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D g hirekedes

A piacorientalt szervezeti kultdra kialaki-

tasa: A stratégiai marketingfunkcio fejlesz-

tési folyamata a HungaroControl - Ma-
yar Légiforgalmi Szolgalat Zrt. példajan
eresztiil' - 1. rész

A kozolt irds szinvonalas, jszerti ismeretek honositasaként is értékelhetd,
tobb szerzo kozos alkotasa. Helyes, ha a hazai dllami tulajdonban 1év6 val-
lalatok, intézmények modern, a piaci igényekhez gyorsan alkalmazkodd
szervezeti kulturaval rendelkezve vesznek részt a nemzetkozi ,,megmé-
rettetésben , amihez az ilyen tartalmu kutatasok sokat segithetnek.

Csepeti Adam* - Gyulavéri Tamas® - Zsotér Boglarka*
Budapesti Corvinus Egyetem, Marketing és Média Intézet
e-mail: adam.csepeti@uni-corvinus.hu, tamas.gyulavari@uni-corvinus.hu, boglarka.zsoter@uni-corvinus.hu

1. BEVEZETES

A 1égi kozlekedés az egyik legdinamikusabban
tejlodé kozlekedési aldgazat a gazdasagi valsag,
a kiilonboz6 természeti csapdsok és terrortama-
dasok ellenére is. Az elmult években tapasztalt
globalis novekedési iiteme kiemelked6nek bizo-
nyult® [19]. Az eurdpai légi forgalom 2014-ben
éves szinten megkozelitette a 10 milli6 jaratot,
amelynek két évtized elteltével megduplazodasa-
ra szamitanak az iparagi elemz6ke® [21]. A keres-
let varhat6 nagymértékl emelkedése folyamatos
kapacitasnovelést kovetel meg a kinalati oldalon.
Ezért a légitarsasagok, a légi jarmi konstrukto-
rok, a repiilStereket tizemeltetd tarsasagok és
a légiforgalmi szolgdlatok is egyarant jelentds
fejlesztésekbe kezdtek. A piacvolumen néve-
kedése mellett azonban szamos tovabbi kiils6
feltétel — kiillondsen a szabalyozasi kornyezet

valtozasa — is 6sztonzi az érintett vallalatok {iz-
leti miikodésének, gazdalkodasi folyamatainak
modositasat. Tanulmanyunkban a légi jarmivek
forgalmanak biztonsagos és hatékony lebonyoli-
tasaban kiemelkedd szerepet jatszo légi naviga-
cios szolgalatok (ANSP-k — Air Navigation Ser-
vice Provider-ek) atalakulé piacat mutatjuk be a
HungaroControl — Magyar Légiforgalmi Szol-
galat Zrt. elStt allo vezetés-szervezési és marke-
tingstratégiai kihivasok ismertetésén keresztiil.

2. KORNYEZETI VALTOZASOK AZ
EUROPAI LEGIFORGALMI IRANYI-
TASBAN

Az eurdpai légiforgalmi szolgalatok piacat hosz-
szt évtizedeken keresztiil a tagallami légterek
szuverenitasabodl kovetkezéen a monopol szer-
kezet jellemezte. Ez a gyakorlatban azt jelentette,

1 A szerz6k a cikk tartalmi szerkesztésének folyamatat 2015. junius 30-4n lezartak.

2 A Budapesti Corvinus Egyetem Marketing Tanszékének tudoményos segédmunkatarsa (Ph.D.)

3 A Budapesti Corvinus Egyetem Marketing Tanszékének docense (Ph.D.)

4 A Budapesti Corvinus Egyetem Marketing Tanszékének tudomanyos segédmunkatarsa (Ph.D.)

5 http://www.airbus.com/company/market/forecast/?eID=dam_frontend_push&docID=33755

6 https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/official-documents/forecasts/seven-year-flights-

service-units-forecast-2014-2020-feb2014.pdf
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hogy az egyes orszagok magas légterében atha-
ladé vagy az orszagban taldlhatd repiil6terek
forgalmat kizarolag az adott tagallam légi navi-
gacios szolgalata kezelhette. Ez egy stabil, rela-
tive jol jovedelmez6 piaci pozicidt biztositott a
kontinens ANSP-i szaméra. Ugyanakkor a kolt-
ségérzékennyé valt légitarsasagok és az Eurdpai
Bizottsdg nyomdsara megalkotott Egységes Eu-
ropai Egbolt I, II. és IL.+ (Single European Sky
— SES) jogszabélycsomagok értelmében a légi-
forgalmi irdnyitdsi piacon is a versenyintenzitas
fokozatos emelkedése tapasztalhatd. Az eddig
prioritasnak tekintett szolgaltataselem - a biz-
tonsag — mellett a 1égi tarsasagok (iigyfelek) igé-
nyei és preferenciai kozott egyre inkabb el6térbe
keriilnek a kapacitasbeli, szolgaltatdsmindségi,
hatékonysagi (gazdasagossagi) és kornyezetvé-
delmi szempontok” [20].

A SES II. rendeletcsomag értelmében 2012.
december 31-ig az orszagoknak létre kellett
hozni az un. funkciondlis légtérblokkokat
(Functional Airspace Block - FAB), amelyek
a tagallami ANSP-k egytttmiikodési és egy-
ben versengési keretrendszerét is képezik. Az
eurdpai légi navigacids szolgalatokat tomorit6
hét funkcionalis légtérblokkban megkezddott
a teljesitményrendszerre, az utvonal optima-
lizédlasokra, a kozos dijzénakra és az erdéforra-
sok megosztasara iranyuld elképzelések kidol-
gozasa® [24]. Magyarorszag a kozép-eurdpai
légtérblokkba (FABCE) tartozé légiforgalmi
szolgaltatokkal kozosen szintén hozzafogott a
stratégiai tervek, képzési programok, légifor-
galmi iranyitasi eljarasok, a kommunikacios és
navigacids rendszerek stb. 6sszehangolasahoz,
de nyitott a FABCE-n kiviili, motivalt tagallami
légi navigacids szolgaltatokkal valé kézos fej-
lesztések és egyiittmiikodések irant is.

A feladatmegosztas ugyanakkor hosszt tavon
azt is jelentheti, hogy a légiforgalmi irdnyitést,
a légiforgalmi iranyitdshoz kapcsolddé szakmai
tevékenységeket (kommunikacié és navigacio,

radariizemeltetés, légiforgalmi tdjékoztatas,
meteoroldgiai szolgalat stb.) és az egyéb addi-
cionalis szolgaltatdsokat (pl. oktatas, tréning,
K+F) egy adott funkcionalis légtérblokkon
beliil® a leghatékonyabban megszervezni képes
szolgaltatok fogjak elvégezni [29]. Hasonl6 el-
képzelések lattak napvilagot a SES II. + jogsza-
balytervezet 2013. juniusi publikalasat kove-
téen, amelyek a tdmogatd funkciok (pénzigy,
beszerzés, HR, jog, kommunikaci stb.) dssze-
vonasat és/vagy kiszervezését inditvanyozndk
Briisszelbe vagy regionalis szolgéltaté kozpon-
tokba (,centralized services™) [25]. A leg-
inkdbb szélsGséges szcendrid szerint az egyes
orszagok magas légtereinek és repiildtereinek
iranyitasa akar ki is keriilhet az adott tagalla-
mi 1égi navigacids szolgalatok kezébdl, hiszen
a technoldgiai feltételek ma mar ezt lehet6vé
teszik (pl. Remote Airspace és Tower). Tehat
megallapithatd, hogy a funkciondlis légtér-
blokkok megalakitasa mind a FAB-okon beliili,
mind pedig a FAB-ok koz6tti versenyintenzitas
mértékét jelentGsen emeli. A légi utvonalakért
és a légi jarmiivek iranyitasaért folytatott piaci
kiizdelem er6sodik.

A monopol piaci struktiraban kissé elkényel-
mesedett tagallami ANSP-k miikodésére egy
masik tényez6 is meghatarozé befolyast gyako-
rol. A briisszeli székhelyt EUROCONTROL -
amely a légitarsasagok altal, az igénybe vett ma-
gas légtéri (ACC), valamint kozelkorzeti (APP)
és torony-szolgaltatasokért (TWR) befizetett
dijakat osztja szét az egyes orszagok légi navi-
gacios szolgalatai kozott - 2012-t61" ) pénz-
tgyi, koltségelszamolasi mechanizmust veze-
tett be [22]. A koréabbi teljes koltségmegtériilési
(»full cost recovery”) rendszert felvalto ,,price
cap” elszamoldasi mechanizmus célja, hogy a ha-
tékonysag névelése érdekében eurdpai szinten
min. 3,5%-kal csokkenjenek a légiforgalmi ira-
nyitas dijai'? [23]. Ez a legtobb 1égi navigacids
szolgaltatotol jelentSs valtoztatisokat kovetel
meg a pénziigyi és operativ kontrolling terii-

7 http://www.eurocontrol.int/sites/default/files/publication/files/prr-2014.PDF

8 http://ec.europa.eu/transport/modes/air/single_european_sky/ses_2_en.htm

9 https://www.iata.org/pressroom/pr/Documents/blueprint-single-european-sky.pdf

10 http://ec.europa.eu/transport/modes/air/single_european_sky/doc/ses2plus/com(2013)408_en.pdf

11 https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/content/documents/route-charges/reference-documents/eurocontrol-

principles-effective-01-11-2013-en.pdf

12 https://www.eurocontrol.int/articles/about-network-manager

www.ktenet.hu




letén, hiszen ezt kovetSen a jovahagyott 3-5
éves tervektdl eltéréen alakuld, addicionalisan
felmeriilt koltségeket vagy elmaradt forgalmi
bevételeket az EUROCONTROL, illetve a légi-
tarsasagok csak részlegesen kompenzaljak.

3. STRATEGIAI KIHIVASOK A
HUNGAROCONTROL - MAGYAR LEGI-
FORGALMI SZOLGALAT ZRT.-NEL

Az dllami tulajdonban 1évé HungaroControl ve-
zetésének kiemelt feladata, hogy a szervezetet fel-
készitse az alkalmazkodasra a nemzetkozi kornye-
zetben tapasztalhat6 valtozasokhoz. A felsévezet6k
felismerték, hogy a versenyintenzitds egyre maga-
sabb mértékével jellemezhetd eurdpai légi navigd-
cids kornyezetben erdsiteni kell a vallalat miikodé-
sében a piaci koordinaciés mechanizmusokat. A
magyar légiforgalmi szolgaltatd 2010-ben straté-
giai fordulatot vett, és hatdrozottan megkezdte az
atalakulast, hogy egy sok tekintetben biirokratikus,
nehézkes koltségvetési szervbdl egy piacorientalt
nemzetkozi vallalatta valjon. A stratégiai iranyval-
tas két — menedzseri szempontbol — meghatérozé
pillérének a kovetkezdk tekinthet6k™ [27].

A szolgdltatdsportfolio  diverzifikdcidja: A
szervezet vallalkozasi jellegének erGsitése
érdekében a vallalat Gj tizletagakat alapitott.
Az olyan addicionalis tevékenységek, mint a
szimulacié vagy a légiforgalmi iranyitok ok-
tatdsa és tovabbképzése képesek az ingadozd
légi forgalomhoz rendelkezésre 4ll6 légifor-
galmi iranyit6i tobbletkapacitast iddszako-
san felszivni és bevételt termelni. Ezek az
tzletagak tehat egyfeldl jovedelmez6 ,,réspi-
acokat” jelenthetnek, mig masfeldl stabilabb
pozicioét biztosithatnak a cég szamara az Eu-
ropai Bizottsag és a légitarsasagok adminiszt-
rativ koncentrécios nyomasaival szemben. A
szimuldciés kozpont és oktatdsi akadémia
mellett egyéb potencialis tizletdgak nyitsa is
felmeriilt a vezetGségben, tovabba a cégben
lendiiletet kaptak a termékfejlesztési folya-
matok [pl. ,MergeStrip” folyamatos siillye-
dést (CDO) tamogatd alkalmazds, Remote
Tower, légiforgalmi iranyitasi eljarasok (plL
SID/STAR) tervezése, radarteszter stb.].

