei az utvonal szegmensek, az élek-
re vonatkozé ellenallas adatok pedig az athaladashoz
sziikséges id6 adatok.

A potencidlmédszer alapja, hogy minél nagyobb a
szoba johet6 célok témege, illetve minél kisebb a kéz-
lekedési tavolsagok, vagyis az elérési idék (koltségek)®
mértéke, annal nagyobb egy-egy térség helyzetpoten-
cidlja, amely aranyos lehet a terllet gazdasagi fejlé-
dési lehet6ségével. Az elérési id6k minimalizaldsdval
a helyzetpotencidl tehat névelheté.

Terlletfejlesztési szempontbdl az a legkedvez&bb
nyomvonal-valtozat, mely a hdarom megye esetében
dsszesen, illetve a megyéket kilén-kiildn vizsgalva a
legnagyobb potencial-véaltozast (névekedést) mutatja.
Vagyis az egyes nyomvonal-valtozatok esetén kiala-
kuld helyzetpotencialokat viszonyitjuk az eredeti hely-
zethez. A telepulési helyzet-potencidlokat gydijtjik
megyei szinten, s az egyes valtozatok esetén kialaku-
|6 potencial 6sszeseneket hasonlitjuk 6ssze az auto-
palya nélkili helyzettel.

Az egyes nyomvonalak terlletfejleszté hatasanak vizs-
galatakor a legfontosabb elérési célok szerint kilén-ku-
I6n, majd e célokat egyUttesen elemezve mutatjuk be a
véltozésokat megyei szinten. Az autopdlya-épitéssel
ugyanis megvaltozik egy-egy térség kapcsolatrendsze-
re Budapesttel, illetve a toébbi megyével. A megyéket a
modellben a megyei jogu varosokkal helyettesitettlk
(ezek egyittesen jelentik a killsé potencialt). Fontos fo-
lyamat tovabba az adott térség bels6é kapcsolatrend-
szerének megvaltozasa is, amit a helyi kdzségek, va-
rosok, illetve megyei jogu varosok potencial-valtozasa
mutat. Ez utdbbiakat egyUttesen, belsé potencialként
vizsgaljuk. Végul a kiils6 és a bels6 potencialokat egyut-
tesen vizsgalva zarjuk a hatasvizsgalatot. Valamennyi
irany vonatkozasaban fontosnak tartjuk az egyes val-
tozatok kiépitésekor kialakuld potencialokat egy km-re
vetiteni északkelet-magyarorszagi szinten, hiszen a
megfeleld potencial-valtozast az egyes valtozatok elté-

5 Az elérési id6k csOkkenése tdbb ok miatt is a kéltségek mér-
sékl6dését eredményezi. Egyrészt az infrastruktura min6sé-
gének javulasa azt jelenti a szallitas-igényes vallalkozasok-
nak, hogy kevesebb sof6rre és kamionra van sziikség ugyan-
olyan szolgaltatasi szinthez. A kdltségek cs6kkenése abbdl is
kévetkezik, hogy a jobb utakon nagyobb esély van a logiszti-
kai mdédszerek nagyobb mérték( alkalmazasara, igy csdkken
az Ures szerelvények (jaratok) mennyisége, tehat tdbb lehe-
t6ség kinalkozik a termelés szdllitasintenzitdsanak a novelé-
sére. A szdllitasintenzitas javulasa az adott termék folyama-
tos piaci jelenlétét garantélja, ami globalizalédo vildgunkban
alapkdvetelmény. Tovabbi kedvez§ tény, hogy a szallitasi id§
csbkkenése miatt ugyanaz a termék egységnyi id6 alatt na-
gyobb tavolsagra juthat el, igy az érintett véallalat képes lehet
potencialis piacat jelentésen bdviteni.
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ré hosszon (tehat eltér6 koltséggel) érik el. Az egy km-
re vetitett potencial-valtozas mértékével az egyes val-
tozatok objektiven 6sszehasonlithatova valnak®.

A modell alkalmazhatésaga

A potencialmodellel szemben az egyik lehetséges vad:
a modell eleve feltételezi, hogy az épités hatasara ki-
alakuld ,fejlettség névekmény” a jelenlegi fejlettséqi
szinttel egyenesen aranyos. Ez azt jelenti, hogy a mo-
dell szerint inkabb a fejlett térségekbe érdemes auto-
palyat épiteni, mert azok hoznak nagyobb hasznot.
Ebbdl kdvetkez6en olyan telepliléseket fliz fel autopa-
lya, amelyek eleve fejlettebbek, és a fejletlen telepllé-
sek felzarkdzasa nem valdsul meg. Ez ellentmond a
terUletfejlesztés logikajanak, amelynek egyik legfonto-
sabb célja éppen a terlleti kiildnbségek csdkkentése.

Ezzel szemben viszont véleménylnk megegyezik
Erddsi Ferenc professzor meghatarozasaval, misze-
rint a kdzlekedés (jelen esetben az autdpalyak) csak
akkor képes a gazdasagot dinamizalni, ha van mit
(Erdési, 2000; hasonlé megallapitast tett Dyett, 1991).
Vagyis az elérhetéség javulasa elssorban akkor hoz-
hat gazdasagi fejlédést, ha annak megvannak a fel-
tételei, bar a fejl6édés megindulasa ekkor sem biztos
(tehat az elérhet6ség és a gazdasagi fejlédés kdzotti
kapcsolat nem ok-okozati), annak mas feltételei is van-
nak. Az autopalya-épitések esetén a teruletfejlesztési
szempontbdl legkedvezdbb nyomvonal kijelélésekor
azért vesszik figyelembe a jelenlegi gazdasagi ala-
pokat, mert a nagy érték(i beruhazas megtérilése is
els6sorban ennek tekintetbevételével varhato.

Ez mégsem mond ellen a terlletfejlesztési szem-
pontoknak, mivel az autépalyak épitése — mint korab-
ban mar jeleztik — megyei szinten fejti ki hatasat, igy
az egész megye gazdasagi fejlédését (felzarkbzasat)
hozza magaval. A megyén bellil viszont az egyes te-
lepllések (térségek) a gazdasagi alapok és a legkd-
zelebbi autépalyatdl (felhajtotol) mért tavolsag (Téth,
2004) fuggveényében eltéréen huznak hasznot a beru-
hazasokbdl, igy a megyén bellili teriileti kiilbnbségek
mindenképpen néni fognak. Véleménylink szerint te-
hat a megyéken bellili tertileti kiilénbségek mérsékis-
dését az autopalydk épitésétdl varni illizio. (Emellett
viszont meg kell jegyezzik, hogy a jelenleg fejletle-
nebb megyékben a beruhazasokkal a fejlédés némi-
leg gyorsul, igy amennyiben a legfejlettebb hazai tér-
ségek fejlédési dinamikaja valtozatlan, az érintett fej-
letlen térségek gyorsulo felzarkézasaval a terileti ki-
I6nbségek orszagos szinten csdkkennek.)

Olyan telepliléseken, ahol a fejl6dés alapjai hianyoz-
nak, szilkség van a helyi lehet6ségeknek megfelel6 to-
vabbi fejlesztésekre, melyek kilén kéltségvetési tamo-

& A jov6ben az egy km-re vetitésnél célszerlibbnek tartjuk az
1000 befektetett Ft-ra vetitést. Ennek oka egyrészt az, hogy
igy redlisabb képet kapunk az egyes valtozatok kozti kilénb-
ségekrdl, masrészt ekkor be tudjuk szamitani a felhajtok ki-
épitésének koltségét is a modellbe (jelenleg azt nem érzékeli
a modell kdltségként, hogy az adott szakaszon hany felhajtot
helyeziink el). Az 6sszes befektetést (tehat valamennyi kolt-
séget) figyelembe véve a valtozatok kdzti kiildnbség objekti-
ven modellezhet6. Eddig erre nem volt lehetéségiink.

gatéast kell élvezzenek. E halmozottan hatranyos, peri-
férikus helyzetl teleptléseken sziikség van mind a
tarsadalmi-gazdasagi alapok javitasara, mind pedig az
elérhetdség javitasara, de ez utdbbi nem az autépalyak,
hanem az alsdbbrend(i uthaldzat fejlesztésével érhet6 el.

A vizsgalat eredményei

Az orszag kiilénbdz6 terlletein az egyes nyomvonal-
valtozatokkal elért potencial-valtozasokat mutatjak az
1—4. tabldzat adatai.

1. tablazat
Potencial-valtozasok az egyes nyomvonal-valtozatokkal
Budapest elérésében (%)
Megye L II. M.
nyomvonal| nyomvonal | nyomvonal
Borsod-Abauj-Zemplén 85,1 52,6 148,8
Hajdu-Bihar 81,7 74,4 83,9
Szabolcs-Szatmar-Bereg | 190,4 253,7 4145
Eszakkelet-Magyarorszag| 104,3 92,2 191,2
Egy kilométerre jutd
potencial-valtozas Eszak- 0,389 0,363 0,681
kelet-Magyarorszagon
2. tablazat
Potencial-valtozasok az egyes nyomvonal-valtozatokkal
a megyei jogu varosok elérésében (%)
Megye L 1. M.
nyomvonal| nyomvonal | nyomvonal
Borsod-Abauj-Zemplén 19,2 14,3 78,2
Hajdu-Bihar 11,6 9,3 33,2
Szabolcs-Szatmar-Bereg 49,9 69,5 209,3
Eszakkelet-Magyarorszég 24,8 25,6 100,7
Egy kilométerre jutd
potencial-valtozas Eszak- 0,093 0,101 0,358
kelet-Magyarorszagon
3. tablazat

Potencial-valtozasok az egyes nyomvonal-valtozatokkal
Eszakkelet-Magyarorszag belsé elérési viszonyaiban (%)

Megye L II. M.

nyomvonal | nyomvonal | nyomvonal
Borsod-Abauj-Zemplén 5,2 1,4 7,5
Hajdu-Bihar 3,5 0,7 47
Szabolcs-Szatmar-Bereg 4.8 4,2 12,9
Eszakkelet-Magyarorszag 4,8 2,2 8,8
Egy kilométerre jutd
potencial-valtozas Eszak- 0,018 0,009 0,031
kelet-Magyarorszagon

4. tablazat

Potencial-valtozasok az egyes nyomvonal-valtozatokkal
Eszakkelet-Magyarorszagon a kiilsé és a belsé

potencialokat egylttesen figyelembe véve (%)

Megye I Il M.
nyomvonal| nyomvonal | nyomvonal

Borsod-Abauj-Zemplén 19,6 11,0 35,0
Hajdu-Bihar 12,2 8,9 14,4
Szabolcs-Szatmar-Bereg 22,9 28,3 54,5
Eszakkelet-Magyarorszag| 19,6 15,8 37,9
Egy kilométerre jutd
potencial-valtozas Eszak- 0,073 0,062 0,135
kelet-Magyarorszagon




A nyomvonal-valtozatok az 1-4. ab-
ran lathato potencial-valtozast okoz-
zék Eszakkelet-Magyarorszagon.

Vizsgédlataink bebizonyitottak,
hogy Eszakkelet-Magyarorszdgon
a legnagyobb potencial-valtozast
mind Budapest, mind a megyei
jJogu varosok, mind a belsé elérési
viszonyok figyelembevételével a
harmadik verzio jelentené (1-4.
tablazat). A megyék kézil Sza-
bolcs-Szatmar-Bereg megyében a
legnagyobb a potencial-valtozas a
Ill-as valtozat kiépitése esetén. Az
I-es és a lll-as kézétti potencialvél-
tozas-kiilbnbség nemcsak a nyom-
vonalban keresendd, hanem abban
is, hogy a lll-as felhajtokiosztdsa
valamivel kedvez6bb. Ez abban is
latszik, hogy a lll-as Hajdu-Bihar
megyében is kedvez6bb potencidl-
valtozdsokat hozna.

Forras: sajat szerkesztés

1. valtozat

véltozas mértéke (%)
' | 00- 100
- 10,1 - 20,0
B 201- 300
[ | 30,1- 40,0

B 401- 600
I co.1-1119

A potencidl-véltozasok telepulé-
si szintl vizsgalata esetén pontos
képet kapunk arrdl, hogy az auto-
palya-épités konkrétan mely telepilési kdrnek kedve-
z6. Ha a potencial-valtozasok mértékét megvizsgal-
juk, a lll-as valtozat megvalésulasa esetén telepllési
szinten (3. dbra) lathatd, hogy a legnagyobb néveke-
désl(i Tiszacsermely (390%) utan Bodroghalom (372%)
és Gyorgytarlo (278%) kdvetkezik. Ha a 100%-nal na-
gyobb potencidl-valtozasu teleplilések terlileti elhe-
lyezkedését vizsgaljuk, lathatd, hogy ezek elsGsorban
Hajdu-Bihar és Szabolcs-Szatmar-Bereg k6z6s hatar-
vidékén (belsd periféria), illetve Szabolcs-Szatmar-
Bereg megye ukran hatarszakaszan talalhatok. Négy
olyan teleplilés van, ahol egyik val-

1. dbra: Helyzetpotencialok (kils6+belsd) valtozasa az I-es valtozat

megvaldsulasa esetén

véltozattal megvaldsuld helyzetpotencialok terileti el-
helyezkedésére forditjuk, akkor a vizsgalt teriilet fej-
I6dési lehetbségeit, iranyait elemezhetjik (4. dbra). A
hdrom megye kéziil varhatéan Borsod-Abauj-Zemp-
lénben lesz a legtébb nagy helyzetpotenciall telepdu-
1és, igy e megye fejlédése lesz a legnagyobb. Ez még
akkor is igaz, ha — mint el6bb is lathattuk — nem itt a
legnagyobb a potencial-valtozas mértéke. Ennek oka,
hogy itt nagy, illetve fontos elérheté témegek vannak
(Miskolc, Kazincbarcika, Tiszaujvaros stb.), valamint
(ha nem is akkora, mint Szabolcs-Szatmar-Bereg me-

tozat sem hoz potencial-valtozast
(Kissikator, Borsodnadasd, Jardan-
haza, Borsodszentgyodrgy). Vi-
szonylag kis (0-10%) valtozas lat-
haté Ozd térségében, illetve Hajdu-
Bihar megye nyugati, déinyugati te-
lepllésein (pl.: Egyek, Puspokla-
dany, Barand, Szerep, Cs6kmd).
Jelent6sen javul Hajdunanas
(89%), Hajdubbszérmény (46%)
potencialja Hajdu-Biharban, Sza-
bolcs-Szatmar-Bereg megye ese-
tében a nagyobb telepulések kdzl
Tiszavasvari (62%), Vasarosna-
mény (81%) és Zahony (84%)
emelhetd ki, Borsod-Abauj-Zemp-
Ién esetében pedig Tiszaujvaros
(35%). Ha a megyei jogu varoso-
kat vizsgaljuk, elmondhatd, hogy a
legjelentdsebb a potencial-valtozas
Nyiregyhazan (48%), melyet Miskolc
(36%) és Debrecen (34%) kodvet.

Forras: sajat szerkesztés

2. véltozat

valtozas mértéke (%)

0,0— 10,0
Bl 101 - 20,0
E=201- 300

30,1- 40,0
I 401~ 600
N 60,1-172,9

Ha a potencial-valtozasok vizs-
galata utan figyelminket a lll-as

HALOZATFEJLESZTES

2. dbra: Helyzetpotencialok (kilsé+belsd) valtozasa a ll-es valtozat

megvaldsulasa esetén
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Forras: sajat szerkesztés

Lényegében ugyanezt a problé-
mat lathatjuk Hajdu-Bihar megyé-
ben. It a telepiilések helyzetpoten-
cidlja kismértékben elmarad a ma-
sik kett6étél, annak ellenére, hogy
itt is mentek végbe potencial-valto-
zasok. A legjelentésebb a gond a
megyehatar menti belsé perifériak-
nal, illetve a hatar menti kilsé peri-
fériaknal. Kiléndsen ez utdbbiak-
nél van szikség a belsé energia-
kon alapuld fejlesztések mellett
Ujabb autépalya beruhazasokra
(M4), melyekkel e térségek kapcso-
I6dni tudnak a hatar masik oldalan
Iév6 természetes kézpontjaikhoz.

r,-'*:: 4 3. véltozat
véltozas mértéke (%)

12:?_ ;28 Kutatasunk eredményeinek gya-
g 20.1- 300| Korlati felnasznalasat alapvetéen
30,1— 40,0 befolyasoljak az ukran kbzlekedés-
[0 40,1- 60,0 politikai dontések. A kbézelmultban
Bl co1-3001| nyilvanossagra kerilt nyilatkozatok

szerint Ukrajna a vasuti kapcsola-

3. abra: Helyzetpotencialok (klls6+belsd) valtozasa a lll-as valtozat

megvaldsulasa esetén

gyében) jelentbsek a potencidl-valtozasok. Kiléndsen
kedvez6 térségeket lathatunk a Sajo, illetve a Hernad
volgyében, illetve a miskolci agglomeracié kérnyeze-
tében.

Kissé kevesebb az atlagosnal nagyobb helyzetpo-
tencialu telepulést lathatunk Szabolcs-Szatmar-Bereg-
ben. lit a legnagyobbak a potencial-valtozdsok, de az
elérheté célok nagysdga tovabbra is kicsi. Kedvezd
helyzetpotenciall a nyiregyhazi teleplilés-egyttes, a
Kisvarda—Zahony vonal, illetve Vasarosnamény és kor-
nyéke, valamint a Szatmari sik bizonyos telepulései.

tok fejlesztését részesiti elényben
ebben a térségben a kdzuthalozat-
tal szemben. Sajnos e déntés moé-
gott politikai okok huzédnak meg. Igaz ugyan, hogy
mindez befolyasolhatja az M3 Nyiregyhaza és az orszag-
hatar k6z6tti szakaszanak megépitését, de annak meg-
valésulasara mégis megvan az esély. Ezt arra alapoz-
zuk, hogy az utszakasz a paneurépai V-6s korridor ré-
sze, igy e szakasz kiépitése eurdpai érdek. Masrészt vi-
szont mind az eurdpai uniés elvarasoknak megfelelGen,
mind pedig a hazai gazdasag igényeit figyelembe véve
az Orszaggy(ilés a 2003. évi CXXVIII. térvény 2. szamu
mellékletében a hivatkozott szakaszt a 2003. és 2007.
kdzott el6készitendd gyorsforgalmi utak kbzé sorolta.

Forras: sajat szerkesztés

_{-'5 L‘k-‘:: 3. valtozat
millié Ft/ perc

Osszegzés

Kutatdsaink szerint a KIUT Térség-
fejlesztési Egyestilet altal javasolt,
vizsgalatainkban Ill-as valtozatként
szereplé nyomvonalterv lenne te-
riletfejlesztési szempontbdl a leg-
kedvezbébb nyomvonal valamennyi
dltalunk figyelembe vett irdny tekin-
tetében. A halézatfejlesztési szem-
pontok viszont az I-es mellett eré-
sebbek, hiszen igy az V-6s paneu-
répai korridor kitéré nélkil tudna
tartani a kijevi iranyt. A legjobb meg-
oldas a két szempont egydlttes fi-
gyelembevétele, mely nem dssze-

4. abra: Helyzetpotencialok tertileti eloszlasa a lll
megvaldsulasa esetén

I 3:,? _ 1 ggg egyeztethetetlen. A tavlati tervek-

& 1501-2000 ben a masodik és a harmadik valto-

2001 -3000 zat egylttes megvaldsitasat, az un.
[ 3001-4000 Lwilldas megoldast” szorgalmazzak.

B - 001 - 7642 Ebben a verziéban a két nyom-

vonal kedvezé tulajdonsagait egye-

-as valtozat sitik azzal, hogy az M3 Barabas-

nal érné el az orszaghatart, s ez-



zel egy(tt csatlakozasa lenne Zahony felé is. (Fontos,
hogy az épités soran figyelembe vegyék a lll-as val-
tozat felhajtokiosztasat.)

A megyék kézlil Szabolcs-Szatmar-Bereg megyében
a legnagyobb a potencial-valtozas a lll-as varidcio ese-
tén. Ennek oka mind a nyomvonal meghuzasaban, mind
a tervezett felhajtok elhelyezkedésében keresendd. Az
autdpdlya-épitések utan Borsod-Abauj-Zemplén me-
gyében lesz a legtébb jo helyzetpotencialu telepllées,
igy e megye fejlédése lesz a legdinamikusabb.
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Summaries

Laszlo Aurél Molnar: Roads, transport, society (Page 2)

The paper, which is a written version of a keynote speech held at a national Road Conference, gives a
broad overview of the needs of the society towards road transport. Mobility needs of the society require a
road network which is capable for safe and quick transport at any time. On the other hand, the society

has not adequate funds for financing road developments. More over, the environmental concern is in- =
creasing. The paper tries to outline a balance between these contradicting demands. ~c'g
Dr. Géza Toth: Assessment of different motorway alignments from the point of view of land m
use development, based on a North-Hungarian example (Page 4) -
The aim of the paper is to present such a model, based on the example of three different North-Hungar- g
ian motorway alignment scenarios (motorway M3 between Nyiregyhaza and the state border with Ukraine), =
which is suitable for selecting the most appropriate one regarding land use development. The maximum E
support should be provided from the point of view of land use development for that scenario, which ~q>,
results in the highest increasing of the position potential index (ref. Hansen, 1959). The strength of this .
model is to consider not only accessibility times, but also the target(s) to be accessed. The result of the g
assessment shows that land use calls in this particular case for the preference of Scenario 3, while the N
points of view of network development would prefer Scenario 1, which is at the same time the “official” @®
preference of the Hungarian government. The best solution could be the simultaneous consideration of E
both scenarios (“fork system”), which actually should not be impossible. ﬁ
Mihaly Csordas: Demands for upgrading in urban transport (Page 10) ;
During the development of public transport in Budapest, the rightness of the developments, the coordina- :q_’
tion between the city development and the traffic development plans and the public support for the sug- (=%
gested solutions are basic principles. The supervision of the Budapest Public Transport Development “,’,
Plan has to be started in 2006. In this work, we would like to involve the traffic experts, the district munici- YT
palities, the civil organisations and the motivated citizens, who wish to participate. After becoming an EU =
member, according to the new legislative background, during each phase of the detailed preparation \8
work, the active participation of consultative forums, mentioned in the law, have to be supported. Using the —
conclusion of the System Development Plan, which was approved in 2001 — after wide consultations —, =
there has to be prepared such a documentation, which gives Budapest the opportunity, that the traffic will =g
be an element of constant development, instead of hindering it. =
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Korszeriisitéesi igenyek a varosi kozlekedéshen'
Csordas Mihaly?

Tarsadalmunk fejlédésével a kdzlekedés szerepe és
feladata korszakonként valtozik, a vele szemben ta-
masztott igényekkel és elvaradsokkal egyitt. A mai is-
mereteink szerint korszeriinek tartott kbzlekedési rend-
szerek évtizedek mulva nem fognak megfelelni a jévé
elvarasainak. Ezért nagyon nehéz feladat el6revetite-
ni a jévébeli igényeket és azok kielégitésének maodo-
zatait. Jogos a kérdés: mi adhat biztonsagot a terve-
z6knek, a kutatoknak, a déntéshozdknak, hogy olyan
javaslatokat készitsenek el6, amelyek kialljak az idé
prébajat és hosszu tavi megoldasokhoz vezetnek?

Véleményem szerint az elsé l1épés a kérdés megva-
laszolasaban az, hogy ismerjik meg mas orszagok kdz-
lekedéspolitikajat, a kozlekedési rendszerek fejlédését,
a fejlédést befolyasol6 tényezéket, és ismerjik meg ta-
pasztalataikat is. Mindezek birtokaban a meglévé érté-
keinkhez és adottsagainkhoz mérten, valamint a lakos-
sag igényeinek messzemend figyelembevételével kell
meghatarozni a hazai varosi kdzlekedésfejlesztés ira-
nyait. Nem szabad visszariadni az Uj megoldasok ke-
resésétél sem, sét térekedniink kell az vjitasra.

Az emberek véleményének ismerete nélkul nem le-
het ,Emberbarat kdzlekedés’-t kialakitani. A kdzlekedés
résztvevli és a karos hatasok elszenveddi nem fogad-
jak el a szakmailag egyébként j6 javaslatokat sem, ha
nem ismerik teljes kérlien azok hatasait, és a javaslatok
kidolgozasa el6tt nem vették figyelembe a véleményu-
ket. Az ,Emberbarat kozlekedés” nem csak a technikai
megoldasokat — mint a sétaldutca, a forgalomcsillapitott
Ovezet, a kdrnyezetbarat jarmdvek stb. —jelenti, mert leg-
alabb ilyen fontos az emberi tényez8, az emberek igé-
nyeinek felmérése, megismerése és lehetéség szerint
figyelembevétele is. Siker csak a kézlekedbk, a varos-
ban és kérnyékén él6k bevonasaval érhetd el.