D g hirekedes

Nemzetkozi expanzio: Kiemelked6 technologi-
ai, eljards- és human eréforrasbeli képessége-
inek koszonhetéen a HungaroControl a Ko-
zép-Eurdpai Légtérblokk (FABCE) versenyké-
pességének elémozditasaban - a korabbi évek
passzivitasaval ellentétben - vezetd szerepet
kivan jatszani, és proaktivan keresi az egyiitt-
miukodési lehetségeket a Kozép-Eurdpai Lég-
térblokkon kiviili szolgaltatokkal (pl. roman,
szerb, alban, macedén). A HungaroControl
nemzetkozi szerepvallalasaban eurdpai szinten
is mérfoldkdnek tekinthetd, hogy a Tarsasag a
NATO KFOR pilyazatan elnyerte a koszovéi
magas légtér iranyitasanak jogat, amelynek
tizemeltetése 2014. aprilis 3-an kezd6dott meg.

Az ambicidzus stratégiai elképzelések megva-
l6sitdsa érdekében tobb jelentds technoldgiai
beruhdzas is elkésziilt, illetve elindult a vélla-
latnal. Az 4j iranyité kozpontban (ANS III.)
és egyéb létesitményekben vilagszinvonalt
informatikai hattér infrastruktira, 1égi navi-
gacios szoftver (MATIAS Build 10.) és kom-
munikdcids rendszer tdmogatja a légiforgalmi
irdnyitasi szolgaltatdas mindségének fejleszté-
sét' [26]. A HungaroControl ATM innovaciok
(pl. Free Route Airspace, CPDLC) folyamatos
bevezetésére irdanyuld torekvései és a légifor-
galmi irdnyitok felkészitését tdmogatd korszer(
facilitasoknak (pl. 360 fokos toronyszimulator,
kényszerhelyzeti kozpont és torony) helyet adé
ANS I. létesitmény felujitdsa potencidlisan Eu-
ropa egyik legversenyképesebb légi navigacios
szolgaltatja szamara teremti meg az idedlis
miikodési feltételeket'® [28].

A helyes stratégiai célkittizések megfogalmaza-
sat és a technoldgiai feltételek biztositasat kove-
t6en a magyar légiforgalmi szolgaltatd a tervek
implementalasa és a feladatok gyakorlati vég-
rehajtdsa soran nagy menedzseri kihivésokkal
talalkozik. Kérdéses, hogy a jelenlegi szerve-
zeti struktdra, az aktudlis szervezeti miikodé-
si folyamatok és a stabil kornyezethez szokott
human eréforras dllomany hogyan lesz képes
a fels6vezetSk stratégiai célkitiizéseinek reali-
zalasdra. A szervezetfejlesztési folyamat 2012-
ben érkezett el a stratégiai marketing funkcié

13 http://www.hungarocontrol.hu/rolunk/strategia

14 http://www.hungarocontrol.hu/download/655bb664e5dfff8895a2b202b1bc358.pdf

15 http://www.hungarocontrol.hu/tudaskozpont
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atalakitasahoz. A kvazi monopol pozicidt biz-
tosit6 jogszabalyi kornyezet értelemszertien azt
eredményezte, hogy a véllalat eseti és fejletlen
marketing kompetenciakat, a piacorientalt m-
kodést mérsékelten tdmogat6d szervezeti kul-
tarat 6rokolt, amely a vevborientaciot kevésbé
tekintette prioritasnak. Ennek erdsitése ugyan-
akkor elengedhetetlen mind a légiforgalmi
iranyitasban megszerzett poziciok fenntartasa,
mind pedig az 1j tizletagak sikeres piaci penet-
racidja érdekében.

Tekintettel arra, hogy a megvaltozott eurdpai
piaci és jogszabalyi kornyezet jelentds belsé at-
alakitasokat kényszerit ki a vallalattol, tanulma-
nyunk célkitlizése ravildgitani a piacorientalt
szervezeti kultura kiépitésének sziikségességé-
re. A piacorientdcio, mint nemzetkozi akadémi-
ai konstrukcié bemutatdsdt kovetden ismertet-
jiik az elmult években végzett empirikus megfi-
gyelésiink (marketingstratégiai audit) eredmé-
nyeit, majd a piacorientdcié Jaworski-Kohli [9]
és Narver-Slater-féle [15] modelljét adaptdljuk a
HungaroControl szervezetére. Ezt kévetSen fel-
tarjuk a piacorientalt szervezeti kulturavaltast
tamogato és gatld tényezdket, végiil funkcio-
nalis stratégiai javaslataink megfogalmazasaval
azonositjuk azokat a marketingtevékenysége-
ket, amelyek eredményes és hatékony ellatasat
a kozeljovében a magyar légiforgalmi irdnyitas-
nak feltétleniil meg kell szervezni.

4. APIACORIENTACIO
GAZDASAGTORTENETI HATTERE

A piacorientacié akadémiai kutatdsokban és
menedzsment tanacsadasban gyakran alkal-
mazott konstrukcidjanak kialakuldsa egészen
az 1970-es évekig nyulik vissza. A °70-es, "80-
as években az Egyesiilt Allamok szdmos ipar-
agaban a vallalatok versenyhatranyba keriil-
tek a japan cégekkel szemben. Kozgazdaszok
és marketingszakemberek arra hivtak fel a
figyelmet, hogy a japan vallalatok piaci sike-
re a kozhiedelemmel ellentétben nem csak a
fosszilis energiahordézok felhaszndlasanak
minimalizalasat prioritdsnak tekint6 tavol-ke-
leti termelési eljarasoknak koszonhet6, hanem
dontéen annak, hogy termék- és szolgaltatas-
portfolidjuk Osszetételét gyorsabban és ered-
ményesebben képesek az allandéan valtozé

fogyasztoi igényekhez és preferencidkhoz il-
leszteni (Morita, 1986).

Az USA szovetségi kormdnyzata elhatdrozta,
hogy kutatdsi programokat indit az amerikai
vallalatok versenyhatranya okainak pontos, tu-
domanyos igényességgel torténé meghataro-
zdsara és a versenyképességiik emelését javito
javaslatok kidolgozasara. A pélyazat koordina-
lasaval a bostoni székhelyli Marketing Science

Institute-ot biztak meg, amely 1987-ben megne-

vezte a palyazat nyerteseinek tekinthetd, harom

akadémiai teamet. A kutatocsoportok vezetdi 1)

Ajay K. Kohli - Bernard J. Jaworski, 2) John C.

Narver - Stanley E Slater és 3) Rohit Deshpandé

— Frederick E. Webster - John U. Farley voltak.

Az elbzetes feltaré kutatasok alapjan az akadé-

mikusok hatarozottan allitottak, hogy a japan

vallalatok e rendkiviil sikeres, piacvezérelt ma-
gatartdsa mogott egy tudatos, a fogyasztoi igé-
nyekkel valé azonosulast és a versenytars alter-
nativaktol megkiilonboztetést a vallalat legap-
rébb értékteremtd folyamataiban is hangstlyozo

piacorientdlt szervezeti kultiira huzédott meg. A

téma vizsgalata soran a nyertes kutatdcsoportok

alapvet6en harom kérdéskorre keresték kvanti-

tativ modszertan segitségével a valaszt [9]:

1. Mit6l tekintheték piacorientdltabbnak bizo-
nyos vallalatok, mig mds cégek kevésbé?

2. Milyen hatassal van a piacorientalt szervezeti
kultdra a véllalatok tizleti teljesitményére és a
cégek alkalmazottaira?

3. Befolyasoljdk-e a piacorientdcié és az tzle-
ti teljesitmény kozotti kapcsolatot bizonyos
kiils6 és belsé kornyezeti tényez6k?

5. A PIACORIENTACIO, MINT TUDO-
MANYOS KONSTRUKCIO FOGALMI
MEGHATAROZASA

A kutatasok meginduldsat kovetéen a piacori-
entacio hamar a marketing egyik kulcsfogalma-
va valt, amelyet az elmélet kifejlddésének kez-
detén egyértelmiien a hossza tavu piaci siker
és a versenyképesség egyik zaloganak tartot-
tak. Az empirikus vizsgalatok eredményeként
kialakult iranyzatokat két csoportba soroltdk,
attdl figgéen, hogy milyen mértékben dominal
benniik a szervezeti kulturdlis, illetve az tizlet-
politikai megkozelités [3,7]. Az elmult évtize-
dekben t6bb atfogd tanulmany, métaelemzés is
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publikalasra keriilt [10], tovabba szdmos fejlett
és feltorekvd gazdasagban egyarant tesztelték a
piacorientacié megnyilvanulasat [1, 8].

Azok az akadémikusok és gyakorlati szakembe-
rek, akik a marketingre csoportos viselkedésfor-
maként tekintenek, legtobbszor a piacorientacio
elméletébdl indulnak ki [11, 15]. Ertelmezésiik-
ben a piacorientdlt szervezeti kultira egy prag-
matikus, akcidorientdlt leforditasa a stratégiai
marketing koncepcionak, mely a fogyaszt6 fon-
tossagat hangstlyozza, ami nemcsak a funkciona-
lis marketing szervezeten beliil értelmezendd, ha-
nem a vallalat egészére, s6t még a kiilsé kornye-
zeti érintettekre kiterjedSen is. E koncepciondlis
megkozelitést elfogadd kutatok tobbsége pozitiv
kapcsolatot tar fel a piacorientacié és a vallalat tiz-
leti teljesitménye kozott [4].

Tébb tanulmany azonban arrdl szamol be, hogy
a fenti vizsgdlatokban jelentGsek az eltérések a
piacorientacié definidlasdban, és némely kutatds
modszertani kovetkezetessége is megkérddjelez-
het6 [18]. Tobben [7] példaul bizonyitjak, hogy
Narver és Slater [15] megkozelitésében a piac-
orientaci6 interpretacidjanak kulturalis jellege
kap hangstlyos szerepet, azonban a mérési ska-
laban inkabb a magatartasi, tizletpolitikai jellegti
komponensek domindlnak. Igy a piacorientacié
kulturalis vondsa az alkalmazott méréeszkozok
folytan jelentdsen alulreprezentalt.

A piacorientdcié operacionalizalasira alkalmas,
Uj mérési skdlak kialakitdsara sztonzé szerzok
a konstrukciét csoportkultaraként definidljak,
amely a piaci értékek és normak, valamint a piac
»megdolgozasaval” kapcsolatos vallalati akciok
Osszességeként értelmezhet [7]. A harom kom-
ponens hierarchikus viszonyban 4ll egymadssa.
Empirikus vizsgélatokkal sikeriilt bizonyitani,
hogy az alsdbb, taktikai és operativ szint@i me-
nedzseri intézkedések befolyasoljak leginkabb az
tizleti teljesitményt. Masok szerint azonban a pi-
acorientalt szervezeti kultira elemei dinamikusan
valtozo interakcids viszonyban allnak egymassal,
amely relaci6 a kovetkezd ,,puha” tényezékkel jel-
lemezhet6: konfliktusok felmeriilése, kezelésiik
modja és csoportdinamika.

A kovetkez6kben - a piacorientdcié szakirodalmi
kereteit sorvezet6ként hasznélva — az el8z6 feje-

D g hirekedes

zetben ismertetett harom kérdésre az elmult évek
tudomanyos kutatasaiban sziiletett valaszokat
foglaltuk Ossze. A piacorientacio és az iizleti telje-
sitmény kozotti kapcsolatot, valamint ennek ala-
kuldsara befolyast gyakorlo tényez6k ismertetését
rovidebben, mig a piacorientdlt szervezeti kultira
jellemzéit — a HungaroControl kiils6 és belsd kor-
nyezetében tapasztalhaté vdltozdsokat szem el6tt
tartva —nagyobb terjedelemben mutatjuk be.

5.1. Mit6l tekintheték piacorientaltabbnak
bizonyos vallalatok, mig mas cégek kevés-
bé? Mit is jelent pontosan a piacorientacio
a szervezetek mindennapjaiban?

A marketing funkci6 vallalaton beliili megjelenésé-
vel, tevékenységeinek jellemzésével szimos hazai és
nemzetkozi kutatas foglalkozott [2, 8, 10]. Narver és
Slater [15] a piacorientaciét olyan szervezeti kultt-
raként hatarozzak meg, amely eredményesen jarul
hozza a kiemelked§ vevéi érték megteremtéséhez.
Az 1. dbran lathatd, hogy a szerz6k a piacorientacié
héarom fontos alappillérét kiilonboztetik meg: 1) a
vevOorientaciot, 2) a versenytars-orientaciot, 3) a
funkcionalis szervezeti egységek kozotti egyiitt-
miikodést. A vevdorientdcié a fogyasztok aktualis
és jovdbeli igényeinek megismerésére, megértésé-
re, s ez alapjan a folyamatosan kiemelked§ vallalati
értékajanlat kialakitdsara utal. Versenytdrs-orien-
tdcié alatt azt értjiik, hogy a vallalat folyamatosan
értékeli jelenlegi és potencialis versenytarsainak
er6sségeit, gyengeségeit, valamint hosszii tavon
ezekhez viszonyitva fejleszti erGforrdsait, képes-
ségeit és dolgozza ki értékajanlatat. A funkciondlis
szervezeti egységek kozotti egyiittmiikodés a vallalati
er6forrasok és kompetenciak koordinalt hasznosi-
tasat jelenti a kiemelkedd értékajanlat kialakitasa
és a vevOk szamadra torténd kozvetités érdekében.
A harmadik pillér utal a marketingfunkcié azon
sajatossagara, hogy e teriilet sikere alapvetSen attol
is fligg, hogyan tud egyiittmiikodni més szervezeti
egységekkel, mint pl. pénziigy, K+F emberi er6for-
ras menedzsment.

A fenti modell feltételezi, hogy a piacorientalt
szervezeti kulttira és a vallalati teljesitmény kozott
pozitiv Osszefiiggés tapasztalhatd. Kozgazdasagi
értelemben az iizleti teljesitménynek két fontos
dimenzidjat killonboztetjiik meg. A hatékonysdg
az el@allitott outputokhoz felhasznalt input erd-

"o

forrasok aranyat szamszer(siti, mig a hatdsossdg
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1. abra: A piacorientacié altalanos modellje

VALLALATSPECIFIKUS
TENYEZOK
Szervezeti jellemz6k
Menedzseri tulajdonsagok
Vaéllalati stratégia

PIACORIENTACIO

UZLETI

1.Vevdorienticio 4 .

2. Versenytarsorientaci6 TELJESITMENY

3.Funkcionélis szervezeti (Hatésossig és
egységek kozotti hatékonysdg)
egylttmikodés

KORNYEZETI
TENYEZOK
Piaci névekedési litem
Koncentracié
Belépési korlatok
Vevik és szallitok alkupozicidja
Technolégiai valtozas

a cégek altal kittizott célok helyességét és elérésiik
mértékét ragadja meg. A nyilakbol lathatd, hogy
a piacorientacié és az lzleti teljesitmény kozotti
kapcsolat bizonyos belsé (szervezeti) és kiilsé
kérnyezeti tényezok hatasara felerdsodhet vagy
gyengiilhet. Szdmos vdllalat-specifikus jellemzi
gyakorolhat befolyast arra, hogy a piacorientaci6
milyen mértékben képes hozzdjarulni az {izleti
teljesitmény javitdsdhoz (pl. rigorézus pénziigyi/
szamviteli szemlélettel rendelkezd felsévezetés
altalaban kevésbé tekinti a vevorientaciot prio-
ritasnak, igy a piacorienticié nem képes a meg-
felel6 mértékben emelni az arbevételt.). A kiilsé
kornyezeti tényezok pedig arra mutatnak rd, hogy
a piaci, technologiai és jogszabalyi kornyezetben
tapasztalhato valtozasok is mddosithatjak a piac-
orientdci6 és az tizleti teljesitmény kozotti pozitiv
kapcsolatot (pl. magas iparagi belépési korlatok
esetében nem feltétlen sziikséges a vevéi igények-
nek val6 megfelelés a magas iizleti teljesitmény
eléréséhez).

A piacorientalt szervezeti kulttra gyakorlati meg-
valositasat kézikonyvként segiti a 2. dbra, amely
ravilagit arra, hogy a véllalati marketingfunkci-
6nak milyen tevékenységek eredményes és haté-

kony ellatasahoz sziikséges kompetenciakat cél-

szert kifejleszteni. Jaworski és Kohli [9] értelme-

zésében a piacorientdcio lényegét harom Osszetett
tevékenység képezi:

1. A piaci, technoldgiai és szabalyozasi kornyezet
meghatarozo aspektusaival kapcsolatos tudds,
intelligencia elddllitdsa, megszerzése (pl. szisz-
tematikus informéciogytjtés a fogyasztokrol,
versenytarsakrol).

2. A megszerzett tudds szervezeti egységek kozotti
hatékony, horizontalis és vertikalis dramoltatd-
sa formalis és informalis csatornakon keresztiil
egyarant.

3. Mindezek alapjan a sziikséges szervezeti vdlasz-
képesség, a kozos, koncentrdlt reakciok eldsegité-
se, ami a megszerzett tudas birtokaban hozott
intézkedésekre utal.

A 2. dbran lathatd, hogy a piacorientalt szerve-
zeti kultdra kialakitasat és mikodésének sike-
rességét szamos tényezd befolyasolja. Ahhoz,
hogy a piacorientdlt kultira meghonosodjon
egy vallalatban a felsévezetdi hangsiily elenged-
hetetlen. Kritikus tényezének tekinthetd, hogy
a vezetd menedzserek felismerik-e az allandé-
an valtozoé piaci igényekhez torténd alkalmaz-
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2. abra: A piacorienticiot meghatarozé tényezok és kovetkezményei

Légi

kozlekedés

TOP MANAGEMENT

* Fels6vezet6i hangsuly
* Kockazatvallalds/keriilés

-

. Szervezeti

valaszképesség,
reakeid elésegitése

[ PIACORIENTACIO \

MUNKATARSAK
Szervezet iranti
elkotelezettség
Csapatszellem

| —

KORNYEZET
Piaci turbulencia
Versenyintenzitds
Technol6giai
turbulencia

\

o UZLETI

SZERVEZETI
FOLYAMATOK
JELLEMZOI
* Formalizacio
Centralizacid
* Departmentalizici6

* Piaci, technolégiai,

SZERVEZETI }\ szabélyozési tudas,

EGYSEGEK KOZOTTI intelligencia:

DINAMIKA

* Osszekapcsolédas és . Elddllitasa,
egyiittmiikodés megszerzése

* Konfliktusok 2. Szervezeti egységek

kozti Aramoltatisa

TELJESITMENY

* Hatdsossag
* Hatékonysdg

~— @@/

kodas fontossagat, hangsulyozzak-e az érték-
teremtd tevékenységek vevéi preferencidkhoz
illeszkedd alakitasat, és vilagos iranymutatast
kinalnak-e a munkatdrsak szimara a szervezeti
folyamatok vevéi preferencidkat szem el6tt tar-
té kialakitdsaban. A szervezeti kultdravaltasi
folyamatot a topmenedzsment tagjainak kell
kezdeményezni, és a piaci tudassal kapcsolatos
stratégiai szint(i feladatokat is nekik célszerti
koordinalni. Fontos szerepet jatszik, hogy a
felsévezetok milyen mértékben villalnak kockd-
zatot, azaz hajlanddak, illetve mernek-e adott
esetben a bukas veszélyével fenyegetd 4j termé-
keket/szolgéltatasokat, programokat kidolgoz-
ni a kornyezeti véaltozasoknak valé megfelelés
érdekében.

A szervezeti egységek Osszekapcsoléddsa (pl.
formalis és informalis egytittmiikodési platfor-
mok, kommunikacids csatornak) nagymérték-
ben hozzajarulhat ahhoz, hogy a piaci, techno-
légiai és jogszabalyi kornyezettel kapcsolatban
megszerzett tudas a vallalat minden bels6 érin-
tettjéhez eljusson, megkonnyitve ezzel a vevéi
igényekhez illeszkedd értékajanlatok kozos

kidolgozasat és a megfelel6 akciok végrehajta-
sat. A szervezeti egységek kozotti explicit vagy
rejtett konfliktusok a legtobb esetben gétoljak a
megszerzett informacié megosztasat, megaka-
dalyozzak az eredményes kommunikaciot és a
vallalati intézkedések meghozatalat. A min6sé-
gi konfliktuskezelés eldsegiti a sikeres egyiitt-
mikodést, amely tullép az egyszert informaci6
megosztason, és a piaci feladatok elldtasaban
érintett szervezeti egységek kozos gondolko-
dasat, a problémak kollektiv megolddsat jelenti.

A vpiaci intelligencia GsszegyUjtése, terjesztése,
valamint a koncentralt, kozds valaszlépések
megtervezése, implementaldsa jelentés mér-
tékben fiigg attdl is, hogy a szervezeti folya-
matokra mennyire jellemz6k a formalis eljara-
sok, a hosszu, hivatalos procedurdk, a szigora
szabalyok. A formalizdcié azt tikrdzi, hogy
egy cég hivatalos szabalyai milyen mértékben
hatdroznak meg szerepeket, hatds- és felel6s-
ségi koroket, kommunikacids csatornakat,
normdkat, 0sztonzéket és szankciokat. A cent-
ralizdcié megmutatja, mennyire 9sszpontosul
a dontéshozatal a felsévezet6k kezében, azaz
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hényan és a szervezeti hierarchia mely szintjei-
rél vehetnek részt benne. A departmentalizdcio
arra vonatkozik, hogy a vallalat a felmeriilé
funkcionalis feladatokat mennyire speciali-
zaltan, hany szervezeti egységet miikodtetve
végzi el. Altalanossigban elmondhaté, hogy
a nagymértékd formalizacid, centralizacid és
departmentalizaci6 kevésbé segiti el6 a piacori-
entalt szervezeti kulttra kialakitasat, hiszen ga-
toljak a piaci, technoldgiai és jogszabalyi tudas
megszerzését és az informaciok aramoltatdsat.
Ugyanakkor néhany kutatds igazolta pozitiv
hatasukat a szervezeti valaszképességre, a meg-
hozott intézkedések hatarozott implementacio-
jara [10].

5.2. A piacorientacio hatasa az iizleti tel-
jesitményre

A piacorientalt szervezeti kultira megnyil-
vanulasat vizsgalé kutatasokrél elmondhato,
hogy tobbségiik porzitiv Osszefliggést talalt a
piacorientaci6 és az lizleti teljesitmény ered-
ményességi (pl. értékesitési arbevétel) és haté-
konysagi (pl. profitabilitas) dimenzi6i kozott. A
piacorientacid és az iizleti teljesitmény kozott
csak olyan kivételes kiilsé kornyezeti feltételek
fennallasakor tapasztaltak negativ sztochaszti-
kus kapcsolatot, mint pl. korlatozott versenyin-
tenzitds, homogén fogyasztoi igények, altalanos
gazdasagi dekonjunktdra [5]. A piacorientacié
tizleti teljesitményre gyakorolt hatasat vizsgalo
kutatasok eredményeirél szamos kutatas [10]
ad atfogo képet.

5.3. A piacorientacio és az iizleti teljesit-
mény kozotti kapcsolatot moderalo belsé
és kiils6 kornyezeti tényezok megnyilva-
nulasa a HungaroControl kontextusaban

A piacorientacid iizleti teljesitményre gyako-
rolt hatdsat szamszer(sité tanulmanyok Aalta-
ldban Kkitérnek a vallalatok belsd (szervezeti)
és kiilsé kornyezeti tényezéinek moderald
hatésdra is. Tobb cikkben [9] a kiilsé kdrnye-
zeti bizonytalansdg kap meghatarozd szerepet,
amelyen belill kiemelkedik a piaci és technolé-
giai turbulencia, mint a legkutatottabb kiils6
tényezdk, amelyeket a piacorientacié kovetkez-
ményeinek megallapitasanal vizsgdlnak [10].
Jelen tanulmdnyunkban a piaci és technoldgiai

turbulencia mellett a vdllalati stratégia, mint a
teljesitményt moderdld, szervezeti tényezé ha-
tdsdra is figyelmet forditunk. A tovébbiakban a
moderald tényezOk ismertetése utan azok ak-
tualis megnyilvanulasi formdit is értékeljitkk a
HungaroControl kérnyezetében.

A piaci turbulencia egy adott részpiacra jellem-
z6 vevoi igények gyakori valtozasat jelenti [11].
A piacok akkor mondhatdk turbulensnek, ha a
fogyasztoi szokasok gyors valtozast mutatnak
és tovabbi 1j vevok belépésével kell szamolni
[9]. Amikor a véllalat egy viszonylag jol ko-
riillhatarolhatd és lassan véltozd preferencidju
fogyasztoi korrel szembesiil, a piacorientacid
valoszindsithetden elhanyagolhaté hatdssal
lesz a teljesitményre. Ebben az esetben nem
szitkséges a marketing-mixet a lassan valtozo
fogyasztoi igényekhez igazitani. A piaci turbu-
lencia emelkedésével azonban varhato, hogy a
piacorientacié teljesitményre gyakorolt pozitiv
hatdsa er6sodni fog, hiszen nagyobb a valdszi-
nusége annak, hogy a vallalat termék- és szol-
galtataskinalata, valamint a fogyasztoi igények
kozott id6vel eltérés tapasztalhatd [17].