A kovetkez8kben réviden 6sszefoglalom Budapest
mai kézlekedési helyzetét, valamint a Kozlekedési
Rendszerfejlesztési Terv illeszkedését a legujabb va-
rosfejlesztési elképzelésekhez, tovabba attekintem a
nyilvanossag bevonasanak jogszabalyi hatterét és a
nyilvanossag bevonasaval kapcsolatos elvarasokat.

1. Az egyéni és a k6ézforgalmu kodzlekedés
aranyanak alakulasa, a befolyasol6 tényez6k

1.1. Budapest Eurépaban betoltott kozlekedési
pozicidja

Budapestet foldrajzi elhelyezkedése, az eurdpai kdz-

lekedési halozatok kialakitasa egyarant Eurdpa és a

kdzvetlen térség egyik kulcspoziciojaba helyezik. Va-

jon az ezzel kapcsolatos elvarasoknak eleget tud-e

tenni a févaros és kodzlekedési halézata?

' Az .Emberbarat kozlekedés” cim( KTE konferencian (Balaton-
fenyves, 2005. 08. 31 —09. 02.) elhangzott el6adas szerkesz-
tett, roviditett valtozata

2 (Jgyosztalyvezetd, Fépolgarmesteri Hivatal Kozlekedési tigy-
osztaly

1.2. Térténelmi fejlédés

* Az orszag kodzlekedése a torténelmi fejlédés ered-
ményeképpen Budapest-kézpontu, még mindig hi-
anyoznak a févarost elkerilé haldzati elemek.

* A févaros kdzuti kdzlekedési halozatabodl hianyoz-
nak a Belvarost elkertld, kériranyu elemek.

* Budapest tdmegkozlekedési hal6zata és az orsza-
gos vasutvonalak 6nalld, egymashoz nem kapcso-
16d6 héldzatot alkotnak.

* Hianyoznak az un. 4tado pontok, a szakmaban ismer-
tebb nevikdn az intermodalis atszallé csomopontok,
igy a kdzforgalmu kdzlekedés és az egyéni kdzleke-
dés kdzdtt az un. eszkdzvaltas lehetésége sincs meg.

* A Duna-hidak és a kdzuthaldzat kialakitasa olyan,
hogy a forgalom még ma is z6mmel a Belvarost ter-
heli, amit tetéznek a parkolasi hidnyossagok (a P+R
parkolok csekély volta, a belsé terlletek parkolasa-
nak a megoldatlansaga).

* A kézforgalmu kdzlekedés és az egyéni kézlekedés
palyainak nagy része felljitasra szorul, az infrast-
ruktura elavult, a kdzforgalmu kdzlekedés jarm(ial-
lomanyénak nagy része elhasznélédott. Elettartam
novel6 felujitasokkal is csak a mennyiségi igényeket
képes kielégiteni, a mai kor kévetelményeinek ezek
a jarm(ivek — kevés kivétellel — nem felelnek meg.
Orvendetes, hogy az utébbi idében e téren kedve-
z6 jelek is vannak:

o El6készités alatt van, illetve megkezdddoétt a
nagykdruti villamos jarm(ipark cseréje (az els6 jar-
mivek a 2006. év elején jelennek meg), a 2-es
metrévonal felljitasa és jarmUiallomanyanak cse-
réje, a 4-es metré Etele tér és Bosnyak tér kdzot-
ti szakaszanak a megvaldsitasa.

o Megkezdédoétt az észak—déli regionalis gyors-
vasut, valamint az 1-es és a 3-as villamos vona-
lak meghosszabbitdsanak az elékészitése az Eu-
ropai Unié Kohéziés Alapja bevonasanak a re-
ményével.

1.3. A fovaros koézlekedését befolyasolé
koézigazgatasi rendszer

A rendszer szerepldi a Magyar Allam, a Kézép-Magyar-
orszagi Régid, Pest megye, a févaros, a kerlletek.

A rendszert altalanossagban az integracié hianya
jellemzi, a szerepl6k 6nallo feladataikat probaljak vég-
rehajtani. Az utébbi idében azonban néhany pozitiv
példa is van mar:

» Létrehoztak a Budapesti K6zlekedési Szbvetsé-
get (BKSZ Kht.), és 2005. szeptember 1-jétél a
BKV Rt., a MAV Rt. és a Volan budapesti hal6za-
tat mar k6zds bérlettel is igénybe lehet venni. A
BKSZ Kht. pedig alapfeladataul kapta a szolgal-
tatok kdzotti tarifakdzdsség 1étrehozasat, és vé-
gul a teljes integraciét jelenté kdzlekedési szb-
vetség létrehozasat.



* Budapest 2005. évi utfeldjitdsai az allam tamo-
gatasaval, régios palyazati rendszerrel a féva-
ros €s szamos kerllet egyuttmikoédésével vald-
sulnak meg.

* Az allam ismét részt vallalt a tdmegkdzlekedés
finanszirozasabdl, févarosi szinten kdzel 12 mil-
liard Ft-ot nyujtott ilyen cimen.

1.4. A kozlekedési rendszert befolyasolo
legjelentésebb varosszerkezeti elemek

A kialakitott zdnarendszer részei a bels6 varosrészek,
az atmeneti z6na, az elévarosi zéna, a hegyvidéki zona
és a Duna menti zéna.

A zdénarendszer lényege a kdzlekedésfejlesztés
szempontjabdl az, hogy az egyes zéndkban ma is és
a jovében is egymastdl eltérék a kdzlekedés miikddé-
si feltételei és fejlesztési feladatai.

1.5. A modal-split alakulasa

Az el6z6kben roviden vazolt hatasok és adottsagok,
valamint a politikai rendszervaltozas eredményeképpen
megndvekedett mobilitasi igények és lehetéségek igen
nagymértékben befolyasoltak a kézlekedési szokaso-
kat, és ennek megfeleléen az utazadsokon belll jelents-
sen megndtt az egyéni kdzlekedéses utazasok aranya.

A személygépkocsik szama a févarosban az elmult
10-12 évben megkétszerezddott, a szemeélygépkocsi
utazasok is kbzel kétszeresére néttek. A legfrissebb
adatok alapjan Budapesten jelenleg 705 000 jarmu-
vet regisztraltak, az allomany tébb mint 85%-a sze-
mélygépkocsi (602 000 db).

A dinamikusan névekvd személygépkocsi szam
mellett folyamatosan csdkken a lakossag szama,
amely a 2005. év elején mar nem érte el az 1,7 milliét.
Jelenleg 354 személygépkocsi jut 1000 lakosra, ez a
szam 1991-ben 250, 1999-ben 290, 2000-ben 304 volt
(1. és 2. dbra).

* A modal-split keriiletenként és terlletegységen-
ként is Iényeges eltérést mutat. A budai oldalon
42% — 58%, a pesti oldalon 36% — 64% az arany
a témegkoézlekedés javara.
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1. abra: A févarosi motorizacio varhato fejlédése
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Vdroshatar forgd 0
2. dbra: A Modal-split arany tertleti alakulasa

* A varoskdrnyéki utazasokban meglep6en nagy a
személygépkocsi hasznalat. Az agglomeracios
Ovezetbdl példaul az észak-nyugat Budara iranyu-
16 utazasok esetén 100-bdl 80 esetben hasznal-
nak személygépkocsit, és csupan 20 esetben
vesznek igénybe tdmegkdzlekedési eszkdzt.

« Altaldnossagban megallapithaté, hogy a varos-
kérnyéki utazasokhoz a személygépkocsi hasz-
nalat nagyobb mértékd, mint a tdmegkdzlekedés
hasznalata.

* A 2001-ben jovahagyott Kézlekedési Rendszer-

fejlesztési Terv azt a célt tlizte maga elé, hogy
ezt a tendenciat megvaltoztassa. A kedvezétlen
tendencia megallitdsa vagy jelent6s lassitasa a
févaros miikodSképességének egyik alapkérdése.
Osszességében megallapithatd, hogy a mai kéz-
lekedési rendszer nem alkalmas a ra harul¢ fel-
adatok ellatasara, allando zavarokkal kiiszkddik,
a torlédasok a teljes halézaton és szinte minden
napszakban jelentkeznek.
A mai igényeket kielégit6 kdzlekedési halézat ki-
alakitasa igen nagy kéltséggel valésithaté meg,
és varhatéan csak évtizedek mulva lehet teljes
kor(. Alegfontosabb elemek megépitését kell el6-
térbe helyezni (gyorsvasuti halézat, P+R parko-
I8k, intermodalis csomopontok, a haldzatok atjar-
hatésaganak a megteremtése), és mindezt a va-
rosrendezéssel, a varos fejlesztésével 6sszhang-
ban kell megvaloésitani.

2. A varosrendezés és a
kozlekedésfejlesztés viszonya
(a kereslet-kinalat befolyasolhatésaga)

A megalapozott kdzlekedésfejlesztéshez — egyebek
k6zott — pontosan kellene ismerni a tarsadalmi, gaz-
dasagi valtozas okozta kdvetkezményeket, elvaraso-
kat, a kdzleked6k utazasi szokasjellemzéit, igényeit.
Ezekhez az adatokhoz csak igen széles kor(, tébb
tizezer haztartast feldlel6 haztartasfelvétellel juthat-
nank hozza, melynek kéltsége a 300-500 millié Ft-ot
is elérheti. Ez az 8sszeg jelenleg nem szerepel a f6-
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varos koltségvetésében. Az el6z6 forgalomfelvételek
1983—-84-ben és 1992-94-ben készlltek, és azdta
csak az adatok korszer(isitését tudtuk megtenni. ABKV
Rt. 2004-ben végzett atfogd kikérdezéses forgalom-
szamlalast, melynek kiértékelése folyamatban van. De
ezek az adatok csak a kdzlekedési rendszer egy szeg-
mensét érintik. Magatél adodik a kérdés, hogy ilyen
bizonytalan adatokkal biztos, hogy jé iranyba formal-
juk-e a varos kozlekedését.

A kozuti kozlekedésrél szolo 1988. évi I. tv, illetve
annak modositasara kiadott 104/1999 (VII. 6.) kor-
manyrendelet 4 §-a értelmében a Kézlekedési Rend-
szerfejlesztési Tervet 6t évente kételez6 felulvizsgal-
ni. Milyen adatok birtokaban tudjuk ezt megtenni? Elég-
séges alapot adnak-e a felllvizsgalathoz a 10-15 éves
— némileg karbantartott — adatok? A valasz egyértel-
md nem. A Kézlekedési Rendszerfejlesztési Terv fe-
lUlvizsgalatat meg kell alapozni egy részletes forga-
lomszamlalassal.

Az el6zbek ellenére mi az, ami mégis bizakodassal
télthet el abban, hogy a févaros kozlekedés-fejleszté-
se j6 irdnyban tarthaté. Az, hogy id6kdzben elkészul-
tek a varosfejlesztés iranyait alapvetéen befolyasolé
varosfejlesztési, regionalis fejlesztési tervek, melyek-
kel a kbzlekedési rendszerfejlesztési terv szoros 6ssz-
hangot mutat.

» 1994-ben elkésziilt Budapest Févéros Altalanos

Rendezési Tervének (ART) a programja.

» 1997-98-ban megtdrtént az ART telepiilésszer-
kezeti és terllet felhasznalasi munkarészeinek és
a szabalyozasi kerettervnek a jovahagyasa.

e 1998. és 2003. kdzoétt kidolgoztak Budapest va-
rosfejlesztési koncepcidjat.

e 2005-ben jovahagytak Budapest uj teleplilésszer-
kezeti tervét, sszhangban az orszagos telepu-
Iésrendezési térvénnyel, Budapest varosrende-
zési koncepciodjaval és Budapest kdzlekedési
rendszerének fejlesztési tervével.

* Egyeztetés alatt all a Kézép-Magyarorszagi ré-
gi6é stratégiai terve (2007-2013.), amely alapja
lesz a K6zép-Magyarorszagi régié operativ prog-
ramjanak. A Févarosi Kézgy(ilés a 2005. augusz-
tusi Ulésén egyetértését fejezte ki a tervvel kap-
csolatosan, és felhivta a régi6 figyelmét — a tébbi
kdz6tt — a kdzlekedést érintd prioritasokra is:

o Az el@varosi vasuthalozat fejlesztése, kilénds
tekintettel a BKSZ Iétrehozéasara.

o Az agglomeracios logisztikai rendszerek kiépi-
tése, kldnos tekintettel az MO keleti szektora-
nak kiépitésére és a BILK m(ikbdésére.

o A P+R parkolé halézat kiépitése, 6sszhangban
a metro fejlesztéssel.

* 2005-ben elkésziilt Budapest Varosfejlesztési
Koncepcidja, az un. Podmaniczky terv, amely a
kdvetkez6 15 éves idGszakra a varosfejlesztés-
be agyazva kijeldlte a legstirgetébb kdzlekedés-
fejlesztéseket is:

1./ A kdrnyezetbarat kdzlekedés elésegitése

2./ Az integralt varosi kdzlekedés eszkdzrend-

szerének fejlesztése

3./ A kozbsségi kdzlekedés fejlesztése

4./ A varos integralt parkolas-politikaja

5./ A kdzuthalozat fejlesztése

A bemutatott varosfejlesztési, varosrendezési ter-

vek és a Kozlekedési Rendszerfejlesztési Terv

nagy 6sszhangot mutat, mivel azok készitésében

a kézlekedési terv készit6i is részt vettek, és a

szakterilletek kooperacioja j6l mikddott. Ennek

eredményeképpen a 2001-es tervhez képest csak

a kévetkez6 modositasok szikségesek a kozle-

kedési haldzat fejlesztésében:

o Az MO autdpalya nyomvonalat és kapcsolatait
a TSZT-ben mar az engedélyezési tervnek
megfeleléen pontositottak.

o A Galvani uti — lllatos uti hid pesti kapcsolata
az lllatos ut helyett a Kén utca — Ecseri ut irany-
ra modosult.

o Az M4 autépalya bevezetése XVII. kerileti sza-
kaszénak nyomvonala a MAV Ujszaszi vonala
mellett szerepel, szemben a korabbi, Rakos-
hegyet délrél elkeriil6 valtozattal.

o ABudadrsi ut és Tordkbalinti ut kbzott (az Egér
ut északi kapcsolata) tervezett ut nyomvonala
véltozott.

o A telepllésszerkezeti terv f6uthaldzati lapjan
mar szerepel a két kdzuti alagut (a Hungaria
gylrd budai szakasza, illetve a Szilagyi E. fa-
sor — Podmaniczky utca kézoétti).

o A XVII. kerlleti Sz8l6hegy gydijtéut nyomvonala
véltozott.

A fejlesztések Gtemezésében bekdvetkezett val-

tozasok:

o A korabban 2015-ig terjed8 Gtemben szerepl§
lll. kertleti Jégtdér6 u. mar elkészilt.

o A 6.sz. féut 2x2 savra bévitése megtortént.

o Az M6 autépalya bevezetése mar a 2015 el6tti
Utemben megtorténik.

o A Budadrsi ut — Toérdkbalinti ut kéz6tti ut (Egér
uti) kapcsolat 2015 el6tt megvaldsitando.

Kovetkeztetés

Az el6z6kben ismertetett torvény elbirasainak megfe-
leléen a Kdzlekedési Rendszerfejlesztési Terv elkészi-
tését kovet6 fejlédési tendencia, a varosfejlesztés el-
készllt tervei és a bemutatott valtozasok is alatamaszt-
jak a Kdzlekedési Rendszerfejlesztési Terv felllvizs-
galatat és korszer(isitését egy uj, atfogdé forgalom-
szamladlasra is épitve. Csak ennek birtokaban lehet
megalapozott javaslatot késziteni a remélhetéen meg-
nyilé eurdpai unids forrasok segitségével felgyorsit-
haté fejlesztésekre és azok litemezésére.

3. Jogszabalyi, allampolgari elvarasok

3.1. A nyilvanossag bevonasanak jogszabalyi
hattere

3.1.1. Jogi szabalyozas az Eurépai Unioban

A 85/337/EEC szamu Direktiva el8irta a nyilvanossag
bevonasanak rendszereit.

* Az EBRD, az EIB, a Vilagbank, a PHARE, a

SAPARD és az ISPA sajat programjaikban rész-



letesen szabalyoztdk a nyilvanossag bevonasa-
val kapcsolatos elGirasokat.

* Az Eurdpai Unié részletes kdvetelményeit az Eu-
répai Unio Arculati Kézikbnyve és a Tamogatasi
Szerzbdés hatarozza meg.

* Arészletes jogi szabalyozast az Aarhusi Egyez-
mény (1998. jun. 25.) fogalmazza meg, melyet
Magyarorszagon a 2001-es LXXXI. térvény ke-
retében hirdettek ki.

3.1.2. A nyilvanossdg bevondsanak hazai
szabalyozasa

Az 1995. évi LIII. térvény ,A kérnyezet védelmé-
nek altalanos szabalyairdl”.

A 20/2001. (ll. 14.) kormanyrendelet a kérnyezeti
hatasvizsgalatrol.

A2001. évi LXXXI. térvény az Aarhusi Egyezmény
alapjan megteremti az Eurdpai Uniéval valé jog-
harmonizaciét.

3.2. Véleménynyilvanitasi formak, leheté6ségek

* érdekvédd szervezetek alapitasa,

* az elektronikus vagy irott sajtohoz cimzett levél,
e hirdetmények, korlevelek, szordlapok,

* intézményekhez, politikusokhoz irt levelek,

¢ tiltakozasok, demonstraciok stb.

3.3. A nyilvanossag, a lakossag és a tarsadalmi
szervezetek bevonasanak fazisai

1. Meg kell hatarozni az érdekelt és érintett nyilva-
nossag korét.
2. Ki kell alakitani az egyittmikddést.

Ennek keretében a megoldandé fontosabb kérdések:
* Mikorhatarozzak meg a lehetséges érdekcsopor-
tok és a kérdések korét?
* Hogyan keressék meg az érdekcsoportokat?
* Meg kell szervezni az egyittmikddést.
¢ Ki kell alakitani a tervezési, el6készitési felada-
tok és az egyeztetések folyamatrendszerét.

A 3. abra a konzultacio fontosabb Iépéseit szemlélteti.

A nyilvanossag bevonasa esetén alapvetd kérdés
az egyeztetésbe bevontak javaslatainak kezelési méd-
ja. Minden esetben meg kell készdénni minden javas-
latot, értékelni kell azt, és kdzdini kell a javaslattevé-
vel, hogy mi tértént a javaslataval.

A legfontosabb teendék Budapest megalapozott
kozlekedésfejlesztése érdekében

Az el6z8kben ismertetettek alapjan Budapesten, de
altalanossagban a varosi kdzlekedés fejlesztésében
is alapvet6 kdvetelmény a fejlesztések széles kord
megalapozottsaga, a varosfejlesztési és kdzlekedés-
fejlesztési tervek kozotti 6sszhang megteremtése és
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A PROJEKT KIJELOLESE
Konzultacié a célokrol

!

A KIINDULASI KONCEPCIO
A projekt meghatarozasa
Helyszini lionzultécié
Tervezési tjiszpozicié
El6zetes alternaltl’vék kialakitasa

i

ELSO ERTEKELO FAZIS
Konzultacié az érdekcsoportokkal
U
Fé alternativak kivalasztasa

!

VEGSO ERTEKELES
Fé alternativak kiértékelése
U
Csoportos megbeszélések

i

DONTESI FOLYAMAT
Konzultacio
l
Végleges alternativa kivalasztasa, tervezése

!

HATOSAGI ENGEDELYEZESI ELJARAS

3. dabra: Akonzultacios |épések egy atlagos projekinél

a javasolt megoldasok széles kor( tarsadalmi elfogad-
tatasa.

Budapesten 2006-ban meg kell kezdeni Budapest
Kozlekedésfejlesztési Tervének felllvizsgalatat.

Ebbe a munkaba szeretnénk bevonni a teljes kz-
lekedési szakmat, a kertleti Snkormanyzatokat, a ci-
vil szervezeteket és a kdzlekedésért tenni akaro la-
kossagot is. Az EU-csatlakozassal megujult jogszabalyi
hattér alapjan a szakmai el6készité, megalapoz6 mun-
ka mellett a tervezés minden fazisaban lehetévé kell
tenni a térvényben meghatarozott egyeztetési forumok
aktiv részvételét. A 2001-ben elfogadott — elétte szé-
les kérben egyeztetett — rendszerfejlesztési terv tanul-
sagait is felhasznalva olyan szakmai anyagot kell el-
készittetni, amely esélyt ad Budapestnek arra, hogy a
kdzlekedés ne a varos fejlédésének akadalyozo té-
nyezdje, hanem a fenntarthaté fejlédés meghatarozé
eleme lehessen.

Irodalom

Budapest Kézlekedési Rendszerének Fejlesztési Ter-
ve, 2001.

Budapest Varosfejlesztési Koncepcidja, 2005.

Budapest Teleplilésszerkezeti Terve, 2005.

Bozsé T.. A nyilvanossag bevonasanak feladatai az
infrastrukturalis projektek elékészitésébe, 2004.
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A kozlekedesi hatosag szerepe a kozlekedesfejleszteshen’

Hunyadi Istvan?

Budapest k6zlekedési jellemzoi

Budapest fejl6dését nagymértékben meghatarozza
kdzlekedési kapcsolatainak a minésége. A varos és
kérnyezete kozlekedési alkalmassaganak szinvona-
lat és a fejlesztés feladatait a kdvetkezd szempontok-
bl célszerl vizsgalni:

e Tavolsagi szinten, ami a févaros hazai és euré-

pai régidkkal alkotott kapcsolatait jelenti.
A f6varos kivalé kozlekedés-féldrajzi helyzetét mi
sem jellemzi jobban, mint az a tény, hogy a kér-
nyéke harom tervezett eurdpai folyoso és két csat-
lakozé folyoso talalkozasi pontja. A fejlesztés célja
a varos regionalis csomoépontta valasanak segi-
tése lehet.

* Regionalis szinten, ami a kdzvetlen kérnyezettel
valo kapcsolatot jellemzi.

A fejlesztés célja a Budapest és tagabb térsége
alkotta régio versenyképes, egyuttmiikddé szer-
kezeti egységgeé integralasa.

* Bels6 halozati szinten, ami a varos belsé haldza-

ti rendszerét, kézlekedési kapcsolatait, forgalmi
viszonyait jellemzi.
A varos kdzlekedését a kdzdsségi kdzlekedés tér-
vesztése, az autds kdzlekedés ndvekedése és
az alulfejlett haldzaton a kritikus kézlekedési, kor-
nyezeti helyzet jellemzi. A feladat tehat olyan in-
tegralt szemlélet( fejlesztés, amely lassitja, majd
megallitjia a kdzforgalmu kdzlekedés térvesztéseét,
javitva egyuttal a halézat mikddoképességeét is.

Jellemezziik néhany szamadattal is a jelenlegi hely-
zetet! AKSH szerint 2003 végén az orszagos személy-
gépkocsi-allomany 2,8 millié volt. Ebbdl Budapesten
22%-a, tébb mint 600 ezer talalhaté. A helyi tdmeg-
kdzlekedés utasforgalma 2003-ban orszagosan 2,4
milliard f6 volt, ennek kdzel 60%-at, 1,4 milliard f6t tett
ki a budapesti tdmegkozlekedés forgalma. Erdemes
az utobbi szamokat 6sszevetni a tavolsagi személy-
szallitas 742 millié f6s 2003. évi szamaval. A févaros
kézuthalézata mintegy 4000 km, ebbdl 600 km féutvo-
nal. A kdzuthaldzat tulajdonjoga megoszlik a févarosi
O6nkormanyzat és a kerleti 5nkormanyzatok kzott.