Tobbek szerint azon szervezetek, amelyek
turbulens piaci kornyezetben miikddnek, ré-
kényszeriilnek termékeik és szolgéltatasaik fo-
lyamatos modositasara, mindségiik emelésére,
hogy azok eleget tegyenek a valtozé fogyasztdi
igényeknek [9]. Ugyanakkor a vallalatok ter-
mékkinalatdt csak kis mértékben sziikséges
véltoztatni, ha a piacok stabilak, és a fogyasztoi
preferenciadk nem nagyon valtoznak. A szer-
zO8paros szerint a turbulens kornyezetben mdu-
kodd cégek rakényszeriilnek piacorientacidjuk
mértékének fokozasara (pl. a valtozo fogyasztoi
igények nyomon kovetésére). Szamos kutatds
vizsgalta, hogy a piaci turbulencia magasabb/
alacsonyabb mértéke befolydssal lehet-e a pi-
acorientalt szervezetek teljesitménycéljainak
elérésére. Bar nem mutathaté ki egyértelmi
Osszefliggés a vizsgalt tényez6 hatdsat illetden,
néhdnyan mégis arrél szamolnak be, hogy a pi-
aci turbulencia moderdlé tényezoként jelenik
meg [1], azaz jelenléte felerdsiti a piacorientd-
cio és a teljesitmény kozotti pozitiv kapcsolatot.

Az eurépai légi navigacids agazatban a piaci
turbulencia jelenleg meghatarozé tényezének
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tekinthetd, mert a légitarsasdgok igényei és
preferenciai a légiforgalmi iranyitasi szolgal-
tatdssal kapcsolatban folyamatosan véltoznak.
A ,biztonsag az els¢” elv dominanciaja mellett
a szolgaltataisminéség novelése és a vevoi igé-
nyekhez illeszked6 fejlesztése nélkiilozhetetlen
a versenyképesség javitasahoz. A vevok szol-
galtatasmindségi és hatékonysagi preferenciai
a korszert, id6- és kerozinkiméld eljarasok,
valamint a kérnyezetvédelmi szempontok eld-
térbe keriilését eredményezik. Ezek nélkiil a 1é-
giforgalmi iranyitasi szolgéaltatds minéségének
fejlesztése és a megszerzett piaci pozicidk fenn-
tartasa hosszua tavon nehezen képzelhet§ el.

Megjegyezziik, hogy az Eurdpai Bizottsag SES
II. + jogszabdlycsomagja nagymértékben erdsi-
ti a piaci turbulenciat, ugyanis a légitarsasagok
elképzelései szerint az Egységes Eurépai Egbolt
tébb célkittizései csak a jelenleginél sokkal ke-
vesebb, kiemelt mindségli szolgaltatast nyujtd
légi navigacids kozpont miikodésével realizal-
haték. Ennek megfeleléen a HungaroControl
szamara elengedhetetlen, hogy a légitarsasagok
igényeinek és preferencidinak Osszegyujtésére
alapozza szolgéltatasmindség-fejlesztési  fo-
lyamatait. Mindemellett, a piaci turbulenciara
adott megfelel valaszreakcid lehet a szolgalta-
tasi portfolié diverzifikacioja is, az addicionalis
szolgaltatasok irdnti novekvo kereslet kielégité-
se az Uj izletagak (pl. szimulacio, képzés) sike-
res miikodtetése révén.

A technolbgiai turbulencia egy termékpiacra
jellemz6 technolégiai valtozas elére jelezhetd-
ségére utal [5, 11]. A technoldgiai turbulencia
magas fokaval jellemezheté piac olyan terep,
ahol az 4j termékbevezetéseknek koszonhetd-
en a technoldgiai feltételek valtozasanak titeme
meglehetdsen gyakori. Amikor a piaci kornye-
zet a technoldgiai turbulencia magas mértéké-
vel jellemezhet6, a technoldgiai hattértudassal
rendelkezd szakemberek problémamegoldé
folyamatban betoltott szerepe potencidlisan
feler6sodik. A kutatds-fejlesztési részlegen dol-
goz6 szakemberek pl. hasznos informdcidval
szolgalhatnak a feltorekvé 1 technolégidkrol
vagy a meglévok, eddigit6l eltérd alkalmazasa-
val kapcsolatban nyujthatnak otleteket. Szamos
szerzd azt hangsulyozza, hogy a marketingnek
egyre jelentdsebb szerep jut egy technoldgiailag

D g hirekedes

turbulens kornyezetben versenyz6 vallalaton
beliil, hiszen feladata itmutatast kindlni a K+F
és termelésmenedzsment funkcioknak, hogy a
felhasznalok mely technoldgiai alkalmazasokat
képesek a leggyorsabban adaptalni, melyek il-
leszkednek leginkébb a vevéi preferencidkhoz.

A technolégiai turbulencia szerepe kiilonésen
erételjesnek mondhat6 a HungaroControl kiil-
s6 és belsd kornyezetében egyarant. A koltség-
hatékonysagra és a szolgaltatasmin§ség emelé-
sére iranyul¢ torekvések a légitarsasagok és az

Eurépai Bizottsag részérdl jelentds technologiai

fejlesztésekre 0sztonozik a tagallami légi navi-

gaciods szolgéltatokat. Igy a technoldgiai turbu-
lencia az 4gazatban szdmos forméban megnyil-
vanul, a teljesség igénye nélkiil példaul:

— A tagallami magas légterek tavoli orszagokbdl
torténd iranyitasanak technoldgiai feltételei
adottak (pl. koszovoi magas légtér iranyitasa
a budapesti munkaterembdl)

- A repulSterek forgalmanak iranyitétorony
nélkiili, tavoli kezelésére alkalmas technol6-
gia is rendelkezésre 4ll (Remote Tower)

— Felgyorsultak a légiforgalmi iranyitas bizton-
sagi, hatékonysagi és kornyezetvédelmi para-
métereinek javitdsdra irdnyuld technologiai
tejlesztések (pl. a folyamatos megkdzelitést és
emelkedést (CDA/CCD) tamogaté alkalma-
zasok, mtiholdas navigacié (ADSB), ACDM,
aircraft performance tool stb.)

- Az addicionalis igényeket kielégit6 szolgalta-
tas- és termékfejlesztések megjelenése folya-
matos (pl. 1égi navigacids szoftverek funkcio-
nalitasanak béviilése, a pildta és légiforgalmi
irdnyité kozotti kommunikacids platformok
fejlédése (CPDLC), kozos informaciome-
nedzsment és adatatviteli rendszerek (SWIM)
elterjedése)

— ANSP-k kozotti egylittmikodések az elja-
rasfejlesztés, az utvonal-optimalizalds, ra-
dartizemeltetés és egyéb olyan teriileteken,
amelyhez a kiilonb6z6 technoldgiai hardver-
és szoftverrendszerek harmonizalasa elen-
gedhetetlen (pl. Free Route Airspace).

Elmondhaté, hogy a tagallami légi navigacids
szolgaltatok felismerték, hogy a piaci koncent-
raciés nyomassal jellemezhet6 kornyezetben
a technoldgiai fejlesztéseknek kiemelt szerepe
lehet a versenyképesség megdrzésében. A tech-
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noldgiai kiemelkeddség tehat a funkcionadlis
légtérblokkokon beliili vezet$ pozicié megszer-
zésének egyik alapfeltétele.

A vdllalati stratégia a piacorientacid és az iiz-
leti teljesitmény kozotti kapcsolatot befolyasold
harmadik tényez8, amelyet cikkiinkben ismer-
tetlink. A stratégia olyan menedzseri donté-
sek és akciok konzisztens rendszere, amely 1)
vezeti a szervezetet a kiilsé kornyezettel valo
kapcsolattartdsban, 2) hatést gyakorol a struk-
tardra és a mitkodési folyamatokra, valamint 3)
donté mértékben befolyasolja az tizleti teljesit-

ményt [6].

Nagyon fontos megérteni a piacorientacio6 és a
stratégia kapcsolatat e két tényez6 vallalati telje-
sitményre gyakorolt hatasat illetGen. A piacori-
entacio és a stratégia ugyan szamos hasonlo jel-
lemvonassal rendelkeznek, de ett6l még eltérd a
két konstrukcid. Az el6bbi egy szervezeti kultd-
ra, mig utobbi egy magatartasminta. Néhany ku-
tat6 szerint a kovetett stratégia egyben a vallalat
altal érvényesitett piacorientacié mértékét is titk-
rozi, azonban az empirikus vizsgalatok tobbsége
ravilagit, hogy a piacorientalt szervezeti kultira
tetszbleges stratégiai orientaciét kovetd valla-
latnal kialakithato, csak az tizleti teljesitmény-
re gyakorolt hatdsa eltéré mértékd a kiilonb6z6
stratégiai orientdciok esetében. Példaként emlit-
het6, hogy egy visszahtizdo, védekezd stratégiat
folytat véllalat rendelkezhet fejlett piacorientalt
szervezeti kultiraval, ha jelenlegi vevéinek loja-
litasat igényeik minél magasabb szint(i kielégité-
sével kivanja elérni, de teljesen negligalhatja is a
piacorientacio érvényesiilését, amennyiben csak
a koltséghatékonysag novelésére, az tizemeltetési
koltségek racionalizaldsara torekszik, figyelmen
kiviil hagyva a piaci szereplék magatartasaban
megfigyelhet6, pl. a minéség emelésére iranyuld
valtozasokat.

Gyakorlati szempontbdl a piacorientacid és a
stratégia kapcsolatanak vizsgalata azért kriti-
kus, mert a piacorientalt akciok végrehajtasat
és az ennek megfeleld viselkedésformak kiala-
kitasat a vallalatnak valamilyen formaban koz-
érthet6vé kell tennie a munkatarsak szdmadra,
hogy a kitlizétt tervek és az azokhoz kapcso-
16d6 teljesitménycélok megvaldsithatok legye-
nek. Tobb szerzé hangoztatja, hogy a piacori-

entalt kultdra kialakitasahoz stratégiai szintii
dontésekre van sziikség, igy a legtobb megko-
zelités értelmében a piacorientaci6 érvényesité-
se a felsévezetdk hataskorébe tartozik [11, 15].

A stratégiai menedzsment akadémiai diszcip-
lina képvisel6i a vallalatok kornyezeti alkal-
mazkodasaban megfigyelt magatartasmintak
alapjdn szamos stratégiai tipoldgiat alkottak.
A jelentds klasszifikaciok koziil emlitést érde-
melnek Miles és Snow [12], Mintzberg [13], és
Porter [16] munkai. A HungaroControl tarsa-
sagi stratégidjaval kapcsolatban — bar az egy-
értelmten nem feleltetheté meg egyik, a fenti
taxondmiakban kidolgozott stratégiai orienta-
ciénak sem - le kell szogezni, hogy a vallalat
miikodésében feler6sddnek a Miles és Snow-i
elemz6, a Porter-i differencidl6 és a Mintzberg-i
vallalkozoi stratégiai megkozelités dominans
tartalmi és folyamat elemei.

A hérom koziil talan az elemzé stratégiai ori-
entaciot kovetd vallalatok idioszinkratikus
jellemz6i figyelhet6k meg leginkabb a Térsa-
sag miikodésében, hiszen a HungaroControl
egyrészt Uj lizletagak megnyitasaval, 4j vevéi
célszegmensek és foldrajzi piacok szamara ki-
vanja értékesiteni vallalkozasi alapokra helye-
zett addiciondlis szolgaltatasait, ugyanakkor
alapszolgaltatidsai minGségének fejlesztésével,
koltséggazdalkodasanak  racionalizaldsaval,
folyamatainak optimalizalasaval és hatarozott
nemzetkozi érdekérvényesitési torekvéseivel a
konvencionalis piacait is minél eredményeseb-
ben, hatékonyabban igyekszik kiszolgdlni.

A HungaroControl tarsasagi stratégidja tehat
a kiilsé kornyezeti kihivasoknak megfeleléen
a proaktiv magatartasi megkozelités iranyaba
mozdult el, amely egyben remek alapot nyujt-
hat a hossz tavu stratégiai célkittzések realizd-
lasahoz sziikséges piacorientalt szervezeti kul-
tura kialakitdsahoz is A Kozlekedéstudomanyi
Szemle kovetkezd szamdban megjelend ma-
sodik részben primer kutatasi tapasztalataink
alapjan ismertetjiik a piacorientdlt szervezeti
kultura kialakitasat gatlo és elésegitd tényezé-
ket a HungaroControlnal, valamint menedzseri
javaslatokat fogalmazunk meg tudatos alakita-
sukra a Tarsasag versenyképességének novelése
érdekében.
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KOSZONETNYILVANITAS

A szerz6k koszonetiiket fejezik ki a tanulmanysoro-
zat elkésziiléséhez nydjtott tdmogatasért Szepessy
Kornélnak, a HungaroControl vezérigazgatdjanak,
és Zsolnay Tamas vallalatfejlesztési és kiilkapcso-
lati igazgaténak, valamint munkatérsaiknak.
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The development of a market-
oriented organizational culture:
the process of the development
of strategic marketing function
introduced through the example
of HungaroControl - Hungar-
ian Air Navigation Services Ltd.
Aviation is one of the most dynamically developing
transport sectors in spite of the economic crisis, a variety
of natural disasters, and terrorist attacks. Over the recent
years, the global growth of aviation has been outstand-
ing. The European air traffic consisted of nearly 10 mil-
lion individual flights on an annual level in 2014, and
industry analysts expect this number to double within
two decades. The significant increase in demand ex-
pected for future years requires a continuous expansion
of capacity on the supply side. Therefore, airlines, air-
craft constructors, airport operators and air traffic ser-
vice companies alike have started major development
projects. Besides the market volume growth, a number
of other external factors — in particular, changes in the
regulatory environment — will encourage the evolution
of the business operation and management processes of

the companies concerned.
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Die Entwicklung einer marktori-
entierten Unternehmenskultur:

der Entwicklungsprozess der strat-
egischen Marketing-Funktion durch
das Beispiel von HungaroControl

Trotz der Wirtschaftskrise und einer Vielzahl von
Naturkatastrophen und Terroranschldge ist der Luft-
verkehr einer der am dynamischesten entwickelnden
Verkehrszweige. In den letzten Jahren war die welt-
weite Wachstumsrate der Luftfahrt herausragend. Die
Leistung des europgischen Luftverkehrs hat die 10
Millionen Einzelfliige auf Jahresbasis im Jahr 2014 an-
genahert, und Industrie-Analysten erwarten, dass diese
Leistung innerhalb von zwei Jahrzehnten verdoppelt
wird. Der fiir die kommenden Jahre erwartete deutliche
Anstieg der Nachfrage erfordert eine kontinuierliche
Ausweitung der Kapazititen auf der Angebotsseite. Da-
her haben die Fluggesellschaften, Flugzeugbauer, Flug-
hafenbetreiber und Luftverkehr-Service-Unternehmen
gleichermaflen groflere Entwicklungsprojekte gestartet.
Neben dem Wachstum des Marktvolumens es wird ei-
ne Reihe von anderen externen Bedingungen - insbe-
sondere Anderungen im regulatorischen Umfeld - die
Entwicklung der Geschiftsfithrung und der Manage-

mentprozesse der beteiligten Unternehmen fordern.
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Aszfaltburkolat-tipusok optimalasa

A részben EU-finanszirozasui DURABROADS-projekt célkiti-
zését koltséghatékony, kdrnyezetbarat és optimalt utak tervezése
és fejlesztése képezi. A cikk a projekt két jelentését ismerteti. Az
egyik a nagy forgalmu eurdpai utak jo teljesitményének korlata-
ival, a masik az éghajlatvaltozas ilyen utakra gyakorolt hatasaval
foglalkozik.

Dr. habil. Géspar Laszl6 - Bencze Zsolt
KTI Kozlekedéstudomdnyi Intézet
Nonprofit Kft.
e-mail: gaspar@kti.hu, bencze@kti.hu

1. ELOZMENYEK

Az Eurdpai Unié 7. Kutatasi és Technologia-
fejlesztési Keretprogramjahoz kapcsolddva,
a DURABROADS (Cost-effective DURABIe
ROADS by green optimized construction and
maintenance; Koltséghatékony, tartds utak,
,z0ld” optimélt épités és fenntartds révén)
2013-ban egy nemzetkozi konzorcium 42 hoé-
napos projekt részbeni finanszirozasat nyerte
el [1]. A projektet a spanyol Universidad de
Cantabria (UNICAN) vezeti; mig a partnerek
kozé tartozik - a spanyol ACCIONA, a német
FRAUENHOFER, a spanyol TECNALIA, a
norvég Norwegian Graphite, az angol BSRIA,
a lett Inzeierbuve Sia (IB) és az ERF mellett -
a KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit
Kft. is. A magyar kutat6 intézet a 2. munkabi-
zottsagot is vezeti.

2. A PROJEKT CELKITUZESEI

A DURABROADS-projekt {6 célkitlizését
koltséghatékony, kornyezetbarat és komplex
moddon optimalt utak tervezése, fejlesztése és
az eredmények demonstraldsa képezi. Ezt a
célt olyan innovativ tervezéssel kivanjak el-
érni, amely a kiilonlegesen nagy és nehéz
forgalmi terhelés, valamint az éghajlatvalto-
zasbol szarmazd szélsdséges klimatikus ha-
tasok szinergikus igénybevételének ellenall6
utpélyaszerkezeteket eredményez. Emellett

a nanotechnoldgia alkalmazasaval ,,zoldebb”
utépitési anyagok eléallitasara is torekszik. To-
vabbi cél az Eurépaban altaldnosan alkalmazott
utépitési, -fenntartasi és -felgjitasi technold-
giak optimélasa. Emellett az elterjedt aszfalt
kopoérétegtipusoknak és burkolatfeltjitasi tech-
nolégidknak az emlitett szélsdségesen nagy
terhelésekkel szembeni ellenalldsanak korlata-
it is feltartdk, valamint az utkezel6k szdmdra
ebben a targykorben ajanlasokat fogalmaztak
meg. A célkitizések kozé tartozott a legmegfe-
lelébb karbon nanoanyagoknak a kivalasztasa
is, amelyeknek felhasznalasaval a bitumenes
kétéanyagok teljesitményét érdemlegesen javi-
tani tudjak. Részletes vizsgalatnak vetik ala az
ily médon javitott kotdanyagoknak az alkalma-
zasi lehet8ségét a mérsékelten meleg aszfaltke-
verékekben. Kitérnek ezen kiviil a bontott asz-
faltnak és kiilonb6z6 ipari melléktermékeknek
ezekben az ,optimalizalt” keverékekben valo,
minél nagyobb mértéki felhasznalasanak lehe-
tdségeire. Véges elemes mddszert alkalmaznak
a kiilonbozé szélsGséges iddjarasi és forgalmi
terhelésnek kitett utpalyaszerkezetek optima-
lizalt, hosszu élettartamot igéré megtervezésé-
hez. A projekt eredményeit demonstracios pro-
jektek és koltség-haszon elemzések egészitik ki.
Javaslatot készitenek egyrészt azokra a kritéri-
umokra, amelyek alapjan a , DURABROADS-
technologiak” a Zold Kozbeszerzésekben szere-
peltetheték lehetnek, masrészt pedig a targyban
tervezett szabvanyositast is el6készitik.
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3. APROJEKT MUNKABIZOTTSAGAI

A DURABROADS-projekt munkabizottsagai,

iranyit6 partnereikkel a kovetkezok:

- 1. munkabizottsag: Projektmenedzsment (ko-
ordinacios stratégia kialakitasa; minGségbizto-
sitasi terv készitése; a projekt koordinalasa; az
EU altal igényelt id6szaki jelentések osszealli-
tasa), vezets: UNICAN,

- 2. munkabizottsdg: Utépitési anyagok és elja-
rasok vizsgalata és optimaldsa (részleteit lasd
késdbb), vezetd: KTI,

- 3. munkabizottsdg: Kotéanyagok modifi-
kalasara megfelelének bizonyulé karbon
nanoanyagok kialakitdsa és vizsgalata (kiilon-
boz6 karbon nanoanyagok méreteinek és mi-
ndségének vizsgalata, a kotéanyagok modifi-
kalasdhoz legalkalmasabb véltozat kivélasztasa
édekében; az elterjedt modifikald polimerek és
a karbon nanoanyagok kézétt kialakuld kotés
vizsgalata; a bitumenes kétéanyagok eléallita-
sdra szOba jové vegyliletek és keverési eljarasok
felmérése; a valasztott, tulajdonsdgaiban mo-
dositott bitumen tizemi méretekben valé el6-
allitasanak el6készitése), vezetd: TECNALIA,

- 4. munkabizottsag: Ipari mellékterméket és
visszanyert aszfaltot tartalmazo, grafittal mo-
difikalt k6téanyagu, mérsékelten meleg aszfal-
tok technoldgidjanak kidolgozasa (az adalékok
kivélasztasa, valamint a szoba jovo ipari mel-
léktermékek és visszanyert aszfaltok vizsgélata;
grafittal modifikalt kétéanyagu, ipari mellék-
terméket és/vagy visszanyert aszfaltot tartal-
mazo, mérsékelten meleg aszfaltkeverékek
recepturajanak a kidolgozasa; grafittal modifi-
kalt kotdanyagot tartalmazé BBTM - aszfalt-
beton nagyon vékony rétegekhez — receptura-
janak megtervezése), vezetd: ACCIONA,

5. munkabizottsag: Az éghajlatvaltozasbol

szarmazé terheléseknek és a szélsGségesen

nagy forgalmi igénybevételeknek az eddigi-
eknél ellenallobb, optimalt utpalyaszerkezetek
kifejlesztése (Uj palyaszerkezetek és -feluji-
tasok tervezésére szolgald, numerikus, szi-
muldcids szoftver alkalmazasdhoz sziikséges
alapadatok el6allitdsa; az innovativ, hosszt
élettartamd és a szinergikus, szélséségesen
nagy idéjarasi és forgalmi igénybevételeknek
ellenall6 palyaszerkezetek optimalt tervezése;
a DURABROADS-projekt soran kifejlesztett,
Uj termékek életciklus jellemzdinek a hagyo-

manyos anyagokéval torténd Osszehasonlitd-
sa), vezet6: UNICAN,

-6. munkabizottsaig: = Demonstracié  és
megfelel6ségigazolas (a2  DURABROADS-
palyaszerkezet kisérleti szakaszon torténd ki-
probalasa, kontrollszakasz mellé épitésével, és
teljesitménytik legalabb két éven keresztiil tor-
ténd figyelemmel kisérése), vezet6: ACCIONA,

- 7. munkabizottsdg: Utmutaté készitése és
szabvanyel6készités (a kialakitott aszfalttechno-
légidra vonatkoz6 utmutaté készitése; kritériu-
mok megallapitdsa a DURABROADS-projekt
kornyezetvédelmi koncepcidjanak a Zold
Kozbeszerzésekben vald szerepeltetéséhez; a
DURABROADS-termékre vonatkozé szabvany
elokészitéséhez sziikséges tevékenységek végre-
hajtasa), vezetd: ERE

- 8. munkabizottsag: Kapcsolattartds, valamint
a projekt eredményeinek kozkinccsé tétele és
hasznositasa (az eredmények terjesztési ter-
vének 0Osszedllitdsa; kommunikacids anyagok
készitése, workshop-ok és a zardkonferencia
megszervezése; kapcsolat tartasa Eurépan kivii-
li - els6sorban amerikai — intézményekkel an-
nak érdekében, hogy az esetleges parhuzamos
kutatast el lehessen keriilni; a DURABROADS
eredményhasznositasi stratégiai terv készitése),
vezet6: ERE

4. APROJEKT 2. MUNKABIZOTTSAGA

A DURABROADS-projekt 2. szamu, ,,Utépité-
si anyagok és eljarasok vizsgalata és optimaldsa”
targyu munkabizottsdgdban a KTI Kozlekedés-
tudomanyi Intézet Nonprofit Kft. vezetésével
(képvisel6i: dr. Gaspar Laszl6 kutatd professzor és
Bencze Zsolt tudomanyos munkatars) a spanyol
UNICAN és ACCIONA, a lett IB és az ERF (Eu-
ropean Road Federation, Eurépai Utiigyi Szovet-
ség) szakemberei vettek részt.