Budapest kézlekedési rendszere

A f8varosban naponta mintegy 3,5 millié utazas torté-
nik, ennek 94%-4at a BKV Rt., 3-3%-4t a MAV és a
volan vallalatok bonyolitjak le. Nagy része a varosban
generalodo utazas, am jelentés, mintegy 200 ezer 6/
nap a Budapestre belépbk szama is. Ez az dsszes

" Az ,Emberbarat kézlekedés” cimli KTE konferencian (Bala-
tonfenyves, 2005. 08. 31. — 09. 02.) elhangzott el6adas szer-
kesztett, roviditett valtozata

2 Szakagvezet6, Févarosi Kézlekedési Fellgyelet Kézuti-Vas-
uti szakag

belépbnek tébb mint felét jelenti. A halézat hagyoma-
nyosan feltarja a varos minden részét, 6sszességé-
ben 1115 km hosszu. Ennek megoszlasa a kdvetke-
z6: kdzel haromnegyede az autébuszvonalakat, 15%-
a a koézuti vasutat (villamost), 7%-a a metré és a hév
vonalakat, valamint 5%-a a trolibusz vonalakat jelenti.
A forgalom megoszlasa 60-40% a kétdttpalyas kodzle-
kedés javara az autdbusz vonalakkal szemben. A ké-
z6sségi kbzlekedés — egyéni kbzlekedés aranya az
1984. évi 85-15%-r6l mara 60-40%-ra mdédosult, ami
— a kedvezétlen tendencia ellenére — nemzetkozi
O0sszehasonlitasban még mindig kedvez§ adat.
A kdzlekedési rendszer kiemelt fejlesztési feladatait
azok a halozatfejlesztések jelentik, amelyek:
¢ sok évtizedes térszerkezeti hianyt szamolnak fel,
és meghatarozé eszkdzei a varos kiegyensulyo-
zott fejlédésének,
* alkalmasak arra, hogy a varos kiterjedt kdzleke-
dési konfliktusainak feloldasahoz hozzajaruljanak,
* akdzlekedési halézat 6sszefliggései alapjan egy-
masra épuld és egymast erbsitd integralt rend-
szer kialakitasanak elemeiként jelennek meg.

A kdzbsségi kdzlekedés fejlesztése a Févarosi Koz-
gylilés altal elfogadott ,Budapest kdzlekedési rendsze-
rének fejlesztési terve” szerint a kétottpalyas haldzat-
ra mint gerinchaldzatra kell hogy épuljén. Az intermo-
dalitas elve alapjan szervezett és a Budapesti Kézle-
kedési Szdvetség koordinalasaval mikddtetett eléva-
rosi MAV vonalak, a regionalis elévarosi gyorsvasutak,
a metrovonalak, a varosi kézuti gyorsvasutak és a
kdzuti vasutak integralt rendszere javithatja hatéko-
nyan a varos és kérnyéke kdzlekedését. A fejlesztés
jelenleg ismert kiemelt feladatai: a 4-es metro épitése
két Utemben, az 56-os villamos kozuti gyorsvasutta
fejlesztése, a kiskoruti vilamosvonal fejlesztése, a
budai E-D-i villamostengelyek megépitése, az E-D-i
regionalis gyorsvasut kiépitésének megkezdése, a
MAV el6varosi halézatfejlesztése és intermodalis cso-
mépontok kialakitasa.

A kézuthaldzat fejlesztési terve a jelenlegi sugaras-
gy(irls halézati rendszer gydrl iranyu, harantolé ele-
meinek bdvitésével szamol, amely egyuttal Duna-hi-
dak épitését is maga utan vonja. Az intermodalitas el-
véhez kapcsolddva a févaros egészére vonatkozé at-
fogd parkolaspolitika kialakitédsa is szlikséges, hogy
lehetévé valjon a rugalmas eszkdzvaltas az egyéni és
a kbézosségi kdzlekedés kdzott.

Osszefoglalva — a budapesti kézlekedésfejlesztés
legfontosabb szempontjai a kévetkezdk:

* a hidanyzé haldzati elemek poétlasa,

* akivanatos telepllés-szerkezethez sziikséges Uj

elemek megépitése,

* a kdzuti kapcsolatok javitasa,

* a P+R rendszer fejlesztése,

e a gyorsvasuti haldzat bévitése, fejlesztése,



* a kdzdsségi kbzlekedés versenyképességének
javitasa,

¢ a koézuti vasuthaldzat racionalizalasa, bdvitése,

* a nemzetkdzi haldézatokhoz a kapcsolatok ki-
épitése,

e a parkolasi és forgalomcsillapitasi problémak
megoldasa,

e az aruszallitas, a logisztika javitasa.

A kozlekedési hatosag szerepe és feladatai

Magyarorszagon — mas eurodpai példakkal ésszeha-
sonlitva — egyedulalléan szervezték meg a kdzleke-
déshatdsagi munkat. A kdzlekedés nem pusztan a
palyak halézatat, a jarmiiveket és az azokat hasznald
embereket jelenti, hanem olyan bonyolult, egymastol
kdlcsdnosen fuggd elemek 6sszességebdl allo rend-
szert, amelyet a maga komplexitasdban célszer(
szemlélni és kezelni. Amagyar egységes kozlekedési
hatésag azzal az el6nnyel rendelkezik mas orszagok
részekre tagolt hatésagaival szemben, hogy szemlé-
letében, gyakorlataban, hataskéri munkamegosztasa-
ban a kdzlekedés minden részteruletét feldleli. A me-
gyei és a févarosi kézlekedési felligyeletek orszago-
san, terlleti illetékességgel latjak el a kézuti, a vasuti,
a vizi kdzlekedés hat6sagi feladatait. A husz 6nélléan,
sajat bevételeib8l gazdalkodé teriileti fellgyeletet a
gyorsforgalmi uthalézat és az orszagos vasuthalézat,
tovabba a jarmivek tipusengedélyezésének hatdsagi
tevékenységét ellatdé Kézponti Kdzlekedési Felugye-
let teszi teljessé. A szakmai irdnyitas és koordinacio,
tovabba a masodfoku hatdsagi eljarasok feladatait a
Kdzlekedési Féfelugyelet latja el.

A Févarosi Kézlekedési Felligyelet a terlleti felligye-
letek k6z6tt a legnagyobbnak tekinthetd, akar az ott dol-
goz6 koztisztviselSi Iétszamot, akar az évenkénti Ugy-
szamot, akar a kéltségvetési f66sszeget tekintjik. A fel-
Ugyelet szakmai tevékenysége az éves bevétel nagysa-
ga szerinti sorrendben a kdvetkezb teriileteket dleli fel:

* gépjarmu-kozlekedés,

* képzésfellgyelet, vizsgaztatas és utanképzés,

e kozut és vasut.

A terlleti illetékesség — néhany kivételtél eltekintve
— a févaros kdzigazgatasi terliletére terjed ki. A kdzle-
kedési hatdsag a kozigazgatasi szervek kozott uttérd
szerepet vallalt, amikor 2000-ben bevezette minéség-
Ggyi rendszerét. A hatdsagi munka folyamatai a miné-
séglgyi rendszer keretein belll a kévetkezék:
* |. foku hatdsagi eljarasok
* |I. foku hatésagi eljarasok
e Szakmai iranyitas
szakmai felligyelet
hatésagi ellenérzés
kdézrem(ikddés
* Szakhatdsdgi eljaras
* Okmanyok kiadasa, visszavétele és potlasa

A hatésagi munka jogszabalyi keretei a torvények,
kormanyrendeletek és miniszteri rendeletek mellett ki-
béviinek a févarosi dnkormanyzati szint(i szabalyozas-
sal és a kertleti 5nkormanyzati szintl szabalyozassal.
A szabalyozasok ellentmondasai vagy a nem kell§ sza-
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balyozottsag sokszor nehezen megoldhato feladat elé
allitia az ugyben lelkiismeretesen eljard tgyintézét.

K6z6sségi részvétel az eljarasokban

A kdzigazgatasi eljarast — a lehet6ségek és a jogsza-
balyok korlatai k6zétt — az érintettek érdekeit megis-
merve és mérlegelve kell lefolytatni. Ugy is fogalmaz-
hatnank, hogy a déntéshozatal soran térekedni kell a
Pareto-i értelemben vett kedvez6bb allapot elérésé-
re, vagyis a déntéssel ugy javitani egyes érintettek
helyzetén, hogy az masoknak se jelentsen kedvez6t-
lenebb allapotot. A kézigazgatasi eljaras az érintettek
ez iranyu bizalmara épiil. Ennek ellenére Magyaror-
szagon is észlelhet6 az — a fejlett orszagokban mar
korabban megfigyelt — a tendencia, hogy az Ugyek-
ben érintett emberek vagy csoportok kdzvetlen ellen-
Grzést kivannak gyakorolni az eljarasokban, vagy ér-
dekeiket hangsulyosabban kivanjak érvényesiteni. A
varosépitészettel — és ily modon a kdzlekedési halo-
zatokkal — kapcsolatos eljarasok rendszerint szamos
embert érintenek. A dontésekben a kdzdsségi részvé-
telnek az elényei mellett t6bb hatranya is megfogal-
mazhaté. A tapasztalatok alapjan kijelenthetjik, hogy
a kdzdsség megfelels informalasa és bevonasa a dén-
téshozatal egyes fazisaiba mar az engedélyezési el-
jarés megkezdése elbtt célszerd, mert ily modon a
kbzOsségi részvétel hatranyai kdzul tdbb kikliszobol-
hetd, és az engedélyezési eljaras soran kénnyebb a
sziikséges kompromisszumot megtalalni.

Vasutugyi feladatok

A vasuthatosagi feladatok a févaros kbzigazgatasi te-
riletén talalhato, a helyi kdzlekedést szolgald vasut-
halbzatra terjed ki. Ertelemszer(ien ez a kdzuti vasut
(vilamos), a hév és a metr6 vonalhaldzatat jelenti. A
hatdsagi jogkor kiterjed a palyara, a biztosito és a gé-
pészeti berendezésekre, valamint a sorozatjarmdvekre
is. Az orszagos vasuthalézat és az ahhoz két6dd va-
ganyok hatésagi eljarasai Budapesten is a Kdézponti
Kbzlekedési Felligyelet hataskérébe tartoznak. Az el-
jaré hatésagi munka mellett a szervezet szamos, a
vasuthaldzatot érint6 igyben szakhatésagként miiko-
dik kdzre.

Az elmult esztend8kben a legjelentésebb kdzérdek-
|6dést kivaltd eljaras a Dél-Buda—Rakospalota metro-
vonal engedélyezése volt. Néhany pontban foglaljuk
Ossze az eljaras jellemzait:

* szokatlanul elhizédo eljaras,

* Osszetett, bonyolult feladat,

e Uj mliszaki megoldasok alkalmazasa,

* Utemekre bontott engedélyezési eljaras,

* az épitkezéssel érintettek nagy szama,

* az eljarast kisérd élénk tarsadalmi érdeklédés,

* a beruhazas nagy finanszirozasi igénye.

Az engedélyezési eljaras szamos problémara hivta
fol a figyelmet, ugyanis a korabbi tarsadalmi kérnye-
zethez illesztett jogi szabalyozas nem adott egyértel-
md valaszokat a jelentésen megvaltozott kérnyezet
kérdéseire. A metréépitések kilféldi tapasztalatai is
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olyan mérték(i miszaki fejlédést tukroznek, amelyre
a hazai szerepl6k értelemszer(ien nem lehettek felké-
szllve. A kérdések a kdvetkezbk:
* A jogi-kdzigazgatasi kdrnyezet hianyzo vagy vi-
tatott elemei
e A tébbpodlusu (6n)kormanyzati érdekek kilénbo-
z8sége
¢ A miiszaki Ujdonsagokkal kapcsolatos tapaszta-
lathiany
* A civil szervezetek feler6s6dott érdekérvényesi-
t6 képessége
* Az el6készités, tervezés finanszirozasanak prob-
[émai
Remélhetbleg az engedélyezés tovabbi fazisaiban
az eddigi tanulsagok alapjan a kbzrem(ikédék fel tud-
jak gyorsitani az eljarast, és mielébb elkezdédhet a
metrévonal kivitelezése is. A vasuti térvény 2005. évi
modositasakor a jogalkoté mar figyelembe vette a ko-
rabbi engedélyezési tapasztalatokat.

Utiigyi hatésagi feladatok

A FKF utlgyi vonatkozasban is specidlis helyzetben
van a terlleti felugyeletek k6zott. A hataskdrdk meg-
osztasa a févaros teriletén eggyel tébb igazgatasi
szintet jelent. A févarosi uthalzatra vonatkozo hatas-
kéri megosztast az 1. tabldzat foglalja 6ssze. A tevé-
kenység gerincét jelents eljard hatésagi feladatok
mellett szamos szakhatésagi és egyéb igazgatasi fel-
adatot is el kell latnia a szakterlletnek.

Feliigyeleti munka a kézuthatésagi
tevékenységben

Napi munkank soran szamos olyan visszatéré problé-
maval talalkozunk, melynek elkeriilése mind Ugyfele-
ink, mind a hatésag szamara a goérdilékenyebb Ugy-
intézés elbényét jelentheti. Ezek kdzll néhany fonto-
sabbat szeretnék kiemelni.

Tapasztalatok a teriilet-felhasznalasi és a szabalyo-
zasi tervek készitésében

A terilet-felhasznalas szoros 6sszefuggésben van
azzal a két szakmai terllettel — a kozlekedésbizton-
saggal és a kdrnyezetvédelemmel — mely a kbzleke-
dési hatésag tevékenységének a fokuszaban all. A
kdlcsdnos fuggdséget az 1. dbra szemlélteti.

Az dnkormanyzatok altal elfogadandé szabdalyozasi
tervek véleményezése kdzlekedési szempontbdl a kdz-
lekedési felligyeletek feladata. A vélemény figyelmen
kivil hagyasat — ami szerencsére gyakorlatunkban csak
elvétve fordul el6 — a jogi kdrnyezet kézvetlenl nem

Az épitési, forgalomba helyezési és megsziintetési hatdséagi feladatok megoszlasa

Koélcsdnhatasok

tertiletfelhasznalas

helyvalasztas forgalomkeltés

elvarasok helyvalasztas

korlatok

kdzlekedés kdérnyezetminbség

hatasok

1. dabra: Kélcsénhatédsok a terilet-felhasznalas,
a kdzlekedés és a kérnyezetmindség kozott

szankcionalja, am késébb mégis problémat jelenthet. A
szakmailag megalapozott elGirasoktél vald eltérés a
kdzlekedési létesitmények megfelel6 kialakitasanak, és
az ahhoz szlkséges engedély kiadasanak is akada-
lyat jelentheti. Célszer(i ezért a szakmai vitat még a
szabdlyozasi terv készitésének fazisdban, az 6nkor-
manyzati rendelet elfogadasat megel6zéen lefolytatni
a hatésaggal. Az érdekek kdz6tti kompromisszum meg-
talalasat sokszor neheziti a terllethasznalok — a sza-
balyozasi tervek készitésének finanszirozasi okaira is
visszavezethetl — tulzott érdekérvényesité képessége.
Tapasztalataink szerint a korabban egy telephelyi
egységet és hasznalati modot jelentd terlletek (ipari,
honvédségi stb.) hasznalati méd valtozasa soran a
kilénb6z6 funkciok egységenként is jelentés, 6sszes-
ségukben a korabbinal Iényegesen nagyobb forgalmat
generalnak a kérnyezé uthaldzaton. Ezért az ilyen jel-
legd terlletekre vonatkoz6 terllet-felhasznalasi tervek
készitése soran kiemelt figyelmet kell forditani a meg-
lévé uthaldzat kapacitasanak a korlatjaira és az eset-
legesen szlkséges kdzlekedés-fejlesztésekre.
Hasonlo forgalmi problémat vetnek 6l a varosi I. és
. rendl féutak és a gy(ijtéutak mentén lévd ingatlano-
kon vagy a kordbbi lakéfunkcidhoz kapcsolva, vagy
6nallé funkcidként tervezett kereskedelmi, szolgaltata-
si Uzletek, telephelyek épitési, hasznalati méd valtoza-
si, mdkddési engedélyezési eljarasai is. Az érintett f6-
utak nem megfeleld keresztmetszeti kiépitettsége for-
galmi akadalyokat okozhat, ezért engedélyezés el6tt
meg kell vizsgalni, hogy a létesitmények kiszolgalasa
és a kapcsolddo parkolasi igények kielégitése a forga-
lom zavarasa és veszélyeztetése nélkil megoldhato-e.
A jelenlegi jogi szabalyozas nem ad lehet6séget a
kdzlekedési felligyeleteknek arra, hogy a kdzforgalmu

1. tablazat

l. foku eljarasok

II. foku eljarasok

Keruleti jegyz6k Jardak, gyalogutak

Féjegyz6

Kerlileti tulajdonu utak

Févarosi Kézlekedési Fellgyelet

Févarosi tulajdonu utak, kdzforgalmu
maganutak,hidak < 30 m

Jardak, gyalogutak,
kerdileti tulajdonu utak

Kézponti Kézlekedési Felligyelet

Autépadlya, autéut, hidak > 30 m

Kdzlekedési Féfelligyelet

Foévarosi tulajdonu utak, kdzforgalmu
maganutak, autdpalya, autdut, hidak




létesitményekhez vezetd, kdzforgalom eldl elzart ma-
ganutak miszaki kialakitasat és szinvonalat érdemben
befolyasolja. A nagy bevasarld kézpontok, a jelentés
forgalmat lebonyolitd kereskedelmi létesitmények lat-
szatmegoldassal (KRESZ-tébla, nyitott sorompo vagy
kapu) kertlik ki az engedélyezési eljarast. Jogszabaly-
modositas kell ahhoz, hogy az engedélyezési eljaras
ugy valtozzon, hogy ezeket a kdzlekedési létesitmé-
nyeket a hazai miszaki el§irdsok és gyakorlat szerint,
biztonsagosan alakitsak ki.

A kozlekedési csomopontoknal szerzett
tapasztalatok

Eljarasaink soran gyakran tapasztaljuk, hogy a cso-
mépontokban nem figyelnek a ralatasi haromszog sza-
badon tartdséara. Mind az akadalyozé névényzet, tar-
gyak és épitmények (sévény, reklamtabla, kézm(i 1é-
tesitmények stb.) eltavolitdsara, mind a forgalomtech-
nikai eszk6zok (KRESZ-tablak, burkolati jelek) latha-
tdsagara, attekinthetéségére gondot kell forditani.

Csomopontokban az utdlagos balra nagyives ka-
nyarodo sav kialakitasa kapcsan sok helyen fordul eld,
hogy a szembejové egyenes irany elhizasa csak a
csomopont terlletén kezd6dik meg. A helyismerettel
nem rendelkez6knek ez balesetveszélyt jelent, kilo-
noésen akkor, ha a burkolati jelek nem lathaték megfe-
leléen. Ezért javasoljuk az efféle kialakitasok elkeri-
Iését, illetve a meglévdk felszamolasat.

A csomodponti kialakitdsok gyakran nem teszik le-
hetévé a kanyarodo jarm(iveknek a sajat savon belili
kanyarodast. A megfelel6 kanyarodast segit6 ivsuga-
rakkal, szegélylekerekitésekkel névelhets a forgalom
biztonsaga és a csomoponti kapacitas. A feldjitasok —
megfeleld el6készitéssel — j6 alkalmat adhatnak a ko-
rabbi, az Gizemeltetés soran is tapasztalt hibak kiki-
szbbolésére, am a kézutkezel§ az engedélyezési pro-
cedura idéigénye miatt ebben nem érdekelt. Amegol-
das a jogszabalyi finomitasban és a felujitasok el6ké-
szitésének hosszabb id6tavjaban talalhaté meg.

A tervezés id6szakaban jelentds szerepe van a kéz-
utkezelGi és a kdzlekedésrendészeti szakhatdsagi
kdzremiikddésnek. A megfelel6 egyeztetés segiti mind
a tervezdi, mind a hatdésagi munkat.

A hatésagi jogkor korlatjai

A hatésagnak szamos eszkdze van, mellyel reménye-
ink szerint pozitiv hatast ér el a kdzlekedésbiztonsag-
ban és a kérnyezetvédelemben. Am a rendelkezésre
allo eszkdzok korlatosak, amire sokszor a hozzank
forduld Ggyfelek problémai hivjak fél a figyelmet.

* Az Ugyintézési hataridd sz(ikre szabottsaga f6-
leg a szakhatdsagi és a szabalyozasi tervek vé-
leményezési feladatainal neheziti a magas szin-
vonalu és érdemi munkat.

* A kozigazgatasi hatarozat kizardlag a hatdsag
jogkorében kételezhet, az nem pétolhat egyéb (pl.
polgari jogi) jogviszonyokat.

* Az eljarasi rend szigoru kotdttsége (érintettek
kére, kézbesitési szabalyok stb.) sokszor jelen-
tésen meghosszabbitja az Ugyintézés idejét, igy
az évszakhoz kotott épitési munkak megkezde-
se halasztast szenvedhet.

* A kdzbsségi vélemények széles kérlii megisme-
rését, az érintettek ellatasat megfelels informaci-
Oval a hatdsagi eljaras nem potolhatja, azt az el6-
készités fazisaban el kell végezni.

* A hatéséagi jogkdr nem terjed ki arra, hogy a fel-
Ugyelet a kdézut kezel6jét karbantartasi feladatai-
nak elvégzéseére kotelezze.

Osszefoglalas

Végezetll feltehetjik a kérdést: hogyan szolgalhatna
jobban a kézlekedési hatdsag a kdzlekedésbiztonsag
és a kornyezetvédelem lgyét. Hogyan végezhetné
hatékonyabban, az Gigyfelek nagyobb megelégedésére
a hatésagi munkat? Az eddigiek alapjan is megallapit-
hatjuk, hogy a hatésagi munka feltételrendszerét meg-
hatarozo6 szabalyozasi eszkdz6k 6sszehangolasa eb-
ben fontos elérelépés lehet. A feligyelet a maga komp-
lex szemléletével és eszkdzeivel tamogathatja a ki-
egyensulyozott és fenntarthato kézlekedésfejlesztést.
A rendelkezésre all6 informatikai lehet6ségek jobb ki-
hasznélasa, a szolgaltatasi szinvonal emelése segit-
heti a megalapozottabb szakmai munkat A 2005. no-
vember 1-jén hatalyba 1ép6, a kézigazgatasi eljaraso-
kat szabdalyozd 2004. évi CXL. térvény szellemisége
megerdsiti ezeknek a szakmai céloknak a jelentsé-
gét. Fontosnak tartjuk, hogy a tapasztalatok széles
kérben valjanak ismertté. A szakmai parbeszéd, és
ennek egyik férumaként a szervezett tanacskozasok
j0 eszkdzei lehetnek e célok elérésének.

Irodalom

[1] AK®dzponti Statisztikai Hivatal honlapja: www.ksh.hu

[2] Budapest kdzlekedésének fejlesztési terve, 2001.
Budapest, kézgydlési elbterjesztés

[3] Naisbitt. J.: (1982) Megatrends, Warner Books,
Inc, New

[4] Lukovich T.: (2001) A posztmodern kor varosépi-
tészetének kihivasai, Pallas Studio

Istvan Hunyadi: Role of transport authorities in transport development

The paper focuses on the role the Budapest Inspectorate of Transport plays in managing the transporta-
tion network of the capital. It shortly presents the main characteristics of transport in Budapest and ex-
pected trends in the near future giving an overview of the structure and aims of the Hungarian transport
authority. Referring to the significance of public participation in procedures related to the authority, it
draws attention to some practical problems. lllustrated by experience of the inspectorate’s activity, it
shows the opportunities and limitations of public administration in the field of transport development.
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Dr. Janké Domokos'

Bevezetés

Az utdbbi idében ismét napirendre kerUllt a jarmive-
zetés el6tti alkohol fogyasztas és a kozuti biztonsag
Osszefliggése. (Erésen leegyszer(isitve, ismét felme-
rilt az ,iszik €s vezef’, illetve az ,iszik vagy vezet’ kér-
dése). 2005 augusztusaban a kormany SMS forma-
ban kérdezte az ,emberek” véleményét. Ujséghl’ r? alap-
jan ugy tudjuk, hogy a meglepden csekély szamu va-
laszaddk mintegy 58%-a elutasitotta ezt a lehet6sé-
get. Az egyik kereskedelmi televizié vasarnap esti
magazin mlsora — augusztusban — hasonlé kérdést
tett fel, amelyre viszont tébb mint 24 ezer SMS valasz
érkezett. Ebben a mintaban a valaszaddk 90%-a tar-
totta elfogadhatatlannak a mégoly kis alkoholos
befolyasoltsagu gépjarmivezetést is.

Gyakorlatilag ezzel egyidejlleg, de a kormany kér-
désétdl fuggetlendl a rendérség kijelentette, hogy nem
tamogatja a jelenlegi elbiras enyhitését, sét altalaban
javasolja a nulla tolerancia alkalmazasat a kézlekedési
szabalysértésekben, kdztik természetesen az alkoho-
los befolyasoltsag alatti jarmiivezetés® esetében is.

A koévetkez6 tanulmanyban a KSH éltal atadott és
az UKIG (AKMI) &ltal ellendrzétt baleseti adatok birto-
kaban vizsgaljuk az alkohol kimutathaté hatasat a k6z-
uti biztonsagra.

Balesetek szama az orszagos
kozuthalézaton

Az elemzéshez a 2002., a 2003. és a 2004. évben a
30 350 km hosszu allami kézuthalézaton tértént
Osszes személysériléses baleset adatait hasznaljuk.
A tovabbiakban minden adat és megallapitas erre a
harom évre és a teljes hazai uthalézatnak erre a rész-
halozatéara vonatkozik. (Az allami kdzuthalozaton be-
lUl az atkelési szakaszok hossza: 8463 km.)

A teljes magyar uthal6zaton harom év alatt 6ssze-
sen 60 617 személysériiléses baleset tértént, ezek-
nek valamivel tébb mint a fele az orszagos kézuthals-
zaton fordult el6 (1. tabldazaf). A baleseti statisztikai
adatlapon és az adatbazisban hasznalt ,lakott tertle-
ten Kkivili” megjel6lés gyakorlatilag az orszagos kdz-
utak ,kllsGségi” szakaszaira vonatkozik, a ,lakott te-
rilet” pedig a teleplléseken bellli kézutakat jelenti,
amelynek részei az orszagos kbzutak atkelési szaka-

' A kdzlekedéstudomany kandidatusa, irodavezetd, Biztonsag-
kutaté Mérndki Iroda; roadsafety @chello.hu

2 A kérdés pontosan: ,On helyesnek tartja-e azt, hogy egy po-
har bor vagy sér megivdsaval is lehet vezetni?”. 3593 valasz
érkezett, 58% nem, 42% igen. Népszabadsag. 2005. augusz-
tus 27. 2. oldal.

8 Bene Laszl6 orszagos renddrfGkapitany — tdbbek kdzétt — a
Vasarnapi Hirek 2005. augusztus 14. szamaban a ,Ha egy
decit megihat, kettét inna” cimmel kdzolt interjuban indokolta
a renddrség allaspontjat.

1. tablazat

A személysérlléses balesetek szdma az orszagos
kézuthalozaton a 2002., a 2003. és a 2004. évben dsszesen

saaksszokon | szakesaolen | 0%
Halalos 678 2066 2744
Silyos 4909 7112 12 021
Kénny(i 7 866 8 802 16 668
Osszes | 13453 17 980 31433

szai. Az atkelési szakaszokon a haldlos balesetek ara-
nya: 5%, a kulls6ségi szakaszokon 11,5%, vagyis a
kils6ségi szakaszokon dsszességében sulyosabbak
a balesetek. Az 1. dbra mutatja, hogy ezeken az uta-
kon gyakorlatilag minden masodik személysériiléses
baleset halalos vagy sulyos kimenetel(i. Erdemes
megemliteni, hogy az atkelési szakaszok hossza a
teljes orszagos kdzuthalézat hosszanak csak 28%-a,
ugyanakkor az 6sszes baleset 42%-a tértént ezen a
halézaton. Ennek az aranyeltolddasnak a magyara-
zatat a forgalmi teljesitményekben illetve a forgalom
Osszetételében kell keresni.

=

A kozuti forgalom tulnyomé része személygépko-
csibdl all, igy természetesen a legtdbb balesetet a sze-
mélygépkocsi-vezeték okozzak. Az altalanos kdzuti
biztonsag szempontjabol tehat donté kérdés a sze-
mélygépkocsi-vezeték megfeleld kdzlekedési maga-
tartasa.

A 2. tdbldzatban talalhaté azoknak a baleseteknek
a szama — kimenetel szerinti megosztasban —, ame-
lyeket személygépkocsi-vezetdk okoztak.

2. tablazat
A személygépkocsi-vezetdk okozta balesetek szama (3 év)
Atkelési Kiils6ségi R
szakaszokon szakaszokon
Halalos 371 1309 1 680
Sulyos 2 667 4751 7418
Konnyd 4816 6 323 11 139
Osszes 7 854 12 383 20 237




Az 1. és 2. tablazat adatainak 6sszehasonlitasabol
latszik, hogy az atkelési szakaszokon a balesetek
58%-at okozzék a személygépkocsi-vezetdk, a kilsé-
ségi szakaszokon ugyanez az arany 68%. Ez szintén
természetes, hiszen az atkelési szakaszokon nagyobb
aranyban vesznek részt a forgalomban mas kézleke-
dék, pl. gyalogosok, kerékparosok, mint a kllséséqi
szakaszokon, igy nagyobb aranyban okoznak balese-
teket is.

Osszefoglalva: a vizsgalt harom év alatt mintegy 20
ezer személygépkocsi-vezetd okozott sériléssel is jard
kézuti balesetet az orszagos kbzutakon.

Kerékparosok okozta balesetek

A 3. tablazat a kerékparosok altal okozott balesetek
szamat mutatja. Ez az adat természetesen nem azo-
nos az un. kerékparos balesetek szamaval, amelyet
az AKMI baleseti kiadvanya* tartalmaz. Kerékparos
baleset a hivatkozott kiadvanyban az a baleset, amely-
ben kerékparos — okozdéként vagy résztvevéként egy-
altalan — szerepel.

3. tdblazat

A kerékpdrosok altal okozott balesetek szama (3 év)

4. tablazat
A halédlos+sulyos kimenetelii balesetek aranya (%)
(Osszes baleset=100%)

Atkelési KiillsGségi
szakaszokon | szakaszokon
Személygépkocsi-vezetdk
okozta balesetek 38,6 48,9
Kerékparosok
okozta balesetek 42,4 57,7

A balesetet okoz6 személygépkocsi-vezetok
alkoholfogyasztasa

A baleseti adatokat tartalmazé statisztikai adatlapon
(igy az adatbazisban is) szerepel a balesetet okoz6
alkoholos befolyasoltsagara vonatkozd informacié
(5. tabldzat). A tovabbi elemzésekhez ezeket az ada-
tokat hasznaljuk.

A baleseti adatbazisbdl kivalogattuk a balesetet oko-
z6 személygépkocsi-vezetdk alkoholos befolyasoltsa-

5. tablazat
Részlet a Baleseti statisztikai adatlapbdl

VI. A BALESETET OKOZO ALKOHOLOS BEFOLYASOLTSAGA
A) ALKOHOLOS BEFOLYASOLTSAG ES MERTEKE

Atkelési Kills6ségi Bsszesen 1 0,5%. és alatta / vagy 0,1 mg/l és alatta
szakaszokon | szakaszokon 2 0,51%0—0,79%0 koz6tt / vagy 0,11 mg/I-04 mg/| k6zott
Halalos 96 130 226 3 0,8%0—1,49%0 kdz6tt / vagy 0,41 mg/I-0,75 mg/l kézott
Sulyos 693 373 1067 4 1,5%0 és felette / vagy 0,76 mg/l és felette
Kénnyd 1068 368 1436 5 nem fogyasztott alkoholt
Osszes 1857 871 2729 6 ismeretlen személy vagy nem személy

A 1. és a 3. lablazat adatainak 0sszevetésével meg-
allapithato, hogy az orszagos kozuthalézaton a bal-
esetek 8,7%-at kerékparosok okozzak. A 4. tabldzat
adatai mutatjak, hogy mind az atkelési szakaszokon,
mind a kils6ségi szakaszokon hatarozottan sulyosab-
bak a kerékparosok okozta balesetek, mint a személy-
gépkocsi-vezetbk hibajabdl bekdvetkezett események.
A kerékparosok altal a kuls6ségi utszakaszokon oko-
zott balesetek kdzel 58%-a halalos vagy sulyos kime-
netell volt a vizsgalt harom évben.

gara és a balesetek kimenetelére vonatkoz6 adatokat
(6. tablazat).

A téblazat adataival kapcsolatban az elsé megjegy-
zés az, hogy az ,ismeretlen személy vagy nem sze-
mély” megjeldlésii adatok szama nagyon nagy. Elvi-
leg csak néhany adat szerepelhetne itt, hiszen azokat
a balesetek valogattuk ki, amelyeknél a balesetet sze-
mélygépkocsi-vezetd okozta. Az ,ismeretlen személy”
megjelélésnek akkor lehet értelme, amikor cserben-
hagyds térténik. Ekkor a nyomok, illetve a tanuval-

Az alkoholos befolyasoltsag esetszamai a balesetet okoz6 személygépkocsi-vezetéknél (3 év ) o tablazat
ATKELESI SZAKASZOKON KULSOSEGI SZAKASZOKON

Alkoholos befolyasoltsag Haldlos | Silyos | Kénnyii |Osszesen| Haldlos | Silyos | Kénnyii | Osszesen
0,5%. és alatta 4 16 33 53 11 20 29 60
0,51%0—0,79%0 kdzott 8 56 91 155 18 88 113 219
0,8%0—1,49%0 kdz6tt 20 146 209 375 50 235 266 551
1,5%. és felette 44 195 349 588 82 277 356 715
nem fogyasztott alkoholt 233 2 060 3 868 6 161 820 3764 5253 9 837
ismeretlen személy vagy nem személy ( 167% %) (1722') (263/06) (57% /f) (55; ) (zf /Z) (352 /f) 25‘5/11)
Osszesen 371 2 667 4 816 7 854 1309 4 751 6 322 12 383

+ Személysériiléses kdzlekedési balesetek kdzutakon. 2003. Szerzé és szerkesztd: dr. Hollé Péter. Kiadja az AKMI. Szakmai

BIZTONSAG

konzulens: Valyi Zoltan.
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lomdsok alapjan esetenként megallapithatd, hogy a
balesetet személygépkocsi okozta, de a vezetbt nem
talalték meg, illetve utdlag nem lehetett sem igazolni,
sem cdfolni az alkoholfogyasztdst. A nagy adathiany
okat nem ismerjuk, de az kulénds, hogy éppen a hala-
los kimenetel(i baleseteknél fordul elé legnagyobb
szamban. A 6. tdblazat adatai mutatjak, hogy kulséségi
szakaszokon a személygépkocsi-vezeték altal okozott
baleseteknél minden negyedik esetben ismeretlen a
halalos kimenetell eseményt okoz6 vezetd alkoholos
befolyasoltsaga. Annyit lehet biztosan tudni az adatok
alapjan, hogy a balesetet okozd személygépkocsi-
vezetdk 78-79%-a bizonyitottan nem fogyasztott alko-
holt. Ahalalos balesetet okozék kéz6tt a jézan vezetdk
aranya kisebb, mindéssze 63%.

A haldlos és sulyos kimenetell balesetek és az al-
koholos befolyasoltsag adatai lathaték a 2. abrdn. Az
atkelési és a kuls6ségi szakaszokon gyakorlatilag azo-
nosan, az okoz6 személygépkocsi-vezeték haromne-
gyede biztosan nem fogyasztott alkoholt a baleset elétt,

B nem fogyasoio Wl fogyesmion aekoholl Oismenatien

vagyis egynegyede fogyasztott, illetve ismeretlen a
fogyasztasa. Pontosabban az atkelési szakaszokon a
vezetdk 16%-a, a kils6ségi szakaszokon pedig 13%-a
kildnb6z8 mértékben, de fogyasztott alkoholt a bal-
eset el6tt. Nagyon nagynak tartjuk az ismeretlen alko-
holfogyasztasu vezetdk aranyat, ami 9-11%.

Kerékparos okozodk alkoholos befolyasoltsaga

A kerékparosok kozlekedése a kdzutakon jelentds koc-
kazati tényezd, amit a kézut kezeldje kildbnbdzb meg-

oldasokkal (kerékparsav, kerékparut, kildn jelzésrend-
szer stb.) csokkenteni igyekszik. Az alkohol nyilvanva-
I6an kedvezétlenll befolyasolja az orszagos kdzutat
igénybe vevd kerékparos magatartasat, tovabb ndvel-
ve ezzel a kilénbdz6 méretli és sebességli jarmivek
kdzds palyahasznalata miatti konfliktushelyzeteket.

A 7. tablazat adatai nagyon kedvezétlen képet mu-
tatnak. Figyelemre méltdan nagy az alkohol ,jelenlé-
te” a kerékparosok altal az orszagos kézuthaldézaton
okozott személysériiléses baleseteknél. Legrosszabb
a helyzet a kils6ségi szakaszokon, ahol a halalos és
a sulyos kimenetel(i balesetet okozo kerékparosoknak
csupan 46%-a (azaz kevesebb, mint a fele) nem fo-
gyasztott alkoholt. Atkelési szakaszokon az ugyanilyen
kimenetell balesetet okozd kerékparosok 66%-a volt
mentes alkoholos befolyasoltsagtdl. Az alkoholos be-
folyasoltsaggal kapcsolatos adathiany aranya kiléné-
sen nagy kllséségi szakaszokon (19%), vagyis gya-
korlatilag minden 6tddik kerékparos okoz6 alkoholos
befolyasoltsaga ismeretlen maradt (3. dbra).

1007
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atknlis kilsasag

Erem fogyasziott Wfogyassiott alkoholt Osmeretien

A statisztikai adatfelvételnél az alkoholos befolyasolt-
sag nem minésul baleseti oknak. Az értelmezés szerint
az okozo valamilyen kdzlekedési szabalyt megsértett,
illetve nem megfelelé magatartast tanusitott vagy hely-
telen dontést hozott, és ennek alapjan a statisztikai adat-
lapon felsorolt 99 ok valamelyikét jeldlik meg baleseti
okként. (Korabban volt elsédleges és masodlagos ok,
jelenleg — értelmezési nehézségek miatt — csak elséd-
leges okot kdz6lnek az adatlapon.) Az okoz6t az adat-
gy(ijtés soran a renddr ,valasztja ki”, emiatt a statiszti-
kai lapon feltételezett okozé megjeldlés szerepel.

7. tablazat
Alkoholos befolyasoltsag a balesetet okozd kerékparosok esetén (3 év )
Atkelési szakaszokon Kiils6ségi szakaszokon

Alkoholos befolyasoltsag Haldlos | Stlyos | Konnyii |Osszesen| Haldlos | Sulyos | Konnyii | Osszesen
0,5%o és alatta 0 11 17 28 1 8 9 18
0,51%0—0,79%0 kdz6tt 6 17 48 71 1 16 34 51
0,8%0—1,49%0 kozott 2 43 72 117 5 40 38 83
1,5%o és felette 13 74 119 206 14 89 85 188
nem fogyasztott alkoholt 46 477 746 1269 56 178 177 411
ismeretlen személy vagy nem személy 29 71 66 166 53 42 25 120
Osszesen 96 693 1068 1857 130 373 368 871




8. tablazat

Személygépkocsi-vezetbk okozta balesetek atkelési szakaszokon (3 év)

Alkohol A balesetek A balesetek szama, A rendér altal megadott Legnagyobb BPS
szama ahol a megadott BPS =0 sebességek (BPS) atlaga (km/h) (km/h)
Nem volt alkohol 6161 184 38,61 150
Alkoholos befolyasoltsag
0,8 ezreléknél kisebb 208 e S LY
0,8 ezreléknél nagyobb 963 16 57,76 150
9. tablazat

Személygépkocsi-vezetbk okozta balesetek kulséségi szakaszokon (3 év)

Alkohol A balesetek | A balesetek szama, ahol A rendor altal megadott Legnagyobb BPS
szama a megadott BPS =0 sebességek (BPS) atlaga (km/h) (km/h)

Nem volt alkohol 9837 223 70,24 200

Alkoholos befolyasoltsag

0,8 ezreléknél kisebb 279 10 78,35 150

0,8 ezreléknél nagyobb 1266 33 79,59 170

Mindezek miatt az alkohol kdzvetlen hatasat a bal-
eseti helyzetre tehat nem tudjuk kézvetlendl vizsgal-
ni, kbzvetve azonban igen. Az egyik ilyen kozvetett
értékelési lehetéség a balesetet okozd sebességének
a meghatarozasa. Ha pl. az alkohol hatasa alatt bal-
esetet okozé vezetd gépjarmiivének baleset elétti se-
bessége eltér az alkoholos befolyasoltsagtol mentes
okozo6 hasonlé sebességétdl, akkor feltételezhetd,
hogy a sebességmegvalasztast — legalabbis részben
— az alkohol befolyasolta. (Siska Tamas® kézlése sze-
rint: ,a SARTRE és mads vizsgalatok eredményei arra
utalnak, hogy azok, akik alkoholos éllapotban vezet-
nek, hajlamosabbak mas szabdlyokat is megsérteni,
pl. gyorsabban hajtanak a megengedettnél, nem kap-
csoljdk be a biztonsdgi évet. Tehat nem feltétlentil az
alkohol hatasa miatt vezetnek gyorsabban, illetve nem
kapcsoljak be a biztonsdgi 6vet, hanem inkdabb azért,
mert altaldban ,lazén” kezelik a szabdlyok betartdsat.
»A szabalyokat nem sziikséges betartani« attitlid is
lehet a hattérben.”)

Sebesség

A tovabbiakban a balesetet okoz6 személygépkocsik
becsUlt sebességeit értékeljik.

A KSH statisztikai adatlapon megtalalhatok a bal-
esetben résztvevd gépjarmiivek sebességadatai. A
kitéltési utmutatéban® pontosan a kévetkez6 szerepel:

,B) GEPJARMU: ... Sebessége: a balesetet okozé
jarmiinek és a résztvevé jarmliiveknek a baleset pilla-
natdra vonatkozéan megallapitott haladasi sebessé-
gét kell km/éraban beirni.”

A ,baleset pillanata’ nincs pontosan meghataroz-
va. A palyaelhagyasos balesetekre gondolva lehetsé-
ges, hogy nem feltétlenll az (itk6zés pillanatara, ha-
nem a balesethez vezet6 ,folyamat” kezdetére gon-
doltak az utmutaté késziti. A tovabbiakban a BP rdvi-

5 Szakpszichologus, EGYUTT Bt. o ) )
& Utmutaté a SZEMELYSERULESES KOZUTI KOZLEKEDE-
S| BALESET statisztikai adatfelvételi lap kitoltéséhez. (Nyil-

vantartasi szam: 1009/04)
y

ditést haszndljuk a ,baleset pillanatara” vonatkozé
sebesség jeldlésére.

A 2002., 2003. és 2004. év baleseti adatait tartalma-
z6 adatbazisbdl kigydijtottik a személygépkocsi-veze-
t6k okozta baleseteknél megadott sebességértékeket,
a vezet6 alkoholos befolyasoltsaganak a fliggvényében.
Az eredményeket a 8. és a 9. tabldzat mutatja.

A baleset pillanatdra vonatkozo haladédsi sebessé-
get (BPS) a helyszinel6 renddr allapitja meg, a ko-
rilmények ismerete és esetleg a mlszaki szakértd
véleménye alapjan. A baleseti statisztikai adatlapon
gyakran nullara végz6dé, ,kerek” szamok szerepel-
nek (30, 40, 50 stb.). Gyakorlatilag tehat ,tajékozta-
t6”, becsult értékekrdl van sz6, de joggal feltételez-
hetd, hogy statisztikai értelemben a becslés ,tenden-
ciaja” és nagysaga helyes, vagyis valdszin(, hogy a
nagyobb sebességhez nagyobb érték, a kisebbhez
kisebb tartozik, ha abszolut értelemben nem is pon-
tos az adat. A kapott atlageredmények nem irreali-
sak, és tendenciajuk is elfogadhaté. A nulla sebes-
ség értékeket hibanak, illetve adathianynak vettik,
és kihagytuk az értékelésbdl.

Erdekes lehet a legnagyobb sebességértékek szem-
ligyre vétele is. Atkelési szakaszokon (lakott teriileten
belll) 150 km/h BP sebességek is el6fordultak, kilsé-
ségi szakaszokon pedig két esetben is 200 km/h BP
sebesség talalhato az adatbazisban. Ezekben az ese-
tekben nyilvanvaléan arrél van sz6, hogy a baleset
soran keletkezett karok, sérilések alapjan feltételez-
het6 volt az okoz6 kiléndsen nagy sebessége.

A 8. és a 9. tablazat néhany figyelemreméli6 6ssze-
fuggést mutat.

* Az alkoholos befolyasoltsag nélkiil — személygép-
kocsi-vezet6k altal — okozott baleseteknél a BP
sebességek atlaga kisebb, mint az ,alkoholos”
baleseteknél. Ez a kilénbség atkelési szakaszon
nagyobb, kdzel 20 km/h, killséségi szakaszokon
kisebb, kdézel 10 km/h.

* A sebességndvekedés az alkohol nélkdli és a kis-
mértékd alkoholos befolyasoltsag kozoétt lénye-
gesen nagyobb, mint a kismértékl és nagymér-
tékl alkoholos befolydsoltsag esetén valasztott
sebességek kdzott. Véleményem szerint ez dén-
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10. tablazat
Sebességndvekedés (km/h)
az alkoholos befolyasoltsag mértéke szerint

Atkelési KiilsGségi
szakaszokon | szakaszokon
Az alkoholos befolyasoltsag
0,8 ezreléknél kisebb, 14,45 8.11

(az alkohol-mentes
allapothoz viszonyitva)

0,8 ezreléknél nagyobb
(a 0,8 ezreléknél kisebb 4,7 1,24
allapothoz viszonyitva)

t6 érv amellett, hogy még a kismértékii alko-
holfogyasztast sem szabad megengedni ve-
zetés el6tt! A 10. tablazat és a 4. abra mutatja,
hogy az orszagos kbzutak atkelési szakaszain a
kismértékben alkohol befolyasa alatt allé személy-
gépkocsi-vezetk atlagosan 14,45 km/h-val na-
gyobb sebességgel okoztak balesetet, mint azok,
akik nem fogyasztottak alkoholt. Ha nem kis-,
hanem nagymértéki volt az alkoholos befolya-
soltsag, akkor ,csak” 4,7 km/h-val névekedett az
atlagos BP sebesség a kismértékl alkoholfo-
gyasztas mellett valasztott atlagos BP-hez képest.
Ezek a sebességndvekmények kisebbek kills6ségi
szakaszokon, valdszinlileg azért, mert ott mar ele-
ve nagyobb a baleset el6tti ,alapsebesség”.
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Az 5. dbra (11. tdbldzat) adatai szerint a ,j6zan” sze-
mélygépkocsi-vezetbk esetében a baleset el6tti sebes-
ség atlaga mindegyik sulyossagi kategoriaban kisebb,
mint az alkoholos befolyasoltsagu vezetdknél. A bal-
eseti adatbazis alapjan megallapithatd, hogy az alko-
hol nélkll okozott halalos kimenetelli baleseteknél a
BP sebességek atlaga: 77,3 km/h volt a vizsgalt ha-
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rom évben. A sulyos kimenetell esetekben ez az at-
lag: 61,9 km/h, a kénny( kimenetelleknél: 56,9 km/h.
Az ,alkoholosan” okozott balesetek Iényegesen kisebb
esetszamuak, de ezeknél a BP sebességek atlaga
mindharom sulyossagi kategdriaban nagyobb (83,9,
73,4, 67,8 km/h). A halalos kimenetell baleseteknél
6,6 km/h, a sulyos és kénnyl kimenetellieknél ennél
nagyobb (10-11 km/h) az atlagok k6zo6tti sebességki-
[6nbség.

Baleset-tipusok

Az alkohol hatasanak kdzvetett értékelése lehetséges
a baleseti szituaciok (tipusok) vizsgalataval is. A to-
vabbiakban elemezziik, hogy van-e eltérés az alkohol
hatasa alatt, illetve az anélkull okozott balesetek tipus-
csoportjai kdz6tt. Az eltérésbdl (ha van) kdvetkeztetni
lehet arra, hogy a személygépkocsi-vezetbk esetén
milyen magatartas-valtozast okozhatott a baleset el6tt
elfogyasztott alkohol.