A munkabizottsag f6 célkittizését az Eurépaban
elterjedten alkalmazott aszfalt koporétegeknek
és burkolatfeltjitasi mdédszereknek a szélséséges
kornyezeti és forgalmi terhelés kombinacidja-
val szemben tanusitott ellenallas szempontjabol
végrehajtott optimalasa képezte. Ezzel a kozutke-
zel6ket hozzasegitik ahhoz, hogy vagyongazdal-
kodasi tevékenységeik a korabbiakndl koltségha-
tékonyabbak, biztonsagosabbak és a kornyezetet
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A munkabizottsdg 2.1 szdmd munkacsoportja
azokat az eurdpai uthalozatot érd kozép- és hosszi
tava hatdsokat szamszerUsitette, amelyek az éghaj-
latvéltozas szélséséges iddjarasi eseményeinek és
a kozuti korridorok (kozlekedési folyosok) rend-
kiviil nagy nehéz jarmtforgalmanak szinergikus
terhelésébdl szarmaznak.

A munkabizottsag 2.2 szami munkacsoportja — az
élettartam-mérnoki tudomény [2] alapelveinek
messzemend hasznositdsa mellett — tartdssagi, for-
galombiztonsagi, koltséghatékonysagi, kornyezet-
védelmi és tarsadalmi-gazdasagi optimalasi krité-
riumok kialakitdsat tekintette feladatanak.

A munkabizottsdig 23 szdmu munkacso-
portia az eurdpai aszfalt kopdrétegtipusok és
burkolatfeltjitasi eljarasok elemzését és komplex
optimalasat hajtotta végre.

A 2. munkabizottsag a nyert eredményeket harom
részjelentés (Deliverables) formajaban tette kozzé.
A kovetkezOkben ezek egyes elemeit ismertetjiik.

5. A D2.1 RESZJELENTES

A D2.1 ,Egyes kozuti eljarasok korlatainak felta-
rasa” cimii részjelentés [3] a lett IB koordindlasa-
ban késziilt el. A 99 oldalas anyag az Eurépéban
elterjedten alkalmazott aszfalt koporétegekkel,
az Utépitési anyagok tartdssagat csokkent$ ha-
tasokkal, az aszfaltkeverékek kornyezetvédelmi
szempontjaival, burkolatfelujitasi technologidk-
kal, a jellegzetes eurdpai palyaszerkezet-terve-
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zési modszerekkel, illetve az egyes kozuti eljara-
sokkal kapcsolatos kihivasokkal és korldtokkal
foglalkozott.

5.1. Jellegzetes aszfalt koporétegek
Eurépaban

A részjelentés e fejezete a WP2 munkabizottsag

tagjai altal kezdeményezett, 17 eurdpai orszag

szakembereinek a részvételével végzett, kérddives

felmérés eredményein alapult. Az alapvetden elté-

16 éghajlati és forgalmi viszonyok kovetkeztében, a

kovetkez6 négy eurdpai korzetet a munkabizottsag

kiilon vizsgalta:

~ Eszak-Eurépa (hideg id6jérés, kozepes forgalmi
terhelés),

— Nyugat-Eurdpa (nedves éghajlat, nagy forgalmi
terhelés),

— Dél-Eurdpa (meleg éghajlat, kozepes forgalmi
terhelés),

- Kozép-Eurdpa (szarazfoldi éghajlat, kis forgalmi
terhelés).

A kis, akozepes, illetve a nagy forgalmi kategdriaba
sorolds ebben az esetben az egyes korzetek legna-
gyobb nehéz forgalmu ttszakaszai (a TEN-T utak)
atlagos forgalomnagysagainak egymashoz viszo-
nyitasabol ered.

Eszak-FEurépan kiviil, a tobbi korzetben a nagy
nehéz forgalmi terhelésti kozlekedési folyosok ki-
sebb-nagyobb hanyadaban merev (betonburkola-
ta) palyaszerkezeteket is épitenek. Ezek azonban
a jelen vizsgalatoknak nem képezték témajat.

1. tablazat: Jellegzetes eurdpai aszfalttipusok, régionként

Rétegtipus Eszak-Eurépa Nyugat-Eurdpa Ko6zép-Eurdpa Dél-Europa
Koporéteg AC SMA, PA SMA, AC AC, BBTM, PA
Kotoréteg AC AC,EME AC AC
Alapréteg AC AC AC AC, HMM

AC aszfaltbeton,

SMA zuzalékvazas masztixaszfalt,

PA porodzus aszfalt,

BBTM aszfaltbeton nagyon vékony rétegekhez,

EME nagy modulusu aszfalt koporéteg,

HMM nagy modulust aszfalt alapréteg.
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Az idedlis aszfaltburkolattal szemben a ko-
vetkez6 f6 kovetelményeket allitjdk: marado
alakvéltozassal szembeni ellendllds, faradassal
szembeni ellenallds, termikus repedések képzd-
désével szembeni ellenallas, fagyas-felengedési
ciklusokkal szembeni tartds ellendllds, vizza-
résag, bedolgozhat6sag, rugalmassag, kedvezd
felilleti textara.

Az 1. tablazat szemlélteti az egyes eurdpai kor-
zetek legelterjedtebben alkalmazott aszfaltré-
tegfajtait.

Nyugat- és Kozép-Eurépaban, nagy ne-
héz forgalmu utakon az SMA (zuzalékvazas
masztixaszfalt), mig a masik két korzetben az
AC (aszfaltbeton) a leginkabb elterjedt aszfalt
kopdrétegtipus.

5.2. Az aszfaltok tartdssagat csokkento
hatasok

Az aszfaltrétegek tartossagat kedvezotleniil be-

folyasold tényezdk kozott az egyik legfontosabb

szerepet a keverék kotéanyaganak, a bitumen-
nek az oOregedése jatssza. Ez utébbinak négy
eleme van (lehet):

- oxidaci6 (a levegé oxigénjének hatdsara a bi-
tumenben olyan polaris csoportok alakulnak
ki, amelyek nagyobb molekulastlyti micel-
lakba édllnak Ossze; ennek kovetkeztében pe-
dig a kotéanyag viszkozitasa megnovekszik; a
szol tipust bitumenek sokkal kevésbé oxida-
l6dnak, mint a gél tipusuak),

- az illékony elemek elparolgasa (e folyamat
sebességét elsésorban a hémérséklet befo-
lyasolja; az Gtépitési bitumenek esetében ez a
tényezd az oregedés folyamataban viszonylag
kis szerepet jatszik),

- a fizikai keményedés (a hémérsékletcsokke-
nés kovetkezményeként all eld, és az Gt iizemi
hémérsékletén folytatddik; a bitumenmole-
kulak irdnyvaltasanak és a gyantdk kristalyo-
sodasdnak a kévetkezménye; a folyamatot a
lassu lehtilés felgyorsitja; a fizikai keménye-
dést a kotbanyag és adalékanyag kozotti kol-
csonhatas jelents mértékben befolyasolja),

- az izzadasbol szarmazo keményedés (ha a bi-
tumen kiegyensulyozatlan 6sszetételd, az az-
zal érintkezd, porozus feliiletti adalékanyag-
szemcsék a kotéanyag olajos részét lekothe-

tik, a bitumenfilm keményedéséhez vezetve; a
jelenség ritkan valik jelent6s mértékiivé).

5.3. A burkolatromlas tipusai

A kozati jarmtivek terhébdl szarmazo és a kor-
nyezeti igénybevételek szinergikus hatdsara az
utpalyan felilleti romldsok mutatkozhatnak,
és/vagy a palyaszerkezet teherbirasa is romla-
ni kezd. Ezek a hibatipusok, - amelyek kiala-
kulasat id6ben és szakszertien végrehajtott ut-
fenntartdsi tevékenységekkel lassitani lehet — az
aszfaltburkolatok esetében a kovetkezd kategd-

ridkba sorolhaték [3]:

- a forgalombiztonsdgot és az utazaskényelmet
hatrdnyosan befolydsold, geometriai jellegli
romlésok, mint amilyen a palya siillyedése, a
burkolatszél siillyedése, katyu, keréknyomva-
lya,

— féleg a balesetveszélyt noveld, adhéziocsok-
kenéssel 0Osszefiiggd feliileti hibatipusok,
amelyek legjellegzetesebbjei a kovetkezdk:
feliileti hamlas, adalékanyag-kipergés, az asz-
faltrétegekbdl szarmazo aszfalthabarcs pélya-
ra szivargasa (palyaizzadas), zizalékszemek
bitumenfilmjének elvesztése, az utpéalyan levd
kdszemcsék forgalom alatti csiszolddasa (po-
lirozédasa),

— a burkolat vizzarosagat és mechanikai ellen-
allasat csokkent6 hibafajtak kozé tartoznak a
hossziranyd, a keresztiranyu és a ferde bur-
kolatrepedések, a burkolat sériilt vagy kit6l-
tetlen hézagai, valamint az 4ltalaban faradasi
eredetti, halds és mozaikos repedések.

5.4. Kornyezetbarat épitéstechnologiak

A mérsékelten meleg aszfaltkeveréket (WMA),
a teljesitmény megdrzése mellett, a hagyoma-
nyos tipusoknal 10-50°C-kal alacsonyabb hé-
mérsékleten gydrtjak. El6ny6s tulajdonsagai
a kovetkezOk: a kdaros, tiveghdzhatasi gazok
csokkent mérték(i kibocsatdsa (a ,,szénlab-
nyom” csokkentése), az energiafogyasztds és
-koltségek mérséklédése, a jobb bedolgoz-
hatdsag és tomorithetség, az épitési szezon
meghosszabbodasa, a bontott aszfalt fokozott
mértékd alkalmazhatdsaga, a burkolat korabbi
forgalomba helyezése [4]. A vildagon jelenleg
elterjedt, tobb mint 30 féle WMA-termék a
kovetkez6 harom gyartasi alapelv valamelyi-
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két koveti: habositott kotéanyagt technoldgi-
ak, szerves anyagokat vagy gyantat hasznosit6
technologiak, vegyi adalékszerekkel operald
eljarasok. A mérsékelten meleg aszfalt alkalma-
zasa altalaban a hagyomanyostdl eltérd gépi be-
rendezést nem igényel, csupan az aszfalt-keve-
rotelepen kell kisebb modositast végrehajtani.

A bontott aszfaltok Gjrahasznositasa (recycling)
els6sorban az utpalyaszerkezetek felsé rétegei-
ben lehet koltséghatékony, mivel a viszonylag
alacsony koltségli aszfaltgranuldtum a jé mi-
ndségli és ezért draga bitumen felhasznalasat
jelentés mértékben képes csokkenteni [5]. Az
Egyesiilt Allamokban az Uj aszfaltkeverékek
készitésekor a bontott aszfalt adagolasi aranya
atlagosan 20%-os [6]. Eur6paban meleg vagy
mérsékelten meleg aszfaltkeverékek gyartasa-
kor, a bontott aszfalt 47%-at hasznositjak [7].
Az aszfaltrétegek anyagdnak kornyezetbarat
yjrahasznositasara a kovetkez6 eljarasok allnak
vilagszerte rendelkezésre: a meleg telepi Ujra-
hasznositas, a meleg helyszini Gjrahasznositas,
a hideg helyszini Gjrahasznositas, a palyaszer-
kezet teljes vastagsagban torténé ujrahaszno-
sitasos felujitdsa. A magas ujrahasznositott
arannyal gyartott aszfaltkeverékek esetében
- az aszfaltgranulatum ,6regedett” kétéanya-
ganak ellenstlyozasara — lagy bitumen adago-
lasa elterjedt; ennek recepturatervezéséhez az
amerikai NCHRP modszert fejlesztett ki [8].
Ujrahasznositési adalékszerek alkalmazasa is
elterjedt, bar sikeres alkalmazasa nagy techno-
logiai fegyelmet igényel [9].

Ipari melléktermékeknek az aszfaltkeverékek
gyartasakor torténd felhasznaldsa szintén sza-
mos kornyezeti elénnyel kecsegtet. Az Eurdpai
Unié éltal finanszirozott egyik kutatdsi téma
zardjelentése [10] a kozuti szektor szamara, az
ipari melléktermékek kovetkezd fajtait javasolja:
banyameddd, kohosalak, granulalt kohosalak,
acélgyartasi salak, szallopernye, pernyesalak,
éptiletek bontdsi hulladéka, haztartasi szemét-
salak, hulladék gumiabroncs, ivegtormelék,
ontddei homok. Ezek kozill a széles korben
felhasznalt acélgyartasi salakok az aszfaltkeve-
rék teljesitményét éltaldban nem csokkentik,
csupdan - az acélgydrtasi salak szemeinek szog-
letessége és nagyfoku textardja kovetkeztében —
annak bedolgozhatdsaga valik nehezebbé [11].
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Kopoérétegben alkalmazva, nagy szilardsaga és
tartdssaga kiilonlegesen hasznosnak bizonyul.
Ezeknek a keverékeknek a repedésképzédéssel
szembeni ellendllasa ugyan csokken, a csuszés-
ellenéllésa és a keréknyomvalyd képzddésével
szembeni ellenallasa azonban a hagyomdnyos
Osszetétell aszfalt koporétegéinél tapasztaltak-
ndl joval kedvezébb. Magas pH-értéke miatt,
alkalmazasakor a kozeli vizbazisok védelmérél
gondoskodni kell.

5.5. A vizsgalat ala vont burkolatfelajitasi
eljarasok

Mivel a DURABROADS-projekt célkittizései
kozé tartozott kiilonbozé tutburkolat-felujitasi
technoldgiak komplex Osszehasonlitdsa is, az
Eurépédban dltalanosan alkalmazott valtozato-

kat attekintettiik, a kovetkezé eredménnyel:

a.) Permetezéses feliileti bevonas (a sikos és/
vagy repedezett palyara egy vagy tobb ko-
téanyagfilm + zuzalékszords; el6nyei: ala-
csony egységar, kedvezd csuszasellenallds,
csokkent vizkodképzédés; vizzard ttpalya;
jellegzetes romldstipusai: dltalanos vagy lo-
kalis zuzalékkipergés, a bevonat lehamlésa).

b.) Kevert feliileti bevonas - Microsurfacing
(célgépben zhzalékbdl, toltéanyagbdl, bi-
tumenemulziébdl, vizbdl és adalékszerbél
allé keverék elddllitasa és vékony rétegben
az utpélydra teritése; elényei: kedvezd csu-
szasellenallas, vizzard ttpalya, a kopdréteg
oxidacidjanak lassitasa, gyors forgalomba
helyezés; jellegzetes romldstipusai: alatta
levé palyarepedések felilleti megjelenése, a
réteg lehamlasa).

c.) Hidegaszfalt réteg (kiilonbo6z6 szemnagysa-
gu adalékanyagoknak bitumenemulzidval
vagy higitott bitumennel valé keveréke al-
kotja; elényei: nem igényel melegitést, kony-
nyen bedolgozhaté, alacsony hémérsékleten
is épithetd, felhasznalds el6tt sokaig tarolha-
t6, barmekkora forgalmu 1t alaprétegeként
alkalmazhato; jellegzetes romlastipusai: a
feltilet Osszerepedezése, zuzalékkipergés,
katyt képz6dése, a palya deformacioja)

d.) Aszfaltbeton réteg (leginkabb elterjedt tech-
noldgia, kiillonb6zé adalékanyag-fajtak, tol-
téanyag és utépitési bitumen tipusok hagyo-
manyos telepen, magas hémérsékleten valé
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2. tablazat: Burkolatfelujitasi eljarasok, az alkalmazasukkal javithato palyahiba tipusokkal

Palyahiba-tipus Aszfaltbeton | Feliileti bevonat Microsurfacing | Hidegaszfalt
Palyasiillyedés X

Szélrepedés X

Keréknyomvalyu X
Katyuképz8dés X

Burkolathamlas X

Bitumenfilm-levalas X X X
Feliileti izzadds X X b'e
Burkolatkopas X X X
Hossziranyu repedés

Keresztrepedés

Hélos repedés X X X
Hézag-meghibasodas X X

Osszekeverése és a meghibasodott palyara
teritése; eldnyei: elterjedtsége kovetkezté-
ben széles kort kutatassal aldtdmasztott, és
igy kikristalyosodott épitéstechnolégiak, a
kotdanyag-fajtak széles skaldja all rendel-
kezésre, viszonylag kedvezé hideg és meleg
viselkedése; jellegzetes hibatipusai: ztza-
lékkipergés, katyuképzddés, burkolatszél
romldsa, a palya hossziranyu deformadcidja,
keréknyomvalyt képzédése).

A 2. téblazat egyes burkolatfeldjitasi modszere-
ket és az altaluk javithaté palyameghibasodas-
tipusokat szemléltet.

5.6. Europa elott allo jellegzetes utiigyi
kihivasok

A DURABROADS-projekt partnerei altal 6sz-
szedllitott kérdSivre 17 eurdpai orszag szakem-
berei valaszoltak, igy az dltalanosnak tekinthe-
t6 tendenciakrdl és problémakrdl megbizhat6
képet kaphattak.

A legtobb eurépai orszag palyaszerkezeteinek
tervezéséhez katalogus alapu rendszert alkal-
maz. Ezeket a konnyl alkalmazhatdsag és az

jellemzi, hogy a {6 valasztasi kritérium a for-
galomnagysdg és a foldmi teherbirdsa. Kozos
gyengéjilk, hogy a helyi anyagokat és rendelke-
zésre all6 modszereket nem képesek tekintet-
be venni, emiatt mindig fenndll a tdlméretezés
veszélye. Az analitikus palyaszerkezet-tervezd
modszerek az Gj(szerti) anyagok szamitasba vé-
teléhez sokkal rugalmasabbaknak bizonyulnak.
Ezaprobléma éppena DURABROADS-projekt
altal vizsgalt nagy nehéz forgalmi terhelésii ut-
pélyaszerkezetek esetében valik stlyossa, ahol
a palyaszerkezeteknek a széls6séges idGjarasi
hatasok és a hatalmas mechanikai igénybevétel
szinergikus terhelésének kellene tartésan meg-
felelni. Az a kovetelmény is természetesnek
tekinthetd, hogy a szitkségessé valo feldjitdsi
technoldgiaknak is viszonylag hosszu burkolat-
ciklusid6t kell biztositani, mikozben a lehet6
legkisebb mértékben szennyezik a kdrnyezetet.

Nagy kihivést jelentenek az utiigy szdmadra a
klimavaltozas kovetkezményeként egyre gyak-
rabban bekovetkezd olyan szélséséges, idéja-
rasi események, mint, péld4ul a tartds, nagyon
meleg légh6mérséklet vagy a csapadékviszo-
nyok extrém alakuldsa. A kiilon vizsgalt eurd-
pai korzetek éghajlati jellegzetességei eltérnek
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egymast6l. Eszak-Eurépaban az utak palya-
szerkezetének féleg az alacsony hémérséklet-
nek, a hénak és a jégnek kell ellenallnia. Dél-
Eurdpédban a nagy nyari meleg jelenti az igazi
kihivést; ugyanakkor a kozép-eurdpai ttkeze-
16knek mindkét szélséséggel szembe kell szall-
niuk. Nyugat-Eurépaban pedig a rendkiviil
nagy, nehéz terhelésti kozuti forgalom megle-
hetdsen csapadékos iddjarassal kombinalddik.

A kérdéivre adott szakértdi valaszok feldol-
gozasabol nyilvanvalova valt, hogy az eurdpai
utkezel6k — korzetektdl] fuggetlenil - a ,meg-
szokott” aszfalt kopodrétegtipusokat részesitik
elényben, innovativ technolégidk gyakorlatilag
nem jonnek széba.

Bar a DURABROADS-projekt partnerei az ez
iranya eurdpai gyakorlatban - szigortian véve
- hidnyossagokat nem talaltak, mégis megem-
lithetd néhany olyan kutatdsi-vizsgélati teriilet,
amelyben az elérni remélt eredmények elése-
githetik, hogy a kontinens kozuti szektora az
emlitett kihivasoknak az eddigieknél jobban
megfeleljen.

A készitendd pélyaszerkezet-tipusnak (ezzel
egylitt a kopodréteg fajtajanak) konkrét eset-
ben torténd ,optimalis” kivalasztasdhoz olyan
komplex, tudomanyos alapokon nyugvé mod-
szertanra van sziikség, amely — egyebek mellett
— a helyi forgalmi paramétereket, az altalaj tu-
lajdonsagait, az alkalmazni kivant alapanyagok
mindségjellemzdit és a mikroklimat figyelembe
veszi.

A hosszu élettartamu palyaszerkezetek — kiilo-
nosen a hosszu élettartamu koporétegek — ter-
vezésének és épitésének célszerti az eddigieknél
joval nagyobb hangstlyt kapnia [12]. Igy ér-
het6 el a draga utfeldjitasok sziitkségességének
id6beni elodazasa, ami a beavatkozasok soran
elkeriilhetetlen, a nagy uthasznaldi tobbletkolt-
ségek felmeriilése szempontjabdl is kedvezd
kérilmény.

A komplex igénybevételeknek fokozott mérté-
kig megfelelni képes aszfalttipusok kifejlesztése
a korai burkolatromlasok barmelyik formaja-
nak bekovetkeztét valdszinttlenebbé tenné.

Megoldast kellene talalni arra, hogy az észak-

D it kirekedes

eurdpai orszagokban, az aszfalt koporétegek
szamdra — a havas-jeges utviszonyok miatt —
az év mintegy felében kotelez6en alkalmazott
szOges abroncsok extrém burkolatkoptatasi,
keréknyomvalya-képz6dési hatdsanak tartdsan
ellenall6 technoloégidkat dolgozzanak ki.

Aszfalttechnol6giai innovaciokra van sziikség
ahhoz, hogy a Dél- és Nyugat-Eurépéaban el-
terjedten alkalmazott, porézus aszfalt kopdré-
tegek gyors kotéanyag-oregedését és id6 eldtti
taradasat vissza lehessen szoritani.

Az utfelyjitasi technolégidk tovabbfejlesztésé-
nek javasolt iranyai: a beavatkozasi id6tartam
csokkentése, a felajitast kovetd ciklusidé no-
velése, a kornyezetvédelmi és biztonsagi szem-
pontok fokozott figyelembevétele.

Az élettartam-mérnoki tudomany alapelveinek
[13] az utpalyaszerkezetek tervezésekor torté-
né hasznositasa az allandéan névekvd, forgal-
mi és kornyezeti terhelés szinergikus hatasanak
tartos elviseléséhez elonyos lehet.

6. A D2.2 RESZJELENTES

A D2.2 ,Az éghajlatvaltozas kozép- és hossza
tava kovetkezményei altal az eurdpai uthaldza-
ton létesitett, nagy nehéz forgalmu ,korrido-
rokra” gyakorolt hatds szamszer(isitése” cimi
részjelentés [14] a KTI koordinalasaban késziilt
el. A 61 oldalas anyag az Eurdpaban elterjed-
ten alkalmazott aszfalt kopdrétegek kritikus
tonkremeneteli formaival, az éghajlatvaltozas
utakra gyakorolt hatasaval, a kozuti korrido-
rok burkolatromlasaval, a széls6séges éghajlati
és mechanikai terhelés szinergikus hatasaval,
valamint az eurdpai f6utakat ért hatdsok szam-
szeruUsitésére szolgaléo maddszerre tett javaslattal
foglalkozott.

6.1. Egyes aszfalt koporétegtipusok jelleg-
zetes tonkremeneteli formai

A kérddivekre a 17 eurdpai orszag szakembere-
itél kapott valaszok feldolgozasakor az a dontés
sziiletett, hogy - az éghajlati és a forgalmi el-
térések kovetkeztében — négy korzetet (Eszak-,
Nyugat-, Dél- és Kozép-Eurdpat) killon-kilon
vizsgéljunk. A korzetek egyes jellemzdit az 5.1
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pontban foglaltuk Ossze, itt csak azt ismételjiik
meg, hogy nagy nehéz forgalmu utakhoz Eszak-
Eurdépaban az aszfaltbeton (AC), Nyugat-Eu-
répaban a zuzalékvazas masztixaszfalt (SMA)
és a pordzus aszfalt (PA), Dél-Eurdpaban az
AC, az aszfaltbeton nagyon vékony rétegekhez
(BBTM) és a PA, mig Kozép-Eurdpaban az AC
és az SMA aleginkabb elterjedt koporétegtipus.

A koporétegekkel szemben tdmasztott kove-

telmények kozott — a faradasi ellenallassal 6sz-

szefliggé, minden palyaszerkezeti rétegre vo-
natkozé elvarason tilmenden - a kovetkezdk
emelhetdk ki:

- csuszasellendllas (a forgalombiztonsagot, a
gumiabroncsok kopasat és az tizemanyag-fo-
gyasztast érdemlegesen befolydsolo paramé-
ter),

— hossz- és keresztiranyu feliileti egyenletesség
(els6sorban az utazaskényelemre van hatasa),

- gordil6zaj (a jarmiivon belil és azon kiviil),

- az utburkolat feliiletének fényvisszaver$ ké-
pessége (a jarmuvek éjszaka és/vagy nedves
palyan vald vezetésekor valik fontossa),

- az utpalya - burkolatfeliilet - vizelvezetése (a
vizen cstszas és a vizkodképzodés veszélyé-
nek csokkentésére).