Az alapadatokat a 12. és a 13. tablazat mutatja.
Abrazoljuk el6szér a 12. tablazat adatait a jobb atte-
kinthet6ség céljabdl. A 6. abran a fehér oszlopok az
alkohol nélkiili, a pirosak pedig az alkohol hatasa alatti
személygépkocsi-vezetdk altal okozott balesetek rész-
aranyat mutatja. (Csoportonkénti 6sszes baleset =
100%). Két olyan tipuscsoport van, ahol a piros osz-
lop magasabb, mint a fehér, nevezetesen a ,szembe
halado jarmlivek (itk6zése” és a ,maganos (egyjarmu-
ves)” baleset tipuscsoportja. Ez utdbbi baleseteknél
feltlinGen nagy a kulénbség az ,alkoholos” és az ,al-
kohol nélklli” esetek kozott. (16% — 51%)

A 7. abran az orszagos kdzutak kilséségi szaka-
szain — személygépkocsi-vezeték altal — okozott bal-

Atlagos BP sebességek a személygépkocsi-vezet6k okozta baleseteknél (3 év) 11. tablazat
Halalos kimenetelii Sulyos kimenetelii Kénnyii kimenetelii Osszes’
balesetek balesetek balesetek baleset
) e se?)ttleiz}ag EEIEE seﬁttlezz}ag NEEIEE se'?)tclezz-ég IFEIREE sel?)ttlazg;ég
tek szama (km/h) tek szama (km/h) tek szama (km/h) tek szama (km/h)
Alkohol nélkul 1 021 77,3 5679 61,9 8 891 56,9 15 591 59,6
Alkoholos befolyasoltsaggal 233 83,9 1011 73,4 1407 67,8 2 651 71,4
Osszes’ 1254 78,5 6 690 63,6 10 298 58,4 18 242 61,6

“az ismeretlen alkohol-fogyasztasu és nulla ltk6zési sebességl baleseteket nem vettik figyelembe
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esetek tipuscsoportjainak részaranyait latjuk (13. tdb-  zanul” okozott balesetek aranya. Ez a tipuscsoport
lazat). Klls6ségi szakaszokon tehat egyetlen olyan  pedig a maganos baleset, ahol a kiilénbség jelentds.
baleseti szituacié van, ahol az alkoholos befolyasolt-  (41% — 68%). Megallapithatd, hogy az orszagos kéz-
saggal okozott balesetek aranya nagyobb, mint a ,jo-  utak klls6ségi szakaszain a személygépkocsi-veze-

Személygépkocsi-vezetbk okozta balesetek tipuscsoportjai az orszagos kézutak atkelési szakaszain (3 él)z. tablazat
A tipus-
csoport | A tipuscsoport megnevezése Nem fogyasztott alkoholt Alkoholt fogyasztott
kdédja
100 Azonos iranyba haladé jarmiivek 6sszeltkdzése 808 103
200 Szembe egyenesen haladé jarmivek 6sszeltkézése 511 123
300 Azonos iranyba haladd, kanyarodo jarm(ivek 6sszelitkdzése 524 35
400 Szembe haladd, kanyarodo jarmiivek 0sszeltkdzése 704 67
500 Keresztiranyba egyenesen halado jarmivek 6sszelitkézése 746 36
600 Keresztiranyba haladd, kanyarodé jarmlivek ésszeltkdzése 704 40
700 | All6 jarmiinek Utkozés 156 64
905 Vasuti jarmavel Gtk6zés 10 1
990 Maganos jarmibalesetek 967 599
999 Egyéb balesetek (906, 907, 908 tipusu balesetek) 4 1
1000 Gyalogos elltése 999 96
2000 Kérforgalomban tortént balesetek 28 6
Osszesen 6 161 1171
13. tablazat
Személygépkocsi-vezetdk okozta balesetek tipuscsoportjai az orszagos kdzutak kiils6ségi szakaszain (3 év)
Atipus-
csoport | A tipuscsoport megnevezése Nem fogyasztott alkoholt Alkoholt fogyasztott
kodja
100 Azonos iranyba halado jarmivek 6sszeltkdzése 1668 115
200 Szembe egyenesen haladod jarmlivek 6sszeiitkézése 1872 242
300 Azonos iranyba halado, kanyarodo jarmivek 6sszelitk6zése 579 18
400 Szembe haladd, kanyarodo jarmiivek dsszelitkdzése 330 15
500 Keresztiranyba egyenesen halado jarmiivek 6sszelitkbzése 365 21
600 Keresztiranyba halado, kanyarodoé jarmiivek ésszeiitk6zése 396 24
700 | All6 jarmiinek Utkozés 177 21
905 Vasuti jarmuvel Utk6zés 36 5
990 Maganos jarmibalesetek 4 053 1045
999 Egyéb balesetek (906, 907, 908 tipusu balesetek) 30 0
1000 Gyalogos elitése 316 33
2000 Kérforgalomban tortént balesetek 15 6
Osszesen 9 837 1545

BIZTONSAG
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14. tablazat

Az orszagos kézuthalézaton személygépkocsi-vezetbk okozta balesetek soran megsériltek
biztonsagi 6v viselési aranyai az alkoholos befolyasoltsag fliggvényében (3 év adatai)

A balesetet okozé Osszes sériilt Viselt Nem viselt A biztonsagi 6vet nem viselt
személygépkocsi vezetdje (f6) biztonsagi 6vet biztonsagi ovet sériiltek aranya’ (%)
Alkohol nélkal 26 419 14 864 9772 39,6

Alkoholos befolyasoltsaggal 4579 1457 2926 66,7

* a tablazat az ,ismeretlen”, ill. a ,jogszabaly nem kételezte” esetek adatait nem tartalmazza

ték altal alkohol hatésa alatt okozott balesetek dénté
tébbsége (68%-a) egyjarmives baleset, vagyis palya-
elhagyas, szilard targynak Utk6zés stb.

Alkohol és biztonsagi 6v viselési arany

A balesetet okoz6 személygépkocsi vezet6jének ma-
gatartasat nyilvanvaléan befolyasolja, hogy fogyasz-
tott-e alkoholt vezetés el6tt vagy nem. Az egyik ilyen
hatast — a nagyobb haladasi sebességet — a korabbi
fejezetben kimutattuk. Erdemes megnézni, hogy a biz-
tonsagi 6v viselési ardnya kimutathatéan eltéré-e a
balesetet okoz6 személygépkocsi-vezetdk kdzétt, az
alkoholtdél fuggéen. Kigydijtéttik és a 14. tdbldzatban
bemutatjuk az adatokat.

A teljes adathalmaz az orszagos kdzuthalézaton
harom év alatt a személygépkocsi-vezeték okozta
balesetek soran megsérult személyek szdma. Meg-
szamoltuk, hogy e sériltek kézll hanyan viselték, il-
letve nem viselték a biztonsagi 6vet a baleset soran.
Azokat a sérulteket, akiknek —jogszabaly szerint —nem
kellett dvet viselniuk, vagy akiknél az dvviselés ténye
ismeretlen, nem vettuk figyelembe. A 14. tablazatbol
megallapithato, hogy a jozan személygépkocsi-veze-
ték altal okozott baleseteknél 24 636 személyrél lehe-
tett megallapitani az évviselés (vagy nem viselés) té-
nyét, mig az alkoholos befolydsoltsagu személygép-
kocsi-vezetSk okozta baleseteknél 4 383 sérultrél tud-
juk ugyanezt. Ebben a vizsgalati kérben tehat az
Osszes baleseti sérilt 15%-a olyan baleset soran sze-
rezte sérlilését, amelyet biztosan alkohol hatasa alatt
allo személygépkocsi-vezet6 okozott.

A 14. tdblazat adatai mutatjak, hogy az alkoholos
befolyasoltsaggal okozott balesetek sériltjeinek
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66,7%-a nem viselt biztonsagi 6vet, a j6zan vezetk
okozta baleseteknél azonban ez az arany csak 39,6%.

Hasonlo eredményt kapunk, ha csak a balesetet
okozo sérllt személygépkocsi-vezetdk évviselési ara-
nyait nézziik. Az alkoholos befolyasoltsaggal balese-
tet okozé és megsériilt személygépkocsi-vezeték 63%-
a nem viselt évet, mig a jézanul balesetet okozé és
megsérilt vezetbknek csak 34%-a nem volt bekdtve.

A statisztikai adatok azt mutatjak, hogy az alkohol
hatasara a vezet6k meggondolatlanabb, felelétlenebb
magatartast tanusitanak — a kézuti kdzlekedésben is.
Altaldban nagyobb sebességet vélasztanak, és kevés-
bé hasznaljak a biztonsagi dvet is, mint a jézanul ve-
zet6 tobbség.

A sebesség — alkohol — baleset-sulyossag
osszefliggése

A bemutatott adatok — véleményem szerint — alkalma-
sak arra, hogy megallapitsuk a vezetés el6tt fogyasz-
tott alkohol hatasat a sebesség megvalasztasara, il-
letve a sebesség kedvezbtlen hatasat a balesetek at-
lagos sulyossagara. A 8. abrdan bemutatott linearis
Osszefliggést a személygépkocsi-vezetdk altal az or-
szagos kdzuthalézaton okozott balesetek adatai alap-
jan szamitottuk. A kisebb sebességekhez tartozé ha-
rom pont az atkelési szakaszokon tértént balesetek-
re, a masik harom pont pedig a klls6ségi szakaszok
baleseteire vonatkozik. A 8. abréban a fehér pontok a
j6zanul okozott balesetek adatait, a piros pontok pe-
dig a kilénbdz6 mértéki alkoholos befolyasoltsaggal
okozott balesetek adatait jelentik. A szamadatok a 6.,
a 8. és a 9. tablazatbdl szarmaznak. Az 6sszefligges
$z0ros, és a trend pozitiv meredekség(i linearis fligg-
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vény, vagyis ahogy névekszik a balesetet okoz6 sze-
mélygépkocsik baleset elétti sebessége, ugy nd a bal-
esetek sulyossaga, amit ebben az esetben a halélos
kimenetell balesetek aranyaval jellemzink. A haldlos
balesetek aranyai atkelési szakaszokon: 3,7%—6,6%
kozottiek, kils6ségi szakaszokon: 8,3%—10,4% kdzott
valtoznak, az okoz6 személygépkocsinak a baleset
pillanatédban becsliilt sebessége (azon belll pedig a
vezetd alkoholos befolyasoltsaga) figgvényében.

A 9. dbrdn a halalos és sulyos kimenetel(i balesetek
Osszegeinek aranya és az okozé személygépkocsik
baleset el6tti atlagsebességének 6sszefliggése latha-
4. Szoros (exponencialis) kapcsolat mutathaté ki a két
paraméter kdzott. Ha a baleset elétti sebesség 40 km/
h-rél, 80 km/h-ra n6, akkor a halalos+sulyos balesetek
aranya az 6sszes baleseten bellil 37%-r6l, 50%-ra n6-
vekszik. A vazolt 6sszefliggés nem kizardlag a sebes-
ség és a baleset sulyossaga kodzotti kapcsolatot irja le,
hanem ,paraméterként” az alkoholos befolyasoltsag is
szerepel, hiszen mind atkelési, mind klls6ségi szaka-
szokon a nagyobb sebességek az alkohol hatasa alatt
allé személygépkocsi-vezetékhodz tartoznak.

Megallapitasok, javaslatok

* A cikkben bemutatott elemzés a személygépkocsi-
és kerékpar-vezeték alkoholfogyasztasanak forga-
lombiztonsagi helyzetre gyakorolt hatasat vizsgalta.
Az elemzéshez a 2002., a 2003. és a 2004. évben az
orszagos kdzuthalézaton a személygépkocsi-vezetk
és kerékparosok altal okozott 6sszes személysérilé-
ses baleset statisztikai adatait hasznaltuk, melyeket a
KSH és az UKIG (AKMI) 4tadott és ellenbrzétt.

* Az orszagos kdzuthalézaton a vizsgalt harom év
alatt 6sszesen 31 433 személysériléses baleset
tortént, ezek 64%-at személygépkocsi-vezetfk,
8,7%-at pedig kerékparosok okoztak.

* A személygépkocsi-vezet6k okozta halalos és su-
lyos kimenetell baleseteknél a vezetok 76%-a nem
volt alkohol hatasa alatt a baleset id6pontjaban,
13%-a viszont igen. Az esetek 11%-aban ismeret-
len maradt a vezet6k alkoholos befolyasoltsaga.

* A kerékparosok okozta halalos és sulyos kimenete-
Ii eseményeknél a kerékparosok 55%-a nem volt
alkohol hatasa alatt, 30%-anal viszont kimutathaté
volt az alkohol. Az alkoholos befolyasoltsag az ese-
tek 15%-aban ismeretlen maradt.

* Az alkoholfogyasztas forgalombiztonsagra gyako-
rolt hatdsat a sebességmegvalasztas, a biztonsagi
Ov viselése és a baleset-tipusok értékelése alapjan
jellemeztik.

* A baleset pillanataban a balesetet okozé személy-
gépkocsik sebességének atlaga mind atkelési, mind
kllsGségi szakaszokon hatarozottan nagyobb volt
alkoholos befolyasoltsagu vezetdk esetén, mint a
j6zan vezeték okozta baleseteknél. A kilénbség az
orszagos kdzutak atkelési szakaszain meglepden
nagy, kézel 20 km/h. Kulséségi szakaszokon ez a
kildnbség kisebb: 10 km/h, de még igy is szamot-
tevé. A 0,8 ezreléknél kisebb alkoholos befolyasolt-
sagu személygépkocsi-vezetdk jarmiiveinek sebes-
ségndvekedése a j6zan vezetbkéhez képest, atke-
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Iési szakaszokon atlagosan 14 km/h, kilséségi sza-
kaszokon pedig 8 km/h.

* Az orszagos kdzutak atkelési szakaszain alkohol
befolyasa alatt allé személygépkocsi-vezetdk okozta
balesetek 50%-a, klls6ségi szakaszokon pedig ké-
zel 70%-a egyjarm(ives baleset volt. Ugyanezek az
aranyok j6zan vezet6k baleseteinél 16%, illetve
40%, vagyis a palyaelhagyas, a szilard targynak Gt-
kdzés lényegesen gyakoribb az alkohol hatasa alatt
vezetbk baleseteinél, valdszin(isithetéen a helyte-
len sebességmegvalasztas, részben pedig az alko-
hol miatti romlé képességek okan.

* A statisztikai adatok elemzésével kimutathato, hogy
az alkoholos befolyasoltsagu személygépkocsi-ve-
zetbk ritkabban haszndljak a biztonsagi évet, mint
a j6zan vezet6k. Alkoholos befolyasoltsaggal bal-
esetet okozo és megseérult személygépkocsi-veze-
t6k 63%-a nem viselt dvet a baleset pillanataban, a
jozanul balesetet okoz6 és megsérilt vezetéknek
azonban csak 34%-a nem volt bekétve.

e A kézuti baleseti statisztikai adatbazis nagyon sok
— a késbbbi elemzésekhez hasznos — informacioét
tartalmaz, azonban jelentés az adathiany, illetve sok
a pontatlan adat. Véleményem szerint emelni kell a
baleseti statisztikai adatgydjtés szinvonalat, hogy
minél kevesebb legyen a hianyzé vagy a hasznal-
hatatlan adat. El kellene érni, hogy — a tébbi k6z6tt
— az alkoholos befolyasoltsagra vonatkozé adathi-
any a jelenleginél kisebb legyen, kilénésen a hala-
los vagy sulyos kimenetell baleseteknél.

* A balesetben résztvevd, elsésorban az okozé gép-
jarmdvek baleset el6tti sebességének becslése na-
gyon hasznos informacio, célszer(l lenne azonban a
pontossag lehetéség szerinti ellen6rzése, és ha sziik-
seéges, a ndvelése. Ennek érdekében dsszehasonli-
t6 mérésekre lenne sziikség, és megfontoland6 a
helyszinel6 renddri allomany oktatasa, tovabbképzé-
se kiils6 mUiszaki szakérték kdzrem(ikbdésével, (t-
kdzéseket szimulald szamitégépes programok fel-
hasznalasaval. Korabban javasoltam a halalos kime-
netell balesetek bdvitett adatbazisanak Iétrehoza-
sat’. Ez az adatbazis — egyebek kdzott — miiszaki
szakéndi szamitasok alapjan pontosan megallapitott
sebességi adatokat tartalmazna, és lehet6séget nyuj-
tana a részletes és megbizhaté elemzésekhez.

e A tanulményban bemutatott statisztikai adatatok
szerint mar a személygépkocsi-vezettk kismértéki
(0,8 ezrelék alatti) alkoholos befolyasoltsaga is je-
lent6sen befolyasolja a sebességmegvalasztast,
pontosabban néveli a sebességet. Valdszin(ileg el-
s6sorban ez az oka annak, hogy az alkoholos befo-
lyasoltsaggal okozott balesetek atlagosan sulyosabb
kimenetellek, mint a j6zanul okozott események.

¢ A bemutatott elemzések alapjan javasoljuk, hogy a
kézuti szakma ne fogadja el, illetve ne batoritsa az
alkohol fogyasztas el6irasaval kapcsolatos — kénnyi-
tést célzé — kezdeményezéseket, hanem tamogas-
sa a rendfrséget a kdzuti ellenérzések terén és a
nulla tolerancia alkalmazésaban.

7 Janké D.: Akdzuti biztonsag aktudlis kérdései. Kdzuti és Mély-
épitési Szemle. 54. évfolyam. 2004. 4. szam. 2—11. oldal.
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Egy poharral nem szamit?

" sy

Ervek a gépjarmiivezetikre vonatkozd teljes kirii alkoholfogyasztasi tilalom
fenntartasa mellett

Siska Tamas'

Nyilvanvaldan létezik ma Magyarorszagon olyan poli-
tikai befolyassal rendelkezé érdekcsoport, amelyik nyo-
mast gyakorol a kormanyra annak érdekében, hogy
enyhitsen a jarmdvezetékre vonatkozo teljes mértéki
alkoholfogyasztasi tilalmon. Probalkozasuk nem egé-
szen sikertelen, amit bizonyit az, hogy 2004. julius 1-
jétél — a beltigyminiszter 34/2004 (VI. 28.) rendelete
szerint — a renddr a helyszinen nem veheti el a veze-
t6i engedélyt, ha a jarmi vezet6je az ittas vezetés sza-
balysértés elkdvetésével gyanusithatd. (A renddrség
képvisel6i nem értettek egyet ezzel a mddositassal,
amelyiket nem szakmai érvek alapjan hoztak meg.) A
KRESZ egyértelmlen fogalmaz: nem vezethet jarma-
vet olyan személy, aki a vezetési képességekre hatra-
nyosan hato szer befolyasa alatt all, illetve szervezeté-
ben szeszes ital fogyasztasabdl szarmazé alkohol
talalhaté. A renddrnek tehat kotelessége megakadalyoz-
ni a szabalysértés tovabbi elkdvetését, nem engedheti
meg, hogy az a jarmivezetd, aki szeszes italt fogyasz-
tott tovabb vezesse jarmivét. Ugyanakkor az Uj szaba-
lyozas az erre szolgald egyik fontos eszkdz hasznala-
tat — a jogositvany azonnali bevonasat — nem enge-
délyezi. A jogalkoto ezzel azt tizeni, hogy 0,8 ezrelék alatti
véralkohol-koncentraciéval nem tartja annyira veszé-
lyesnek a gépjarmivezetést, hogy az indokolna a gép-
jarm(ivezetésre jogosultsag azonnali felfiggesztését.

A kormany altal julius végén feltett sms-kérdés (Le-
hessen-e egy pohar bor vagy sér utan volan mégé
ulni?) szintén azt sugallja, hogy a kis mértékd alkohol-
fogyasztasnak kozlekedésbiztonsagi szempontbdl
nincs jelentésége. Ha a kdzvélemény ugy kivanja, a
kormany kész megvaltoztatni a jogszabalyt. A kérdés-
re valaszolok tdbbsége elutasitotta az enyhitést. A
kérdés feltevése a kdzlekedésbiztonsag alakulasaért
aggodok szempontjabdl hasznos volt, mert a kormany
képvisel6je — az eredmény ismeretében — egyértel-
mUivé tette, hogy a kormanynak nem all és nem is allt
szandékaban enyhiteni a jelenlegi szabalyozas szigo-
ran. (Vajon ugyanez lett volna a kormany képviselgjé-
nek az allaspontja akkor is, ha a feltett kérdésre a tébb-
ség ,igen’-nel valaszol?)

2002-ben a Kozlekedéstudomanyi Intézet iranyita-
saval elkészllt egy kérdGives felmérés, amelynek
eredményei alapjan meg lehetett volna joésolni az sms-
ben feltett kérdésre adott valaszok megoszlasat. A
SARTRE (Social Attitudes to Road Traffic Risk in
Europe) projekt keretében 23 eurdpai orszagban, im-
mar harmadik alkalommal ker(lt sor kikérdezéses vizs-
galatra, egységes kérdGiv alkalmazasaval. [1] A vizs-
galat orszagonként 1000-1000 olyan személyre ter-

' Szakpszicholégus, EGYUTT Pszicholdgiai, Szamitastechni-
kai Szolgaltaté és Tanacsadé Bt.

jedt ki, akiknek van érvényes személygépkocsi veze-
t6i engedélyik, és a felmérést megel6z6 12 hénap-
ban vezettek is. A projekt célja a kdzuti kdzlekedési
kockazatokkal kapcsolatos tarsadalmi beallitédasok
(sebesség-gyorshajtas, biztonsagi év viselése, ittas
jarmiivezetés, Uj technoldgiak elfogadottsaga, az eu-
répai jogszabaly egységesitése) megismerése volt. A
projekt keretében el6szér 1991-ben végezték el ezt a
felmérést, utana 1996-ban, majd 2002-ben.

A legutobbi vizsgalatban megkérdezett személygép-
kocsi-vezet6k 73%-a (a nék 80, a férfiak 70%-a) ugy
vélekedett, hogy a jarm(ivezetdk egyaltalan ne fo-
gyaszthassanak alkoholt vezetés el6tt. A személygép-
kocsi-vezet6k tulnyomd tdbbsége tehat tamogatta a
jelenleg is hatalyos szabalyozast. Kedvezétlenebb a
kép, ha azt vizsgaljuk, hogyan valtozott meg a teljes
mértékl alkoholfogyasztasi tilalmat helyesl6k aranya
az id6 fuggvényében. 1991-ben és 1996-ban a meg-
kérdezettek nagyobb aranya, mintegy 80%-a értett
azzal egyet, hogy a jarmiivezet6k egyaltalan ne fo-
gyaszthassanak alkoholt vezetés elétt. Tehat az egyet-
erték aranya 2002-ben sajnos alacsonyabb volt, mint
az azt megel6z6 években. Kedvezétlen tovdbba az is,
hogy legkevésbé a fiatal jarmivezeték értettek egyet
a jarmlvezet6k teljes mértékd alkoholfogyasztasi ti-
lalmaval: a 21-24 éves korcsoportban csaknem fele-
fele aranyban voltak a tamogatok és az ellenz6k.[2]

1996-ban felmérés készult a 18-24 éves fiatalok
alkoholfogyasztasi és jarmiivezetési szokasairdl, az
ittas vezetéssel kapcsolatos beallitdédasaikrél. [3] A
gépjarmivezetdi engedéllyel még nem rendelkezé fi-
atalok 92%-a egyetértett azzal, hogy ne vezethessen
jarm(ivet az, akinek a szervezetében szeszes ital fo-
gyasztasabdl szarmazé alkohol van. Ugyancsak 92%
volt az egyetérték aranya azok kdzott, akiknek volt
gépjarmivezetdi engedélylk, de még nem vezettek
ittasan, viszont csupan 66% volt azok k6zo6tt, akik mar
vezettek alkoholfogyasztas utan.

Ez a vizsgalat azt is feltarta, hogy azok, akik vezet-
tek mar ittasan (ittas vezet6k csoportja) kockazatval-
lalébban kézlekednek, mint azok, akik még nem (jo-
zan vezetdk csoportja). Az ittas vezeték csoportjaban
— a j6zan vezet6k csoportjahoz képest — szignifikan-
san magasabb volt azok aranya, akik csikorgd kere-
kekkel kanyarodnak, akik tullépik a megengedett
sebességet, akik versenyeznek masokkal, akik nem
hasznaljak a biztonsagi évet, akik ugy vezetnek, hogy
kdzben a radié (magnd) hangosan szél. Példaul a biz-
tonsagi 6vet soha nem hasznalék ardnya az ittas
vezetlk csoportjaban kétszer akkora volt, mint a j6-
zan vezet6k csoportjaban.

Az eredmények azt mutatjék, hogy a gépjarmiive-
zetb6kre vonatkozé teljes mértékd alkoholfogyasztasi



tilalommal egyetérték aranya az utdbbi években csok-
kent, de a személygépkocsi-vezetSk tilnyomo tébb-
sége, tébb mint 70%-a még egyetért a jelenlegi sza-
balyozassal. Viszont aggodalomra ad okot, hogy az
egyetérték aranya legnagyobb mértékben a fiatal gép-
kocsivezetbk kdrében esett vissza.

Az utdbbi években az ittas vezetés megelézését cél-
z6 propaganda meggyengult. Viszont felerésédtek azok
a hangok, amelyek arrdl probaltak meggyédzni a kbzve-
leményt, hogy enyhiteni kellene a jelenlegi szabalyo-
zas szigorusagan, és Magyarorszagon is be kellene
vezetni a 0,5 ezrelék véralkohol-koncentracié hatarér-
téket, mint ahogy az a legtébb EU-tagallamban van.

Milyen érvek szolnak a jelenlegi szabalyozas
fenntartasa mellett?

Valé igaz, hogy az Eurdpai Uni6 orszagainak tébbsé-
gében a jarmlivezetéknek megengedett legnagyobb
véralkohol-koncentracio (VAK) 0,5 ezrelék. Az Euro-
pai Unio legutobbi bévitéséig Svédorszag volt az
egyetlen tagorszag, ahol a véralkohol-koncentracié 0,5
ezreléknél alacsonyabb volt (0,2 ezrelék). Az ujonnan
csatlakozott orszagokat tekintve a Cseh Koztarsasag-
ban, Magyarorszagon, Szlovékidban és Esztorszag-
ban 0,0 ezrelék, Lengyelorszagban 0,2, Lettorszag-
ban 0,4 ezrelék, Litvaniaban és Szlovéniaban 0,5 ez-
relék a megengedett véralkohol-koncentracid.
Svédorszagban 1990. julius elsején csdkkentették
a megengedett véralkohol-koncentraciot 0,5 ezrelék-
rél 0,2-re. Id6sor elemzéssel vizsgaltak ennek a val-
tozasnak a hatdsat. 1987 juliusa és 1996 juniusa ko-
z6tt havonta gydijtoétték az adatokat, és figyelemmel
kisérték az alkohol fogyasztds mennyiségének és a
vezetési teljesitmény mértékének az alakulasat is.[4]
Az eredmények azt mutattak, hogy a haldlos balese-
tek szama 9,7%-kal, a maganos jarm(ibalesetek sza-
ma 11%-kal, az 6sszes balesetek szama 7,5%-kal
csokkent. Ugyanakkor a kutatok figyelmeztetnek arra
is, hogy a jarmivezetdk életkori eloszlasaban valto-
zas kovetkezett be (csdkkent a fiatal jarmivezetdk
szama), és ennek tulajdonithaté a halalos balesetek
szamaban bekdvetkezett csdékkenés egyharmada. Ezt
figyelembe véve megallapithatd, hogy a megengedett
véralkohol-koncentracié csdkkentésének hatasara a
halalos balesetek szama kb. 6%-kal lett kevesebb.
Az ittas vezetéseért elitélt jarmlivezeték véralkohol-
koncentraciéjanak atlagos mértéke is csdkkent az Uj
szabdlyozas hatasara. A 0,2 ezrelékes kiiszéb beve-
zetése el6tt az ittas vezetésért elitélt jarmdlvezetok véral-
kohol-koncentraciéjanak atlagos mértéke 1,68 ezrelék
volt, ami a bevezetés utan lecsdkkent 1,54 ezrelékre.
Tébb olyan orszagban (pl. Ausztria, Gérogorszag,
Spanyolorszag, Szlovénia), ahol a megengedett véral-
kohol-koncentracio 0,5 ezrelék, a fiatal jarmdvezetéknek,
illetve a hivatasos jarm(ivezet6knek nem engedik meg
az alkoholfogyasztast. Ezzel a déntéshozok tulajdon-
képpen elismerik, hogy a 0,3-0,5 ezrelék véralkohol-
koncentracié mar rontja a jarmiivezetés biztonsagat.
Azokban az orszagokban is, ahol a megengedett
VAK 0,5 ezrelék vagy ennél magasabb, a szakérték
azon az allasponton vannak, hogy a biztonsag szem-
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pontjabdl legkedvezbbb, ha a jarmlivezetbk egyaltaldn
nem fogyasztanak alkoholt vezetés el6tt, illetve kézben.
Az alkohol hatdsa egyénenként valtozik, ezért 0,2 ez-
relék felett nem lehet megallapitani olyan alkoholkon-
centrdcio kiszdbét, amelyre azt mondhatnank, hogy
még biztonsagos minden jarmlivezeté szamara. A 0,5
ezrelékes alkoholszint az egyik embernél jelentésen
rontja a képességeket, a masik embernél viszont nem.
A nék esetében ugyanannyi alkohol magasabb véral-
kohol-koncentraciot hoz Iétre, mint a férfiaknal, és a nék
altalaban érzékenyebben reagéalnak az alkoholra.

Még ugyanaz a személy is kilénbdzbképpen rea-
galhat ugyanannyi alkohol mennyiségre. A hatas fligg
példaul attél, hogy Ures vagy teli gyomorra ivott,
mennyire faradt, szed-e éppen nyugtatét vagy fajda-
lomcsillapitot. Az alkohol ezreléket meg lehet becsul-
ni, az alkohol hatasat azonban nem!

A szemmozgasok idegi iranyitasa kiléndsen érzé-
keny az alkohol hatdsara. Jarmivezetés kdzben a
szemnek gyorsan kell fékuszalnia a vizudlis mez6 fon-
tos objektumaira, és mozgas kdzben is kdvetnie kell
azokat. Mar 0,3-0,5 ezrelék alkoholkoncentracio is
zavarja a szem finom mozgasat, rontja a szemnek azt
a képességét, hogy gyorsan mozgo targyakat tud pon-
tosan kovetni.[5, 6]

0,5-0,7 ezrelék véralkohol-koncentracio k6zott rom-
lik a tavolsag- és sebességbecslés, szikul a latotér,
un. ,csélatas” kovetkezik be. A latétér sz(ikiilése nem
tudatosul, ezért killéndsen veszélyes. (A céllbvészet-
ben a latétér szlikilése segiti az egy pontra koncent-
ralast, ezért ittak a céllévék alkoholt — ,,célzévizet” —
verseny el6tt. Ami hasznos lehet a célldvészetben,
veszélyes a kozlekedésben.)

A 0,2 ezreléknél magasabb kiiszdb fenntartasanak
nem szakmai, hanem politikai, illetve tradiciondlis okai
vannak.

Kérulbelul 0,5 ezrelék véralkohol-koncentracio jén
létre, ha egy 80 kg testsulyu férfi megiszik 3 dI bort
vagy 6 dl sért vagy 0,75 deciliter palinkat. Kijelenthet-
juk, hogy tébb mint fél deciliter palinka elfogyasztasa
utan biztonsagos a gépjarmivezetés?

Vizsgalati eredmények

Kanadaban gépkocsi-szimulatoron vizsgaltak, mikép-
pen befolyasolja a teljesitményt az alacsony véralko-
hol-koncentracio [7]. A kisérleti személyek elszoér j6-
zanul, majd 0,5, végul 0,8 ezrelék véralkohol-koncent-
racioval végezték el a feladatot, amely abbdl allt, hogy
egy 4 savos autopalyan kellett a széls6 savban ,ha-
ladni” 30 percen keresztll. A szimulator altal megjele-
nitett autopalyan hosszu egyenes szakaszok voltak,
kevés kanyarral. A kisérleti személynek a kulsé for-
galmi savban kellett kdzlekednie, és be kellett tartania
a tablakkal jelzett sebességhatarokat. A sebességha-
tar 70 és 100 km/h kozoétt valtakozott. A ,jarmd” se-
bességét egy digitalis sebességdra mutatta. Az autd-
palyan masik jarm(i nem kdzlekedett, igy a feladat eré-
sen monoton volt.

A szimulator a kdvetkez8 valtozokat mérte:

a) A savtartas pontossaga: a jarmi kézépvonala

hany centiméterre tér el a sav kézépvonalatol.
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b) A savtartas variabilitasa: a savtartds pontossa-
ganak szorasa.

c) A sebesség eltérése: az aktudlis sebesség és a
sebességhatar kilénbsége.

d) A sebesség variabilitdsa: a sebességeltérés
szorasa.

e) A savelhagyasok szama.

Az eredmények azt mutatték, hogy mar 0,5 ezrelék
véralkohol-koncentrdcio hatasara szignifikansan na-
gyobb lett a sdvtartads variabilitasa és a savelhagya-
Sok szama a jozan allapothoz képest.

0,8 ezrelék véralkohol-koncentracional szignifikan-
san megndvekedett a savtartas variabilitdsa, a sebes-
ség variabilitasa, valamint a savelhagyasok szama a
j6zan allapothoz képest.

0,5 ezrelék véralkohol-koncentracidohoz viszonyitva
0,8 ezrelék véralkohol-koncentracional szignifikansan
megnodvekedett a savtartas variabilitasa és a savel-
hagyasok szama.

A véralkohol-koncentracié névekedésével a kisér-
leti személyek egyre almosabbnak érezték magukat;
nagyobb almossagrol szamoltak be a feladat befeje-
zése utan, mint megkezdése el6tt.

Szimulatoron végzett mas vizsgalatok is azt mutat-
tak, hogy mar alacsony véralkohol-koncentraciéval is
romlik a jarm{ pontos iranyitasanak a képessége, és
ingadozdbba valik a sebesség.

Egy masik vizsgalat eredménye szerint kialvatlan,
faradt allapotban fogyasztott egészen kis mennyisé-
gl alkohol is megndéveli a jarmivezetés kdzbeni elal-
vas veszélyét.[8] Kialvatlan személyek teljesitményét
vizsgaltak gépkocsi-szimulatoron, majd kis mennyisé-
gl szeszes italt itattak meg velik. Alkoholfogyasztas
utan csokkent a szimulatoron nyujtott teljesitmény szin-
vonala, és a rosszabb teljesitmény még akkor is fenn-
allt, amikor a véralkohol-koncentracié mar 0,2 ezrelé-
ket ala sillyedt. Kizarélag azok aludtak el a gépkocsi-
szimulatoron végzett vizsgalat kdzben, akik alkoholt
fogyasztottak, a kontroll csoportba tartozok — akik tel-
jesen jozanok voltak — nem.

Hazankban az emberek gyakran fogyasztanak sze-
szes italt a késd esti, éjszakai drakban, és egyébként
is jellemz6 a hajszolt életmdd, az alvashiany. Ha a jar-
mivezetbk legalisan fogyaszthatnanak kis mennyisé-
gd alkoholt, annak kévetkezményeként megndveked-
ne az elalvas veszélye, illetve a jarm(ivezetés kézben
elkdvetett hibazasok szama.

Az Amerikai Egyesiilt Allamokban a magdnos jdr-
miibalesetek adatai alapjan kiszamitottak, hogyan
valtozik meg a halalos baleset bekdvetkezésének koc-
kazata a véralkohol-koncentracid névekedésével.[9]Az
eredményeket mutatja az aldbbi tablazat:

Véralkohol-koncentracio A halalos baleset

(%o0) bekdvetkezésének kockazata
0,2-0,4 1,4-szer nagyobb
0,5-0,9 11-szer nagyobb
1,0-1,4 48-szor nagyobb

1,5 és annal magasabb 384-szer nagyobb

Mar 0,2-0,4 ezrelék kbz6tt megnévekszik a haldlos
baleset bekévetkezésének kockdzata: 1,4-szer na-
gyobb, mint j6zan allapotban.

Jelenleg az USA mindegyik dllamaban érvényes az
a szabalyozas, amely szerint a 21 évnél fiatalabb jar-
m(ivezet6knek a megengedett véralkohol-koncentra-
ci6 0,0-0,2 ezrelék. Nem mindig volt ez igy, az egyes
allamokban kiilénb6z6 idépontokban vezették be ezt
a szigoritast. Azokban az allamokban, amelyek elfo-
gadtak a fiatal jarmlvezetdkre vonatkozé 0,2 ezrelé-
kes klisz6bdét, a 15-20 éves fiatalok altal éjszaka oko-
zott halalos kimenetel(i maganos jarm(ibalesetek ara-
nya legalabb 20%-kal csékkent.

Azokban az allamokban viszont, ahol a 21 évnél fi-
atalabb jarmUvezet6kre vonatkozo véralkohol-koncent-
racid megengedett hatarat 0,4-0,6 ezrelékben hata-
roztak meg, nem tapasztaltak csékkenést a 15-20 éves
fiatalok altal éjszaka okozott halalos kimenetelli ma-
ganos jarmlbalesetek szamaban [10].

Az Eurodpai Bizottsag javaslata

Befejezésl vizsgaljuk meg, mi az EU Bizottsaga al-
laspontja az ittas vezetés szabalyozasaval kapcsolat-
ban. A 2001. januar 17-én kiadott javaslat szerint [11]
a motoros jarmivek vezetSi szamara a megengedett
legnagyobb véralkohol-koncentracio 0,5 ezrelék vagy
ennél alacsonyabb legyen. Ajavaslat értelmében a 0,5
ezreléknél magasabb hatarértéket le kellene csdkken-
teni 0,5 ezrelékre vagy ez ala, a 0,5 ezreléknél ala-
csonyabb hatarértéket viszont nem kellene 0,5 ezre-
lékre felemelni.
A bizottsag tovabba javasolja, hogy 0,2 ezrelék vagy
ennél alacsonyabb VAK vonatkozzon:
* a kezd6 gépjarmivezetbkre,
* a kétkerekl motoros jarmivek vezetbire,
* a 3,5 tonnanal nagyobb témegu tehergépjarmu-
vek vezetdire,
¢ olyan személyszallito jarmivek vezetbire, ahol az
Ulések szama meghaladja a nyolcat,
* aveszélyes arut szallité jarm(ivek vezetéire.

Az EU-hoz csatlakozasunk tehat nem kéveteli meg
a megengedett véralkohol-koncentracié mértékének
felemelését.

Irodalom

[11 Részvétel a SARTRE-3 projektben — a magyar-
orszagi vizsgalatok elvégzése
Témafelel6s: Gabor Miklos, a Kézlekedéstudoma-
nyi Intézet kutatasi jelentése, 2003. junius

[2] SiskaT.: Atdbbéves pozitiv kozlekedésbiztonsa-
gi tendenciak megvaltozasaval kapcsolatos okok
részletes feltarasa, helyzetériékelés készitése,
kilénds tekintettel az emberi tényezére (kutatasi
jelentés), 2004. aprilis

[3] Siska T.: 18-24 éves fiatalok alkoholfogyasztasi
és jarmilvezetési szokasainak, az ittas vezetés-
sel kapcsolatos bedllitédasainak kutatasa (kuta-
tasi jelentés), 1996.
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S., Jonah B., Shaikh A.: The effects of introduc- Prevention 33 (2001) p: 337-344)
ing or lowering legal per se blood alcohol limits  [8] Roehrs T., Beare D., Zorick F., Roth T.: Sleepi-
for driving: an international review. Accident Ana- ness and ethanol effects on simulated driving.
lysis and Pevention 33 (2001) 569-583. Alcohol Clin Exp Res 18(1) p: 154—-158, 1994.
[5] Katoh Z.: Slowing effects of alcohol on voluntary  [9] Zador P.: Alcohol-related relative risk of fatal driv-
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ments. Aviation, Space, and Environmental Medi- Health Reports 109(6) p: 738—744. 1994.
cine 50(1) p: 18-23, 1979. [11] Commission Recommendation of 17 January
[7] ArnedtJ. T, Wilde G. J. S., Munt P. W., MacLean 2001 on the maximum permitted blood alcohol
A. W.: How do prolonged wakefulness and alco- content (BAC) for drivers of motorised vehicles
hol compare in the decrements they produce on [notified under document number C(2000) 4397]
Summaries

Dr. Domokos Janko: Traffic safety and alcohol use on the national road network (Page 18)

The paper analyses the effect of alcohol consumption of car and bycicle drivers on the traffic safety
situation. The assessment is based on the traffic accident data of the national road network resulting in
personal injury between 2002 and 2004, provided by the Hungarian Central Statistical Office and verified
by the central road administration. The effect of alcohol consumption is characterized by revealed differ-
ences in driving speed selection, safety belt usage and accident type. The provided database contains
unfortunately a lot of missing or unreliable data, also regarding alcohol use, therefore the accuracy of the
statistical database is suggested and encouraged to be increased. According to the presented assess-
ment the author however strongly suggests road safety experts not to support the initiatives aiming at

loosing alcohol consumption rules while driving, but to assist the police enforcement activities and the e
“zero tolerance”. \(CC
N
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-

. o . G -
Tamas Siska: One glass of wine or beer does not count? Arguments for maintaining full =
prohibition of alcohol consumption for vehicle drivers (Page 26) ]
=

It seems to operate a lobby group with remarkable political influence in Hungary, aiming at loosing alco- E
hol consumption rules for drivers, and allow maximum 0,5 per mill blood alcohol content, similarly to most =
EU countries. The paper analyses the arguments which support the unchanged continuation of the present "q':
legal framework. There are several research results of different countries discussed, which clearly under- [r)
line the increasing traffic safety risk in the case of alcohol use. The actual effect of a given amount of "?
alcohol on the driver’s performance is largely depending on a number of human and casual factors, ®
changing from time to time. The key statements of the relevant recommendation of the European Com- E
mission (17 January 2001, on the maximum permitted blood alcohol content (BAC) for drivers of motori- T
sed vehicles (notified under document number C(2000) 4397)) are also discussed. u
‘@

‘@

- - ‘-
Helen Viner — Ramesh Sinhal — Tony Parry: =2
Review of United Kingdom skid resistance policy (Page 35) g.
‘@

The UK Highways Agency commenced a review to examine all aspects of the skid resistance policy that &
had existed since 1988. Based on a study worked out by the Transport Research Laboratory a revised 17
skid resistance policy and standard has been established recently. The study has found that a wide range ‘©
in levels of accident risk was present for different sites within the same site category. As a result, it was ;g
recognized that better procedures were required to identify sites where there is greatest potential to .N
reduce the accident risk. This was seen as a key opportunity to improve the implementation of the standard. 3
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A keréekpar-kozlekedés biztonsagat javito strategiak es intezkedesek’

Dr. Maké Emese?

Bevezetés

A munkéban olyan eljarasokat és intézkedéseket dol-
goztam ki, amelyekkel a névekvd gépjarm(iforgalom
ellenére cstkkenthet6 a kerékparos balesetek szama
és sllyossaga. Tovabba olyan tervezési médszerek,
segédeszkdzdk elkészitése volt a cél, amelyek hasz-
nosak lehetnek a kézlekedés- és varostervezdknek,
illetve tervezési utmutatékba is beépithetdk.

Ezek a célok 6sszhangban vannak az EU Fehér Kony-
vével, amely egyebek kdzott a kerékpar-kdzlekedés ta-
mogatasat, valamint a balesetek szamanak felére csok-
kentését irja el6 2010-ig (European Commission, 2001).

Az 1. tdbldzatban lathato, hogy a kerékparos bal-
esetek szama 1999 és 2004 kdzott csdkkent ugyan,
de az 6sszes baleset szdmahoz viszonyitott aranya
még mindig magas (SZILHATI, 2000).

Munkam soran irodalomkutatast, kiilfoldi tervezési
utmutatok dsszehasonlité elemzését, baleseti adatok
elemzését, helyszini konfliktusvizsgalatokat, kerékpa-
rosok kikérdezését végeztem.

mel (Balogh, Csorja, Haner, Tékés, 1999). A kerék-
par-kézlekedés biztonsaganak ndvelése érdekében
szlUkség lenne a stratégia aktualizalasara, valamint
kormanyzati szintl elfogadasara.

A kerékpar-kozlekedés biztonsaganak
javitasara csomoépontokban

A hazai kerékparos balesetek részletes elemzése soran
kider(lt, hogy a legtébb belteruleti baleset a csomdpon-
tokban térténik. Ezért a 2001-ben elkészitett kutatdsban
(Makd, 2001) a kerékparosok szabalytalan mozgasait és
konfliktusait elemeztem 17 gy6ri csomopontban.

A konfliktusvizsgalat és a szabalytalan mozgasok
megfigyelésének modszerét (Jakli, 1994) alkalmazva
a kovetkez6 két mutaté alapjan értékeltem az egyes
csomopontokban a kerékparosok mozgasat:

Kerékparos konfliktushanyad:

kritikus kerékparos szituaciok szama
100 kerékparos

KH =

A kerékparos balesetek szamanak alakulasa 1. tablazat
Ev 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Osszes balesetszam belteriileten 4439 4086 4053 4329 4478 4646
Kerékparos balesetek szama 1195 1046 1037 1041 994 1031
Kerékparos balesetek részaranya 27% 26% 26% 24% 22% 22%

A kerékpar-kozlekedést tamogaté stratégiak

A kerékpar-kdzlekedés biztonsagat javito stratégiakat
varosi, nemzeti és nemzetkézi szinten mutattam be
szamos példat felsorakoztatva (pl. Linz, Baden, Hol-
landia, Németorszag, Finnorszag, Dania, Nagy-Britan-
nia, Csehorszag). Az emlitett orszagok kitiné ered-
ményeket értek el a kerékpar-hasznalat névelésében.
Ez leginkabb annak kdszénhet6, hogy olyan hosszu
tavu kerékparos stratégiakat fogalmaztak meg, ame-
lyeket kormanyzati szinten is tamogattak, tovabba re-
giondlis és helyi fejlesztési tervekbe is beépitettek.
Ezek a kerékparos alaptervek konkrét célokat és vég-
rehajtasi prioritasokat tartalmaznak, és a kdvetkezd
tartalmi kérdésekre térnek ki: regionalis és nemzeti
célok meghatarozasa; az elvarhaté eredmények meg-
fogalmazasa; részprogramok, feladatok leirdsa cse-
lekvési tervekben; finanszirozas; témafelel6sok és ha-
taridék megjeldlése illetve szakérték, civil szervezetek
bevonasa a program megvalositasanak ellenérzésébe.

Hazankban 1998-1999-ben készllt el a fentiekhez
hasonlo program, Javaslat A kerékparozas fejleszté-
sének nemzeti és kommunikacios stratégiaja’-ra cim-

" A cikk a szerz6 PhD értekezésének Osszefoglalasa alapjan
készllt, melyet a Pozsonyi Mliszaki Egyetem Kézlekedésépi-
tési Tanszékén védett meg (2005)

2 Egyetemi adjunktus, Széchenyi Istvan Egyetem Kézlekedés-
épitési és Telepllésmérndki Tanszék; makoe @sze.hu

Kerékparos szabalytalansagi szint:
kerékparos szabalytalansagok szama
100 kerékparos

SZSZ =

Az 1. abra a csomépontok szabdlytalansagi szint-
jének és konfliktushanyadanak ésszefliggését mutat-
ja. Jél lathaté, hogy a kilénbéz8 médon iranyitott cso-
mépontok halmazai elkiléniinek egymastél (koérforga-
lom, jelz8lampas és jelz6tablas csomdpontok). Mind
a harom forgalomiranyitasi méd esetén jol lathaté li-

1. dbra: A kerékparos konfliktushanyad és a
szabalytalansagi szint k6zo6tti 6sszefuggés a 17
vizsgalt csomépontban



nearis 6sszefliggés van a szabalytalansagi szint és a
konfliktushanyad kz6tt. Ez a szoros dsszefliggés arra
utal, hogy a konfliktusok mellett érdemes a jéval na-
gyobb szamban el6fordulé szabalytalan mozgasokat
is bevonni a tovabbi elemzésekbe.

A koérforgalmak egyenese helyezkedik el legfdll,
ami azt jelenti, hogy bizonyos szamu szabalytalan
mozgashoz itt parosul a legnagyobb szamu konflik-
tus. A jelz6tablas csomdpontok egyenese joval alacso-
nyabban helyezkedik el, és laposabb is (meredeksé-
ge csupan 1/7-e a korforgalmakénak). A kisebb sza-
mu konfliktusok sulyossagi foka azonban nagyobb a
koérforgalmaknal regisztralt kritikus szituacioknal.

A vizsgalatbdl az a fontos megallapitas vonhaté le,
hogy a szabalytalansagi szint minden csomdponton
igen magas: a kerékparosok negyede-fele szabalyta-
lanul kdzlekedik (ez az arany nem tartalmazza a lampa
nélkili kézlekedést). Ha az adott 1étesitményt a kerék-
parosok negyede-fele szabdlytalanul haszndlja, akkor
a tilté intézkedések hatasfoka igen alacsonyra teheté.
Ezért mindenképpen nagy sulyt kell kapniuk az olyan
intézkedéseknek, amelyek igazodnak a szabalytalansa-
gokhoz, azaz ugy el6zik meg azokat, hogy a létesitmé-
nyeket igazitjak a kerékparosok megfigyelt mozgasahoz.

A szabadlytalan mozgasok megakadalyozasat, meg-
el6zését segitik el a kdvetkez6 intézkedések:

* kerékparutak vagy -savok létesitése csomopon-

tokban,

* jelz6lampas irdanyitas bevezetése,

* Keritések létesitése a nem kivanatos kerékpar-

mozgasok megakadalyozasara,

* kodzépsziget kialakitasa az atkelés segitésére.

A tényleges kerékparmozgasokhoz igazodo6 intéz-
kedések:

* Kkerékparutak kétiranyuva tétele csomépontokban,

* kerékparmozgasokhoz igazodé nyomvonal kiala-
kitasa,

¢ hosszabb z6ldid6,

* villogo sarga jelzés,

* sebességcsdkkentd berendezések, kiisz6bodk al-
kalmazasa,

* alatasi haromszdg javitasa,

* veszélyt jelz6 tabla alkalmazasa.

Intézkedés-katalogus

Az intézkedés-katalégus elemeit kiilénbdz6 forrasok-
bdl 6sszegydijtve (ARB@, 1999; FgSV, 1995; KHVM,
1995), uj elemekkel kiegészitve egységes rendszer-
be szerkesztettem. Az Ujrastrukturalt katalégus harom
f6 csoportra oszlik: a vegyes kozlekedés intézkedé-
sei, az elvalasztott kerékparos-kdzlekedés intézkedé-
sei és kiegészitd intézkedések.

A vegyes kdzlekedés intézkedései (11), pl.:
e forgalomcsillapitas (lakoutcak),
* Uutpalyaelhuzasok, kiisz6bdk stb.

Az elvalasztott kerékpar-kdzlekedés intézkedései
(22), pl.:

e Kkilén vezetett kerékparut,

e Ut menti kerékparut,

* kerékparsavy,

e burkolt padka,

* kozds gyalog- és kerékparut,

e kanyaroddsavok.

Kiegészitd intézkedések (8), pl.:

e kerékpartamaszok,

e (tiranyjelzé tablak.

A katalégus a kerékpar-kozlekedést érinté intézke-
dések széles skalajat kinalja, 6sszesen 39 javasolt
intézkedéssel. A jovében ez a tervezbk és a dontés-
hozdk hasznos segédeszkbzévé valhat.

Kerékparforgalmi létesitmények tervezési
eléirasainak nemzetk6zi 6sszehasonlitasa

Elvalasszuk-e a kerékparosokat
a gépjarmii-forgalomtol?

A kerékparforgalmi létesitmények tervezési eldirasai
sokat fejlédtek az utdbbi években (a magyar tervezé-
si utmutatd és utbaigazito jelzésrendszer jelenleg is
atdolgozas alatt all). Mégis, még mindig tapasztalha-
ték hianyossagok az adott utviszonyoknak leginkabb
megfeleld kerékparos létesitmény kivalasztdsat illetd-
en (King, 2001). Elvalasszuk-e a kerékparosokat a
motorizalt kbzlekedéstdl vagy sem? Egyodntetli valaszt
az utviszonyok, a sebesség, az utgeometria vagy pl.
a forgalomnagysag ismerete nélkil nem adhatunk.

Minden orszag mas-mas modon kozeliti meg ezt a
kérdést. Az alkalmazhato kerékparforgalmi lIétesitmé-
nyek tekintetében dsszesen tiz mlszaki elbirast ha-
sonlitottam &ssze Eurépabdl, az Egyesiilt Allamokbdl
és Ausztraliabdl. A vizsgalatba bevont el6irasok a
kdvetkezd orszagok ide vonatkozé elGirdsait tartal-
maztak: Magyarorszag (KHVM, 1995), Ausztria
(ROBATSCH, SCHRAMMEL, 2001), Dania (Danish
Road Directorate, 2000), Németorszag (FgSV, 1995),
Hollandia (CROW, 1994), Nagy-Britannia (IHT, 1999);
észak-amerikai el6irasok: szdvetségi (FHWA, 2001),
New Jersey (N. J. DOT, 2002), Oregon (Oregon DOT,
1998); valamint Ausztralia (WAPC, 2000).

A kerékparosok biztonsagi kockazatat leginkabb a
gépjarm(iforgalom sebessége és forgalomnagysaga
befolyasolja. Az egyszerli 6sszehasonlitas érdekében
mind a tiz orszag elbirasabdl azokat a sebességre és

Javasolt kerékparos létesitmények a tényleges sebesség és forgalomnagysag fliggvényében Ausztridban 2. tablazat
LETESITMENY 25 km/h 30 km/h 40 km/h 50 km/h 55 km/h 65 km/h
keskeny forgalmi sav <8500 <7500 - - - -
széles forgalmi sav 8 500-15 000 | 7500-14 000 <12 000 <9 000 <8000 <6000
kerékparsav - 14 000—-18 000 | 12 000-18 000 | 9000-18 000 | 8 000—18 000 | 6 000—16 000
elkilonitett kerékparut - >18 000 >18 000 >18 000 >18 000 >16 000
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sokkal inkéabb a széles forgalmi sa-
vokban valé vegyes kdzlekedést
tartjak a megfelelének. Altalaban
nem is irjak el6 az elkuldnitett kerék-
parutak létesitését, csak kildnleges,
elsdsorban rekreacios célpontok el-
éréséhez.

A kerékpar-kdzlekedés kockaza-
ta két dologtdl figg nagymérték-
ben, a gépjarmii-sebességtdl és a
forgalomnagyséagtél. Minél na-
gyobb a sebesség és a forgalom-
nagysag, annal nagyobb a kocka-
zat. Ezért, mint ahogy az 6sszeha-
65 sonlitasbdl is kidertilt, szorzatuk al-
landé (4. dbra). Kisebb sebesség-
nél nagy forgalomnagysag esetén

elkiildnitett kerekpardt

2. dbra: Javasolt kerékparos létesitmények a gépjarm(iforgalom
sebessége és a forgalomnagysag fliggvényében Eurdpaban

is megvan a kerékparosok bizton-
saga, illetve nagy sebesség, de kis

forgalomnagysagra vonatkozo para-
métereket vizsgaltam, amelyek a
kerékpar-kdzlekedés elvalasztasa-
nak a szikségességét hatarozzak
meg. Tehat a tényleges sebesség és
forgalomnagysag flggvényében je-
16lik ki a legmegfelel6bb kerékparos
létesitményt. A tiz példa kézll az
osztrakot mutatja be a 2. tdblazat.
Az el6irasokban szerepld adatok
két csoportra oszlottak: az eurdpai
javasolt Iétesitmények hatarértékei
mas jelleget mutattak, mint az
észak-amerikai és az ausztral ha-
tarértékek. Az eurépai szabvanyok
szemléletiikben sokkal inkabb a
kdzlekedés részének tekintik a ke-

kegkany KgEI

L . .
z I:. . .
|
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rékparosokat, mint az amerikai és
az ausztral el6irasok. Ugyanakkor
bizonyos forgalmi és sebességbeli
hatarok f6l6tt az eurépaiak minden-
képpen elkillonitett kerékparutakat javasolnak, ellentét-
ben a tengeren tuli allamok el8irasainak a tdbbségével.

A két csoport hatarértékeinek az atlagat mutatja a
2. és a 3. abra. Ezeken jol 1athatd, hogy az amerikaiak

L

4. dbra: A kerékpar-kozlekedés kockazata a gépjarmu-
sebességtdl és a forgalomnagysagtdl fliggbéen

3. dbra: Javasolt kerékparos létesitmények a gépjarmiforgalom
sebessége és a forgalomnagysag fliggvényében az Egyesiilt

Allamokban és Ausztraliaban

forgalomnagysag egybeesése esetén sem sziikséges
a kerékpar-forgalom elvalasztasa.

Egyes kerékparforgalmi eléirasok fontosnak tartjak
a kerékparosok elvalasztasanak pontosabb meghata-
rozasat egy-egy abra segitségével. Az osztrék és a
dan ,elvalasztas abrak” mintajara, valamint az érvény-
ben 1év6 magyar utligyi mlszaki ajanlasokban talal-
hatd sebesség és forgalmi jellemzdk figyelembevéte-
lével kidolgoztam egy magyar ,elvalasztas abrat” (5.
dbra), amely 6sszhangban van a 4. abran bemutatott
forgalmi kockazattal.

1000 egységjarm(i/nap alatt példaul még kiltertle-
ten is elfogadhaté a vegyes kdzlekedés, féldtte azon-
ban kerékparsav vagy burkolt padka létesitése sziik-
séges. Ahogy né a gépjarm(ivek sebessége, egyre
alacsonyabb az a forgalomnagysag-érték, amelyet a
kerékparosok még elviselnek, tehat szilkség van a
gépjarm(iforgalomtdl vald elvalasztasukra. Ez az dbra
segédeszkdzként szolgalhat a jévében a tervez8knek.
(Javitott valtozata bekeril a jelenleg atdolgozés alatt
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nek, kerékparozasra alkalmasnak
az emlitett 30 utszakaszt.

A kllénbség nem tul nagy az ere-
deti KMI értékek és a kérdbives fel-
mérés eredménye k6zo6tt sema 19

8000 nem erelmezhetn kerékparut nélkili, sem azon a 11

W kerékparuat kilon vezetett kerékparut Utszakaszon, ahol van kerékpérut.
Z 6000 Mint ahogy a 6. dabranlathato, a ke-
— r,ékpérosok kissé jobbnak itélték az

4000 keré;;;?"‘“‘- utsze,lka,szoka’t a KMI-modeIIboI ka-
sy k“xﬁ_x__m pott értékeknél — atlagosan 0,3-del.

A kérdbives felmérés eredményei
alapjan a konstans értékét csdkken-

vegyes kiizlekedés

0 10 20 30 40 50 60
V (km/h)

70 a0 a0

tettem 0,3-del, ezzel a kerékparos
megfeleléségi index képletét kdze-
litettem a magyar viszonyokhoz. A
modell széles kérii alkalmazasahoz

5. abra: Kerékparforgalmi létesitmények szilkségessége
a gépjarmisebesség és a forgalomnagysag figgvényében

allé, 2006-ban megjelend Utligyi Miszaki El6irasba —
Kerékparforgalmi létesitmények tervezési utmutatdja
és utbaigazit6 jelzésrendszere.)

Utszakaszok kerékparos megfelelésége és
szolgaltatasi szinvonala

Az utak szolgaltatasi szinvonalat gyakran csak gép-
jarmiforgalomra értelmezik. Jelenleg nincs olyan szé-
les kérben elfogadott eljaras, amely a kerékparutak,
valamint a kerékparozasra megfeleld utszakaszok al-
kalmassagat és kerékpdaros szolgaltatasi szinvonalat
hatarozna meg. llyen irdnyu kutatast eddig csupan
Harkey és Reinfurt (1997) végzett az Egyesiilt Alla-
mokban. A médszer a kerékparos megfelel6ségi in-
dex (KMI)® segitségével hatarozza meg a kerékparos
szolgaltatasi szinvonalat (Bicycle Level of Service —
BLOS). Hasznalataval a kerékpar-kdzlekedés jobbi-
tasahoz szikséges beavatkozasok sorrendjét allapit-
hatjuk meg azok geometriai, forgalmi és egyéb jellem-
z6i alapjan. Ez a médszer a tervez6kén kival a kerék-
parosok szamara is segitséget nyujthat a legmegfele-
I6bb utvonal kivalasztédsahoz.

tovabbi kutatasokra van szikség.
Korrigalt KMI-képlet:

KMI = 3,37 — 0,966 BL — 0,41 BLW — 0,498 CLW +
+ 0,002 CLV + 0,0004 OLV + 0,022 SPD +
+ 0,506 PKG — 0,264 AREA + AF

BL = van kerékparsav vagy kerékparut, és 20,9 m;
nem=0, igen=1

BLW = a kerékparsav, kerékparut vagy burkolt
padka szélessége (m)

CLW = utpalya-szélesség (m)

CLV = forgalomnagyséag egy iranyban (j/6ra)

OLV = a masodik, bels§ sav forgalomnagysaga
ugyanabban az iranyban (j/6ra)

SPD = 85%-0s sebesség (km/h)

PKG = parkolosav léte 30%-nal nagyobb kihasznalt-
sag esetében; nem=0, igen=1

AREA = a terulet jellege; lakéterllet=1, mas=0

AF =1+ fp +f
f = teherforgalmi korrekcios tényezé
f = parkolasi korrekcids tényez6
f = jobbra kanyarodasi korrekcios tényez6

A KMI-értékek skalajanak beosztasaval meghata-
rozhat6é az adott Utszakasz kerékparos szolgaltatasi

A kerékparos megfeleldségi
index alkalmazhatésaganak
vizsgalata magyar viszonyok
kdzott

A modszer tesztelésére Gy6r 30
Utszakaszan kerllt sor. A vizsgalt
szakaszokon az el6irasokban sze-
replé modszer alapjan meghataro-
zott indexet dsszehasonlitottam a
megkérdezett 54 felhasznalé altal
kitoltott kérdbivek alapjan megha-
tarozott mindsitési értékkel. A meg-
kérdezettek 1-t6l 6-ig pontoztak,
hogy mennyire talaljak kényelmes-

KM

BLOS

atsrakasrok

8 A kerékparos megfelel8ségi index megfe-
leli: angol — Bicycle Compatibility Index,
német — Fahrradvertraglichkeits-Index
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6. abra: Az eredeti kerékparos megfeleléségi index és a kérdbivek
alapjan meghatarozott KMI a 19 kerékparut nélkuli utszakaszon
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3. tablazat
A kerékparos megfelel6ségi index (KMI) skalahoz
hozzarendelt kerékparos szolgaltatasi szint (BLOS)
és az annak megfelel6 kényelmi fok

kerékparos
szolgaltatasi szint KMI skala kényelmi fok
(BLOS)

A <1,50 nagyon magas
B 1,51 -2,30 magas
C 2,31 -3,40 kissé magas
D 3,41 -4,40 kissé alacsony
E 4,41 -5,30 alacsony
F > 5,30 nagyon alacsony

szintje A-t6l F-ig (3. tablazat). ,A” szolgaltatasi szint
esetén az utszakasz nagyon kényelmesen, biztonsa-
gosan jarhato egy atlagos felnétt kerékparos szama-
ra, azonban az ,F” szolgaltatasi szint(i utszakaszon
nagyon kényelmetlen, akadalyozott a kbzlekedés.

A bemutatott értékelési mdédszer bizonyitja a kerék-
parosok komfortérzete és az ut mdszaki paraméterei,
forgalmi viszonyai kéz6tti dsszefliggést. A gyakorlatban
2003-ban, egy Phare projekt keretében a Fert6-Han-
sag Nemzeti Park kerékparut-halozatanak a tervezé-
séhez alkalmaztam és lattam hasznat.

Osszegzés

A cikkben olyan eljarasokat, intézkedéseket sorakoz-
tattam fel, amelyek a kerékpar-kdzlekedés biztonsa-
ganak a ndvelésére hivatottak. A bemutatott médsze-
rek segédeszkodziil szolgalhatnak az utkezelSknek,
tervez6knek és dontéshozoknak. Néhanyat kdzulik
akar tervezési Utmutatékba is be lehet épiteni.
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N Summary

~$ Strategies and Measures to Increase Cyclist’s Safety

\

~% In the paper safety increasing strategies has been presented on city, national and international level.
= Thereafter bicycle movements at intersections have been studied regarding the types of bicycle acci-

Y1) dents. 17 intersections have been analyzed concerning the irregular movements and the conflicts of
e cyclists with other vehicles. The elements of a measure catalogue have been derived and integrated form

~g different literatures, furthermore they were extended with some new elements. Regarding the choice of

— the applicable bicycle facilities, 10 national bicycle design guidelines have been compared 6 from Eu-

:5 rope, the United States and Australia. Furthermore the American methodology of the Bicycle Compatibil-

=g ity Index has been introduced, which determinates the Bicycle Level of Comfort for road sections. There-

= after the model has been adapted to the Hungarian circumstances.



A fouthalozat csiaszas-ellenallasi iranyelvenek felillvizsgalata
Nagy-Britanniaban'

Helen Viner? — Ramesh Sinhal® - Tony Parry*

Bevezetés

Nagy-Britannia 1988-ban |éptette életbe f6uthaloza-
tanak csuszas-ellenalldsara vonatkozé irdnyelvét. Ki-
dolgozasara azt kévetSen kerllt sor, hogy egy 1000
kilométernyi utszakaszon elvégzett vizsgalat alapjan
a csuszas-ellendllas és a nedves uton bekdvetkezett
balesetek kockazata k6zott 6sszefliggést allapitottak
meg. Azt a célt szolgalta, hogy a teljes kdzuthaloza-
ton csdkkentse a megcsuszasos balesetek kockaza-
tat ugy, hogy a kilénbdzd helyszineknek megfelelé
csuszas-ellenallasi szinteket teremt. Az iranyelv két
elembdl all:

* A csuszas-ellenallas folyamatos mérése SCRIM
mérékocsi segitségével, valamint a mérések ki-
értékelését szolgald utmutatas. Ez tartalmazza
a vizsgalati szintekre (IL) vonatkozé utmutatast
és az ott alkalmazott eljarasmaodot, ahol a csu-
szas-ellendllas a kiiszébérték korul alakul vagy
az ala esik.

* A burkolati anyagok jellemz&inek specifikaciojat,
amellyel elérhetd a csuszas-ellenallas elvart
szintje [1].

1999 tajan tébb fejlemény arra mutatott, hogy felll-
vizsgalatra van sziikség. Szamos fontos kutatasi prog-
ramot hajtottak végre. Ezeknek a tébbi k6z6tt a nagy-
sebességU surlédas vagy a fellleti textira-mélység volt
a targya [2]. Az iranyelv életbe Iépése oOta az utterve-
zés, illetve a gépjarmivek teljesitménye terlletén is
fejlédés ment végbe, tehat siirgetévé valt a csuszas-
ellenallas és a megcsuszasos balesetek kdz6tti kap-
csolat fellilvizsgalata. Tovabba néhany fenntartasi ter-
vet, amely alapjan javitottak volna az alacsony csu-
szas-ellendllason, a varhaté biztonsagi elénydk tekin-
tetében nem itéltek kelléen megalapozottnak. Felme-
rilt az igény a csuszas-ellenallas és a baleseti adatok
egyértelm(ibb kiértékelését szolgald, sziikség esetén
— a perektdl tartva — j6l védhetd utmutatasra.

AHighways Agency (Kézuti Ugynokség) ezért a csu-
szas-ellenallasi iranyelv valamennyi aspektusanak fe-
lUlvizsgalataba kezdett. A cikkben olvashatdk a balese-
ti elemzés eredményei, amelyek a helyszin-besorolas
és a vizsgalati szintek felllvizsgalatahoz, tovabba a le-

1 Az Utligyi Vilagszovetség (PIARC) Routes/Roads szakmai
magazin 326. szam (2005. 2. negyedév) 67—-77. oldalan meg-
jelent cikk forditasa a kiado és a szerz6k szives engedélyével

2 Transport Research Laboratory (TRL Ltd.; Kézlekedéskutato
Laboratérium), Crowthorne House, Nine Mile Ride,
Wokingham, Berkshire, RG40 3 GA, United Kingdom

8 Highways Agency. A cikk az alapjaul szolgalé kutatast tamo-
gaté Highways Agency engedélyével jelenik meg. A kozolt
eredmények nem feltétlenil azonosak a Highways Agency
nézeteivel.

4 TRL Ltd.
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hetséges fenntartasi tervek értékelési folyamaténak
megvaltozasahoz vezettek. Ezek a valtoztatdsok 2004-
ben az iranyelv revizidja részeként Iéptek életbe [3].

Elméleti megkézelités

A balesetek elemzése céljabdl létrehoztak egy adat-
bazist, mely az angol f6utak burkolatallapot, utgeomet-
ria, forgalomnagysag és baleseti adataibdl all. Az adat-
bazisban a halézatot autépalyak esetében megkéoze-
lit6leg 500 m-es, egyéb utak esetében 200 m-es sza-
kaszokra osztottak, amelyekhez hozzarendelték a téb-
bi adatot. E szakaszhosszak kompromisszumot jelen-
tettek a kozott a két torekvés kdzott, hogy a szaka-
szok megfeleléen hosszuak legyenek a balesetek hoz-
zarendeléséhez, illetve hogy a szakaszok megfelels-
en rovidek és igy a jellemz8k hozzavetéleg homogé-
nek legyenek. Ahol szilikséges volt, ott rovidebb sza-
kaszokat hataroztak meg, pl. keresztez6dések kdrnye-
zetében vagy ivek esetében.

A burkolatallapot és az utgeometria adatok a féut-
halézaton folyamatosan végzett felmérésekbdl szar-
maznak. Az 1994. és 2000. kdzo6tti személyi sérilés-
sel jard balesetek adatait pedig a UK ,STATS19” adat-
bazisbdl kaptak. A baleseti helyszinek hozzarendelé-
sét a megfelelé utszakaszokhoz a GIS csomaggal
végezték.

Az adatok elemzéséhez a mddszereket 6tvozték.
Ha egyenként nézzlk a jelenlegi helyszin-kategoria-
kat, az atlagos és 95 szazalékos baleseti kockazatot
kllénb6z6 csuszas-ellenallasi szintekre szamitottak ki.
A baleseti kockazat ugy definialhato, hogy a balese-
tek teljes szamat elosztjuk 100 millid megtett gépjar-
md-kilométerrel. Bar a csuszas-ellenallas javulasa f6-
ként a nedves uton bekdvetkez§ baleseteket befolya-
solja, mégis az dsszes baleset bekertlt az elemzés-
be, mert nehéz meghatarozni, hogy milyen volt a bur-
kolat allapota a baleset id&pontjaban, f6leg ha csak
nyirkos volt, és egyaltalan megcsuszas tortént-e.

Ez a megkodzelités lehetbvé tette a csuszas-ellen-
allas altalanos hatasainak elemzését, de kidertlt, hogy
mas tényez6k — példaul a forgalomnagysag, az utal-
lapot és a geometria — szintén befolyasoljak a balese-
ti kockazatot, és zavarhatnak az elemzést. A tébbféle
tényez8 balesetekre gyakorolt hatasat figyelembe véve
az altalanositott linearis modellezés (GLM) mddszer
segitségével baleseti modelleket dolgoztak ki. A rele-
vans valtozok — forgalomnagysag, csuszas-ellenallas,
fellleti textura-mélység, nagysebességi surlédas (a
SCRIM mérés eredményeibdl és fellleti textura ada-
tokbdl meghatarozva), nyomvalyd-mélység, hosszpro-
fil valtozékonysag, ivesség és lejtés — szerepét a bal-
esetek szamanak megallapitasara alkotott modellben
utszakaszonként kiildn-kulén vizsgaltak. Az egyenként

. Szam

folyam 11

. 6y

le - 55

epitesi szem

Slyé

i és mé

T 4

kozut




£
‘S
N
»

folyam 11

. By

le - 55

epitési szem

Slyé

i 6s mé

LI 4

kozut

20

15

10

Atlagos baleseti kockazat

0.3 0.35 0.4 0.45 0.5
Csuszasallenallas

re mélto iv, illetve lejté. Az 1. dbra
mutatja az autdpalyak és az osztott
vagy osztatlan palyas féutak ese-
ménytelen szakaszainak atlagos
baleseti kockazata és a csuszas-el-
lenallas kézott megfigyelt dsszeflig-
gést. A korabbi szabvanyban ezek
a kategoriak 0,35-0s, illetve 0,40-es
alapértelmezett vizsgalati szintliek
voltak (az értékek SFC oldaliranyu
er6hatas-egyutthaté egységben
vannak megadva, és a SCRIM le-
olvasasi értékek 0,0078-cal valo
beszorzasaval kapjuk meg 6ket).
Nyilvanvald, hogy e harom utka-
tegoria kozott kuldnbség van. Az

0.55 0.6

1. abra: Atlagos baleseti kockazat a csuszas-ellenallas tikrében,

eseménymentes szakaszokon

szignifikans valtozokat aztan a kdvetkezé egyenletben
kombinaltak:
R = kQLP-exp(a,x,+aX,+...ax),

ahol R a balesetek szama, Q a forgalomnagysag, L
az utszakasz hossza, x,-t6l x-ig az egyéb valtozok,
beleértve a csuszas-ellenallast, k, a, B és a -t6l a-ig a
modellezési folyamat soran meghatarozott paraméter-
értékek. Ez a modelltipus mas baleset-tanulmanyok-
ban mar célravezetének mutatkozott. Ebben az eset-
ben B értékét 1-hez rogzitették, mert a vizsgalt utsza-
kaszok hossza kézel allando volt, és igy a hossz ha-
tasat a modellben nem lehetett megbizhatéan meg-
hatarozni. Mindazon valtozékat, amelyek nem bizo-
nyultak szignifikansnak a kombinalt modellben, elhagy-
tak, kezdve a legkevésbé szignifikanssal, mignem ki-
alakult a végs6 modell, és meg lehetett allapitani a
csuszas-ellenallas szerepét az egyes helyszineken.

Csuszas-ellenallas és baleseti kockazat

»Eseménymentes” szakaszok

~-Eseménymentes” szakasznak azt nevezzik, amelyen
nincs csomoépont vagy keresztezédés vagy figyelem-

autopalyak baleseti modelljében a
csuszasellenallas-trend nem szig-
nifikans, jéllehet az 1. abra azt su-
gallja, hogy 0,35 alatt az atlagos baleseti kockazat kis
mértékben néhet. Az osztott palyas eseménytelen sza-
kaszok esetében kimutathaté egy szignifikans, de
gyenge csuszasellenallas-trend, a kétsavos utak ese-
ménytelen szakaszain az dsszefliggés erésebb, ma-
gasabb vizsgalati szintet eredményezve.

Csomadpontok

A 2. és 3. abra mutatja a jelenlegi szabvanyban defini-
alt csomopont-kategdriaknak megfelelé goérbéket. E
kategdriak baleseti kockazata altalaban nagyobb, mint
az eseménytelen szakaszoké. Osztott palyas utakon
lévé kisebb csomopontok baleseti kockazata altalaban
alacsonyabb, kivéve a szembeszdké trendet a gyenge
csuszas-ellenallas esetében. A 0,35-0,40-es sav ma-
gas értéke viszonylag kis szamu helyszin értékeibdl
adodik 6ssze, amelyeknél nagyon nagy baleseti koc-
kazatot mértek, egyetlen helyszin-kategériaban felmu-
tatva a kilénb6z6 helyszinek baleseti kockazati skala-
jat. Az osztatlan palyas kisebb csomdpontok esetében
feltind a csuszasellenallas-trend — a baleseti model-
lekben ezt a trendet er6sebbnek talaltak az 6sszes téb-
binél. Ezzel szemben a nagyobb csomdpontokban a

csuszas-ellenallasi trend nem bizo-
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Csuszasellenallas

nyult szignifikdnsnak a baleseti mo-
dellekben.

A korabbi szabvanyban mind a
nagy, mind az osztatlan palyas
utakon 1évd kisebb csomdpontok
alapértelmezett vizsgalati szintje
0,45 volt, szemben az osztott pa-
lyas kisebb keresztez6dések 0,40-
es értékével. Ezek a szintek 6ssz-
hangban vannak a baleseti kocka-
zat megfigyelt szintjével, azaz az

0.65 0.7 osztott palyas kisebb csomodpont-
ok masik két kategdérianal alacso-
nyabb baleseti kockazataval, de

| g il

nem egyeznek meg az osztatlan

2. dbra: Atlagos baleseti kockazat a csuszas-ellenallas tukrében,

csomopontokban

palyas kisebb csomépontoknal
medgfigyelt csuszas-ellenallas sok-
kal er6sebb hatasaval.
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és az osztatlan palyas féutak (ki-
véve az autopalyakat) baleseti koc-
kazati trendjének ndévekedése a
csuszas-ellenallastdl fuggbéen. A
csuszas-ellendllas és az ivsugar
megjosolt hatasat az osztatlan pa-
lyas utakra a 4. abra mutatja. Eb-
bdl az elemzésbdl kiderul, hogy az
1. tablazatban szerepld vizsgalati
szintekre lenne szlikség az egyenes
szakaszokéhoz hasonl6 baleseti
kockazati szint fenntartasahoz.
Egy hasonl6 elemzés a lejték
esetében kétséges eredményekkel

0.es 0.7

3. dbra: Atlagos baleseti kockazat a csuszas-ellenallas tikrében,

csomopontokban

A megfigyelések egy lehetséges magyarazata, hogy
a nagyobb csomoépontok tervezése a megndvekedett
forgalom kezelése céljabdl fejlédoétt, amidta életbe Iép-
tették a csuszas-ellenallasi szabvanyt, és hogy az ut-
hasznaldk kdzétti konfliktusok csdkkenése azt eredmé-
nyezte, hogy kevesebb olyan eset tértént, ahol a jobb
csuszas-ellenallason mulik a baleset. Ezzel ellentétben
osztatlan palyas kisebb csomépontoknal nagyobb az
esélye, hogy a kétsavos f6éutra becsatlakozo forgalom
esetében a mandver téves megitélése olyan vészhely-
zetet teremt, ahol a csuszas-ellenallas szintje befolya-
solhatja a szituacié kimenetelét. Mindazonaltal mind-
két esetben a 0,55 feletti csuszas-ellenallasu helyszi-
neken viszonylag nagy baleseti kockazatot figyeltek
meg, ami arra enged kévetkeztetni, hogy a csuszas-
ellenédllas ndvelése nem mindig csdkkenti a baleseti
kockazatot. llyen kérlilmények kézott egyéb biztonsag-
tervezési megoldasok lehetnek célravezetdk.

A korabbi szabvany a 100 m-nél kisebb sugaru ivek-
ben 20 km/h, mig az egyéb helyszineken altalaban
50 km/h tesztsebességet irt el6, de biztonsagi okok-
bdl ez a kildnbségtétel az atdolgozott szabvanybdl ki-
kerult. A 3. abran olyan csuszasellendllas-értékek sze-
repelnek, amelyek kiegyenlitik az eltérd teszt-sebes-
ségeket, ezaltal lehetévé teszik a kategdriak kdzvet-
len 6sszevetését. Kérforgalmak és jelz6lampak el6tti
szakaszokon az atlagos baleseti értékek és a csuszas-
ellendllasi trendek megkdzelitéleg az osztott és osz-
tatlan palyas kisebb csomodpontok esetében medfigyelt
trendek kdzé esnek. Kdrforgalmu csomopontok elétti
szakaszokon az atlagos baleseti kockazat egyértelma-
en nagyobb, mint a két masik kategéria esetében, de a
csuszas-ellenallasi trend a kevés adat kdvetkeztében
meglehetdsen kétséges. A kordbbi alapértelmezett vizs-
galati szint mindharom kategoria esetében 0,55 volt.

ivek és lejtok

Az altalanositott linearis modellezés (GLM) modsze-
rét az ivsugar vagy a lejtés — e kategéridkat definialo
— kilszobértékének fellilvizsgalatakor alkalmaztak. ivek
esetében modelleket dolgoztak ki a 2000 m-nél kisebb
ivsugaru utszakaszok baleseti kockazatanak leirasa-
ra. Kifejezetten szignifikansnak mutatkozott az osztott

BIZTONSAG

jart, feltehetéen azért, mert az adat-
bazisbdl hianyoznak a meredek lej-
tésli utak. Mindazonaltal a lejt6s
szakaszok csUszas-ellenallassal
Osszefliggd baleseti kockazati trendje a korabbi 5-10%-
os lejtésli kategdridban erésen szignifikans volt. Ki-
derult, hogy a 0,45-6s vizsgalati szint megfelel6 ma-
rad e kategoria esetében, és a kisszamu, nagyobb lej-
tésl helyszin esetében feltételezhetéen tovabbra is
megfelel6 marad a 0,50-es vizsgalati szint.

Baleseti kockazati skala

Az ugyanabban a helyszin-kategoridban szerepl6 és
hasonloé csuszas-ellendllasu szakaszok baleseti koc-
kazata nagyjabol egy Poisson-eloszlas szerint alakul,
mely alapjan tipikusan a szakaszok felénél nincs bal-
eset, illetve a fennmaradd szakaszok egy jelentés ré-

1. tablazat

Vizsgalati szintek az egyenes szakaszokkal
azonos kockazat fenntartasara

ivsugar (m) Osztott palyas Osztatlan palyas
uttest uttest
1000 0,40 0,45
250-500 0,45 0,50
100 0,50 0,50-0,55
T
IS
=2 12
o
o
>
\O .
B -
(%] il -
k5]
© A -
m T i
_-f'" I-' g
| 7RO ivsugar (m)
Csuszas-ellenallas =

4. abra: Baleseti modell a csuszas-ellenallas és
az ivsugar fuggvényében, osztatlan palyas
szakaszokon
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mutatja a csuszas-ellendllas és a
fellileti textura-mélység kombinalt
hatésait az osztatlan palyas ese-
ménymentes szakaszok baleseti
modelljében. Nem szorul magyara-
zatra, hogy a legnagyobb baleseti
kockazat az alacsony csuszas-el-
lenallas és kis fellleti textura-mély-
ség kombinacidjabdl fakad, és hogy
a csuszas-ellenallasi trend kis fell-
leti textura-mélységnél erésebb.
Altalaban e kategéria esetében
egy mérsékelt, 0,8 mm-es feluleti
textura-mélység és egy nagyobb,
1,3 mm-es SMTD érték (a fellleti
textura-mélység négyzetes kdzép-

.53 .G

5. dbra: Atlagos és 95%-0s baleseti kockdzat osztatlan palyas

eseménymentes szakaszokon

szénél magasabb a baleseti kockazat. Az 5. dbra mu-
tatja az osztatlan palyas eseménymentes szakaszok
atlagos és 95 szazalékos baleseti kockazatat. Ez a
viselkedés az 0sszes kategoériara jellemzd.

Az egy adott kategdria 6sszes csuszas-ellenallasi
szintje esetén megfigyelhetd széles baleseti kockazati
skala alatamasztja, hogy inkabb a vizsgalatokhoz kell
kiisz6bértékeket meghatarozni, mintsem a beavatko-
zashoz, tehat a fenntartasi beavatkozasokat a legin-
kabb megfelel§ helyszinekre tervezhetjik. Az 5. ab-
ran barmelyik szinten is hatarozzak meg a kiisz6bot,
kdzvetlenll e folott lesznek nagy baleseti kockazatu
helyszinek, ami talan jobb indokot szolgaltat a csu-
szas-ellendllas javitdsahoz, mint a nagyon alacsony
baleseti kockazat kézvetlenil a kiiszébérték alatt. A
baleseti kockazati skala kdvetkezményeit a fenntarta-
si megoldasok hatékony tervezése szempontjabdl a
késbbbiekben célszerld megvizsgalni.

A feluleti textura-mélység fontossaga

Baleseti modellek kimutattak, hogy a feluleti textura-mély-
ség szignifikans valtozé tdbb kategdriaban is. A 6. dbra

€ Textura-
X 480 mélység
S Y (mm SMTD)
: 10 " .\.—\.-"'
> "H.H I- T,
o) 1 5§ '_‘_'{H:"—m.j_ o
= '-\.._::'_Iir:-?\_:"'".-
8 100 o
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Csuszas-ellenallas

6. abra: Baleseti modell a csuszas-ellenéllas és
a felUleti textura-mélység fliggvényében, osztatlan
palyas szakaszokon

értéke) 6sszevetése esetén a koc-
kazatnévekedés hasonlé a csu-
szas-ellendllas 0,05 SFC egység-
gel valé csdkkenésekor megnévekedd kockazatéhoz.
Ennek eredményeként a modositott csuszas-ellenal-
las iranyelv szerint a vizsgalati szint 0,05-tel néveke-
dik a 0,8 mm SMTD alatti fellileti textura-mélységd fe-
lUletek esetében, illetve az alacsony csuszas-ellenal-
las és a kis felUleti textura-mélység kombinacidja na-
gyobb fenntartasi prioritast kap, mint az alacsony csu-
szas-ellendllas egymagaban.

Uj helyszin-kategériak és vizsgalati szintek

Az elemzés eredményeként az angol csuszas-ellen-
allasi szabvanyban a 2. tabldzatban 6sszegzett val-
toztatdsokat hajtottak végre a helyszin-kategoriakat és
a vizsgalati szinteket illetéen, ahol a s6tét szin jeldli a
vizsgalati szintek normal tartomanyat, illetve a vilago-
sabb a kisebb kockazatu szituacidknak, pl. nagyon kis
forgalomnak megfelel6 alacsonyabb vizsgalati szintet.

A legtdbb helyszin-kategdria esetében a vizsgalati
szintek egész skalajat vezették be az egyszeri alap-
értelmezett érték helyett. Ez az ugyanazon a kategé-
rian bellli kilénbdzd helyszinek esetében megfigyelt
baleseti kockazati skala miatt kritikus. A médositott
iranyelv utmutatast nyujt azokra a tényez6kre, ame-
lyek a vizsgalati szintek névekedését idézik el6 a ska-
la legalacsonyabb értékétdl kezdve.

Az autdpalya- és az eseménymentes kategdridkat
megdrizték, de azzal a lehetéséggel egyiitt, hogy mind
az osztott, mind pedig az osztatlan palyas szakaszok-
hoz magasabban alapértelmezett vizsgalati szintet
rendeljenek hozza. A csomdpontokat — kivéve a kér-
forgalmakat és a gyalogos atkel6ket — egyetlen kate-
goriava 6tvozték a 0,45 és 0,55 kdzotti tartomanyban
levd vizsgalati szintekkel. Ezaltal lehet6vé valik, hogy
a megfelel vizsgalati szintet rendeljék hozza az egyes
csomépont-kialakitasokhoz. Elére lathatd, hogy ennek
eredményeként néhany osztatlan palyas uton Iévé ki-
sebb csomépont magasabb vizsgalati értéket kap, mint
a korabbi (0,45), ami a baleseti elemzésben talalt erés
csuszas-ellenallasi trendre utal. A nagy csomépontok-
hoz alapesetben a sav legalacsonyabb, 0,45 értékd
vizsgalati szintje tartozik, ami tiikrézi ebben a katego-
riaban az erfs csuszas-ellenallasi trend hianyat. A kor-



2. tablazat

Vizsgalati szintek kllénbdz8 helyszin-kategodriak esetén — a fellilvizsgalat eredménye

Vizsgalati szint 50 km/h sebességnél

Helyszin-kategéria és definicio

0,30 | 0,35 | 0,40 | 0,45 | 0,5 | 0,55 | 0,6 | 0,65
Autopalya osztaly A
Osztott palyas eseménytelen szakasz B
Osztatlan palyas eseménytelen szakasz C
Kisebb és nagyobb csomdépontok és a kdzvetlen Q
el6ttik levé, ill. kdrforgalmak elétti szakasz
Gyalogos atkel6k elétti szakasz, K

ill. egyéb magas kockazatu helyszinek

Koérforgalom R

5-10%-0s, 50 m-nél hosszabb lejté G1

10%-nal nagyobb, 50 m-nél hosszabb lejté G2

500 m-nél kisebb ivsugar — osztott palyas szakasz S1

500 m-nél kisebb ivsugar — osztatlan palyas szakasz S2

forgalmak el6tti és a jelzdélampak el6tti szakaszoknal
korabban az alapértelmezett vizsgalati szint 0,55 volt,
és varhatd, hogy a vizsgalati szintet csdkkenteni fog-
jak azokon a szakaszokon, amelyek nem bizonyulnak
baleseti gécpontnak.

A koérforgalmak tovabbra is kiilén kategériat képez-
nek 0,45, illetve 0,50 vizsgalati szinttel, mivel a csu-
szasellenallas-adatokat eltéré mddon veszik fel (50 m-
es intervallumok helyett inkdbb 10 méterenként). Ez
dsszhangban van a korabbi szabvannyal, amennyi-
ben valtoztatunk a teszt-sebességen. A gyalogos at-
kel6k kilén ,magas kockazatu” kategoriaba kertiltek
0,50 vagy 0,55 vizsgalati szinttel a gyalogosokat érin-
t6 balesetek komoly kdvetkezményei miatt.

ivek esetében a helyszin-kategéria kibdviilt annak
érdekében, hogy a sugar értékeket egészen 500 m-ig
be lehessen vonni, és kilén vizsgalati szintek vonat-
koznak az osztott és az osztatlan palyas uttestekre a
2. tablazatnak megfeleléen.

Megeéri a raforditast

Ez a tanulmany bemutatta az azonos helyszin-kate-
gorian bellli kilénb6z8 helyszinek baleseti kockazati
szintjeinek széles skalajat. Felismerték, hogy hatéko-
nyabb eljarasokra van sziikség azoknak a helyszinek-
nek az azonositasahoz, ahol a legtdbb lehet6ség van
a baleseti kockazat csékkentésére. Ez j6 alkalomnak
latszott az Uj szabvany életbelépésének segitésére.

A mérndkok dolga most az, hogy felmérjék a burko-
lat altalanos allapotat, beleértve, de nem kizardlagos
jelleggel, a csuszas-ellenallasi és fellleti texturamély-
ség-méréseket, a megfigyelt balesetek leirasait és az
egyes helyszinek adottsagaibodl fakadé baleseti poten-
cidlt. Nagy értékl tervek esetében ezt a folyamatot
kdzpontilag ellenbrzik a kdzuti igyndkség értékgaz-
dalkodasi eljarasmaodjanak részeként a fenntartasi ter-
vek kritikus értékelése és rangsorolasa céljabdl.

Egyéb valtozasok

Egyidejlleg, a szabvany fellilvizsgalata soran tébb mas

valtoztatast is végeztek:
y 4
BIZTONSAG

e Aziranyelv alapjan a fenntartasi terveket folyama-
tosan ellenérzik annak érdekében, hogy bizonyos
legyen: az elvart biztonsagi javulas megtoriént, és
a megoldast célz6 utmutatas egyre hatékonyabb.

* Az angol kézuthaldézaton évente fognak egysé-
ges SCRIM felmérést végrehajtani az eddigi ha-
roméves ciklus helyett.

* A csuszés utra kitett figyelmeztetd jelzések tul-
burjanzasanak elkerilése érdekében csak azo-
kon a helyeken alkalmazzak azokat, ahol tényle-
gesen szlikség van a csuszas-ellenallast javitd
beavatkozasra, 6sszehasonlitva a tébbi vizsga-
latba bevont helyszinnel.

Koészénetnyilvanitas

A dolgozat annak az eléadasnak a médositott valtozata,
amelyet a szerz6k adtak elé a Surf 2004 — Utak és repu-
I8terek burkolatainak felUleti jellemzéi ciml nemzetkdzi
szimpéziumon (Surf 2004 — International Symposium on
Pavement Surface Characteristics of Roads andAirfields,
Toronto, Kanada, 2004. junius 5-10.). A baleseti elem-
zések jelenleg el6készulet alatt 4ll6 teljesebb leirdsat a
TRL Ltd. fogja kdzreadni a TRL Report 622-ben.

Irodalom?®

[1] Design Manual for Roads and Bridges (Ut- és Hid-
tervezési Kézikényv) 7.5.1, HD36/99 ,Burkolati
anyagok uj épitéshez és fenntartdshoz”. The
Stationery Office, London, 2004.

[2] P. Roe, A. Parry, H. Viner: High and Low Speed
Skid Resistance — The Influence of Texture Depth
(Csuszas-ellenallds magas és alacsony sebes-
ségnél — a feluleti textura-mélység hatasa). TRL
Report TRL367, Transport Research Laboratory,
Crowthorne, 1998.

[3] Design Manual for Roads and Bridges (Ut- és Hid-
tervezési Kézikényv) 7.3.1, HD28/04 ,,Csuszas-
ellenéllas”. The Stationery Office, London, 2004.

5[1] és [3] letdlthets: http://www.official-documents.co.uk/
document/deps/ha/dmrb/index.htm
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Nemzetkozi szemle

A 21. szazad hataratkeldinek tervezése

az USA-ban

Border Planning for the 215" Century
Jill L. Hochman, Public Roads Vol. 68, No. 4, Jan/
Feb 2005. p. 2-8.

Az USA és a szomszédos allamok kdz6tti hatarforga-
lom dinamikusan névekszik. 2003-ban 13,3 millié te-
hergépkocsi Iépte at a kanadai hatart és 4,2 millié a
mexikoit. A legforgalmasabb mexikdi hatarpontot éven-
te 14 millié jarmi és 40 millié személy veszi igénybe.
A Szévetségi Utligyi Adminisztracié kezdeményezé-
sei segitik a mobilitas és a biztonsag névelését, a va-
rakozasi id6k csOkkentését. Létrehoztak a hataratke-
I6helyek adatbankjat, és javaslatokat tesznek az inf-
rastruktura k6zds fejlesztésére. A napi problémak ke-
zelésére a legjobb gyakorlat Internetes terjesztése
szolgal. A valtoztathato jelzésképi tablaktdl a teher-
gépkocsi vezetdk oktatasaig széles korben igyekez-
nek javitani a hataratlépés feltételeit. A teheraru fuva-
rozas hatékonysagat néveli a Szabad és Biztonsagos
Kereskedelem (FAST) programja, melynek keretében
a regisztralt cégek el6zetes jovahagyassal rendelke-
z6 szallitmanyait gyorsabban kezelik a hataratkel6he-
lyeken. A programban kijel6lt FAST savokon a vara-
kozasi id6 a korabban gyakori 3-4 érarél néhany percre
csOkkent. A hatarokon kialakulé forgalmi torl6dasok
kezelésére szamitdgépes szimulaciot alkalmaznak,
amely modellezi a beléptetési, biztonsagi, vam és
egyéb folyamatokat, meghatarozza a kapacitast, és
6sszehasonlitja a tervezett valtoztatasok hatasait. Az
Uj informacids technolégidk alkalmazasa csak akkor
lehet hatékony, ha biztositjak a koordinaciét és az
egyUttm(ikddést a hatarokon jelen Iévé kiilénb6zé ha-
tésagok és Ugyndkségek kdzott. Az egységes infor-
macids architektura és az orszagok kozétti interope-
rabilitas kialakitasara akciéterv készilt. A hatékonyabb
kézlekedési rendszer elémozditja a gazdasagi ndve-
kedést és fejlédést, ezért a kdzlekedési teljesitmény
mutatdk kozott a hataratlépési varakozas és a nem-
zetkdzi utazasi id6k szorasa is szerepel.

G. A.

Jelzolampas csomépontok

forgalombiztonsaganak javitasa

Improving Signalized Intersections
Joe G. Bared, Public Roads Vol. 68, No. 4, Jan/Feb
2005. p. 18-23.

Az USA jelz6lampas csomodpontjaiban térténik a gép-
jarmivek kdzuti baleseteinek 21%-a, és ezek kdvet-
kezményeként a halalesetek és sériilések 24%-a. A
Szévetségi Utligyi Adminisztracié Uj Utmutatéja (Jel-
z6lampas Csomoépontok — Informéciés Utmutatd) se-
giti az allami és helyi utligyi szakembereket a megfe-
lel6 megoldasok tervezésében és megvaldsitasaban,
melyek célja az uthasznaldk biztonsaganak és kozle-
kedésének javitasa. Az alapelv a megfelel informa-
cio kell6 id6ben torténd biztositasa a jarmivezet6 sza-
mara. A geometriai tervezés ezt nagyban segitheti a
savok egyértelmd jelélésével, a konfliktuspontok szét-
valasztasaval, a gyalogos és kerékparos forgalom biz-
tonsagos atvezetésével. A csomodponti biztonsag és
hatékonysag alapeleme a jo jelzésid6 tervek alkalma-
zasa. Az alkalmazott periddusidd ne legyen 120 ma-
sodpercnél tébb. A szembejévé iranyok fazisanak szét-
valasztasa hasznos lehet a balra kanyarodas szem-
pontjabdl, ha nem biztosithatd kiilén felallé sav. A cso-
mopontok forgalombiztonsaganak megitéléséhez a
balesetek szamat és a forgalmi terhelést egyarant fi-
gyelembe kell venni. A hasonlé kialakitasu csomopont-
ok biztonsagi teljesitmény fliggvénye a balesetek sza-
manak a forgalomtdél fliggd alakulasat tikrézi, és al-
kalmas az egyedi eltérések megallapitasara. A konf-
liktushoz vezetd szabalytalan kanyarodé mozgasok
megelbzésére tobb lehetdség nyilik. Az egyik ilyen az
osztott palyas varosi f6uton két jelz6lampas csomo-
pont k6zoétt kialakithatd visszaforduld sav. Valtoztat-
hatd jelzéskép( tablaval a jobbra kanyarod6 savok
szama novelhetd a csucsidészakban. Az elméleti ala-
pokat, az elemzési modszereket és a lehetséges be-
avatkozasokat ismertet6 hasznos Utmutaté az
Interneten is elérhet6 (www.tfhrc.gov/safety/pubs/
04091/index.htm).

G. A.