- Az aszfaltkeverék-tervezés egyik f6 feladata,
hogy az aszfaltréteg a felsorolt kovetelmények-
nek minél nagyobb mértékben megfeleljen. A
miiszaki atadasakor, a kopdréteg — idedlis eset-
ben - kitlind feliileti és szerkezeti jellemz6i, a
jarmd és kornyezet szinergikus terhelésének
hatéséra, fokozatosan addig kezdenek romlani,
amig az allapotparaméterek koziil az egyik, - a
kritikus paraméter — a széban forgd uttipustdl
fiiggden megallapitott ,,beavatkozési szintet” el
nem éri. Ezen szint utan az tt tovabbi {izemelte-
tése a kezel$ szamdra tobbé mar nem gazdasa-
gos, és/vagy az tthasznaloknak balesetveszélyes
helyzetet teremt [15]. A palyaszerkezet-terve-
z6knek f6 ambicidja, hogy ennek az emlitett
burkolatromlasnak az idépontjat minél inkabb
eloddzzak, azaz a lehetd leghosszabb ciklusid6t
érjék el. Kozismert, hogy az ttburkolatok rom-
lasanak két f6 forméja ismeretes:

- bomlas (hamlds, zuzalékkipergés, repedés
képzbdése, katyuk kialakuldsa stb.),

- alakvaltozas (a burkolat hossz- és kereszt-
iranyt deformacidja, keréknyomvalyt kép-
zOdése stb.)

— Eurépa vizsgélt korzeteiben azonban a jelleg-
zetes (tipikus) burkolat tonkremeneteli for-
médja nem egységes:

- Eszak-Eurépa: bomlds,

- Nyugat-Eurdpa: bomlas,

- Dél-Eurdpa: alakvéltozds,

- K6zép-Eurdpa: bomlas és alakvaltozas.

Ez persze nem jelenti azt, hogy Eurdpanak
ezekben a régidiban az el6zdekben nem emli-
tett romlastipus egyetlen nagy nehéz forgalmua
uton sem valik soha mértékadova.

Az egyes eurdpai korzetekben elterjedt burko-

latfenntartasi-feltjitdsi modszerek kevéssé kii-

16nboznek egymastdl, csupan teljesitményiik

(varhat6 ciklusidejiik) fiigg a konkrét forgalmi

és kornyezeti terhelés szinergikus hatasatol. A

DURABROADS-projekt vizsgalatat a kévetke-

z6 fenntartasi-felajitasi technolégiakra terjesz-

tette ki:

— hideg burkolatmaras,

— (permetezéses) feliileti bevonas,

— (kevert) feliileti bevonds vagy microsurfacing,

- tjraburkolds emulziés kaviccsal,

- Gjraburkolas hideg aszfaltkeverékkel,

- Gjraburkolds mérsékelten meleg aszfaltkeve-
rékkel,

- tjraburkolds meleg aszfaltkeverékkel,

- palyaszerkezet-ersités aszfaltrétegekkel, a
bontott anyag djrahasznositdsa nélkiil,

- palyaszerkezet-erGsités betonréteggel, a bon-
tott anyag Gjrahasznositasa nélkiil,

- bontott anyag hideg, helyszini Gjrahasznosi-
tdsa,

- bontott anyag meleg, helyszini Gjrahasznosi-
tasa,

- bontott anyag telepi, meleg tjrahasznositasa.

Ebbél a komplex vizsgalatbdl a kiilonb6z6 ka-
tyuzasi és repedéskiontési eljarasokat — mint
»rutinfenntartdsi” és nem a teljes utpalya élla-
potat javito technoldgidkat — kizartuk.

6.2. A klimavaltozas és az utak

Az éghajlatvaltozas (vagy klimavaltozas) az ég-
hajlatnak helyi vagy globdlis szinten torténd,
tartds és jelentds mértékd megvaltozasat jelen-
ti [16]. A valtozas az 4tlagos hémérsékletre, az
atlagos csapadékra vagy a széljarasra terjedhet
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ki. Az éghajlatvaltozas jelentheti az éghajlat
valtozékonysaganak modosulasat is. Egy adott
klimavaltozas akar néhany évtized alatt is vég-
bemehet. Bekovetkezhet a Foldon végbemend
természetes folyamatok (pl. a foldrészek tekto-
nikus mozgasa) kovetkezményeként, a bolygot
éré kiilsé hatasok (pl. valtozasok a Nap sugar-
zasanak erGsségében) eredményeképpen vagy
akdr emberi tevékenység folytan (pl. az tiveg-
hazhatast gazok termelése ilyen emberi tevé-
kenység).

Az éghajlatvaltozas hét {6 bizonyitéka:

- magasabb hémérséklet (a Fold atlagos ho-
meérséklete 1901 és 2012 kozott 0,89°C-ot né-
vekedett),

- valtozé csapadékmennyiség és novekvé in-
tenzitds (korzetenként valtozik, hogy az éat-
lagos csapadékmennyiség né vagy csokken),

- valtozasok a novény- és az dllatvilagban (az
évszakokban tapasztalhaté modosulasok ko-
vetkeztében),

- a tengerszint valtozasa (ez 1900 6ta atlagosan
19 cm-t emelkedett),

— a gleccserek fokozatos elolvadasa,

— a tengerek jégtakarodjanak valtozo nagysaga,

—a szarazfoldi jégtakard csokkenése (féleg
Gronlandon és az Antarktiszon).

A tapasztalt kedvez6tlen irdnyu valtozast az el-

mult 50 évben elsdsorban emberi tevékenység

valtotta ki. A globalis probléma kezelésének, a

kozeljové egyik legfontosabb feladatanak két f6

iranya lehet:

- mitigacié (a negativ hatdsok visszaszorita-
sa, az Uveghazhatasi gazok kibocsatasanak
csOkkentése révén),

— adaptacid (az éghajlatvaltozas hatranyos ko-
vetkezményeinek megsziintetése vagy leg-
alabbis mérséklése).

A probléma tudomanyos igény(i megkozelité-
séhez regionalis éghajlati modelleket hasznosi-
tanak; ezek a szamszertsitett modellek a légkor,
az 6cednok, a szdrazfoldek és a jégtakar6 kozot-
ti kolcsonhatasokat, a jovében varhat6 helyze-

tet szimulaljak [17].

Elsésorban a kovetkez$ éghajlatvaltozasi ele-
mek tekintheték az utburkolatokra veszélye-
seknek (fenyegetéknek) [18]:
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a.) szélsGségesen magas léghdmérséklet (jelleg-
zetes Dél- és K6zép-Eurdpaban),

b.) szélséségesen alacsony léghémérséklet (jel-
legzetes Eszak- és Kozép-Eurépaban),

c.) szélsGséges csapadékmennyiség (jellegzetes
Nyugat-Eurdpéban),

d.) széls6séges hidroldgiai jellemzék (jellegze-
tes Nyugat-Eurdpéaban),

e.) pusztitd szélviharok (jellegzetes Eszak- és
Nyugat-Eurépéban).

Minden orszagban célszer(i az utakkal kapcso-
latos szabvanyokat és miiszaki el6irdsokat olyan
szempontbdl részletes vizsgalat ald venni, hogy
azokat - az utiigyi szektornak a klimavéltozas
kihivasaival szembeni ellenallasanak novelése
érdekében — mely pontjaiban kellene médosi-
tani, milyen iitemezéssel és mekkora pénziigyi
igénnyel [19].

6.3. A szélsGséges éghajlati és mechanikai
(forgalmi) terhelés szinergikus hatasa

Mivel a klimavaltozas kovetkezményeként az
utak burkolatara is a korabbiakndl gyakrabban
hatnak szélsdséges iddjarasi jelenségek, érde-
mes harom jellegzetes idGjarasi eseménynek
a kozati jarmuterheléssel egyiittes hatdsat fel-
mérni.

6.3.1. Jarmiiterhelés alacsony homérsékleten

Nyilvanvald, hogy gyorsabb faraddsra (korai
repedésképzidésre) alacsony hOmérsékle-
ten inkabb lehet szdmitani, mint melegben;
ez a megallapitas kiillondsen abban az esetben
helytélld, ha a széban forgé aszfaltkeverék hi-
degviselkedése nem megfelel$. Foleg az észak-
europai kozuti korridorok - TEN-T utak -
palyaszerkezet-tervezésekor indokolt erre a
korilményre tekintettel lenni.

6.3.2. Jarmiiterhelés magas h6mérsékleten

Az utburkolatoknak a nehéz jarmiiterhelés
hatdsara bekovetkez6 marad6 alakvaltozasa
(deformacidja), természetszertien, magas lég-
hémérséklet mellett gyorsul fel. A vilagszerte
elterjedten alkalmazott, hajlékony palyaszerke-
zet-tervezési modszerek altalaban azzal a feltéte-
lezéssel élnek, hogy a palyaszerkezeti rendszerek
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a forgalmi és a kornyezeti terhelésre rugalmas
modon reagalnak [20]. Ez a feltételezés azon-
ban csupan alacsony burkolathmérséklet és
nagy jarmisebesség mellett tekinthet6 teljes
mértékben igaznak. Ezért aztan a Dél- és Kozép-
Eurépaban gyakori magas légh6mérsékletekre
szamitva, az aszfaltrétegeket az alakvaltozassal
szembeni fokozott ellenallasra kell tervezni.

6.3.3. Jarmiiterhelés nedves ttpalyan

Az aszfalt kopéréteg viszonylag gyors bomlasd-
nak a veszélye all fenn, ha az atpalyan, intenziv
esd vagy olvado ho esetében, nagyobb vizmeny-
nyiség hosszabb ideig pang. Ezt a burkolatrom-
last a nem megfeleléen miikodé viztelenitési
rendszer és/vagy az aszfaltrétegek repedezettsé-
ge meggyorsitja. Emiatt olyan korzetekben, mint
Nyugat-Eurépa, ahol az atlagosnal tobb a csapa-
dék, az aszfaltkeverékeket, kiilondsen a koporé-
tegekét, nagyon kis vizérzékenységgel indokolt
tervezni.

7. JAVASOLT MODSZERTAN A KOZEP-
ES A HOSSZU TAVU BURKOLATLE-
ROMLAS MODELLEZESEHEZ

A modszertan bemutatdsat az annak hatteréiil
szolgalo életciklus-elemzés és élettartam-mérno-
ki tudomany alapelveinek ismertetésével kezdjiik.

7.1. Eletciklus-elemzés(Life Cycle
Assessment, LCA)

Az ISO az életciklus-elemzést a kovetkez6kép-
pen hatdrozza meg [21]: ,Valamely termék vagy
szolgaltatds egész élettartama soran felmeriil§
koérnyezeti inputok, outputok és hatasok megha-
tarozasa és értékelése” Az iterativ eljaras alkalma-
zdsanak f6 célja, hogy, a dontéshozatali funkcio
révén, a termékek és a szolgaltatasok kornyezet-
terhelését csokkentsék. Az LCA legfontosabb el6-
nyei a kovetkez6k:

- az egyetlen olyan eljaras, amelynek alkalmaza-
saval a termékek és a szolgaltatdsok egész élet-
tartamuk alatti kérnyezeti hatésait jellemezni
lehet (a vizsgalatba a valasztott élettartam végi
stratégiat is beleértik),

- ISO-szabvany altal szabalyozott modszer,

- az LCA a termék vagy a szolgaltatas atfogo vizs-
galatara terjed ki, nem csupan egyszertien ,,at-

"o

haritja” a szennyezés forrasat egyik ciklusid6rol
a masikra,

— segitségével egy vallalat dontéshozasi mecha-
nizmusa (mikrogazdasagi szinten) ugyanigy
iranyithatd, mint ahogyan a kormény kézérde-
ki dontéseit is tdimogatni lehet (makrogazdasa-
gi szinten).

7.2. Az élettartam-mérnoki tudomany
(Lifetime engineering) alapelvei

Az élettartam-mérnoki tudomany (angol elne-

vezéssel: lifetime engineering) olyan innovativ

gondolat, amely azt a célt tlizi ki maga elé, hogy a

hosszu élettartamu infrastruktira-elemek és azok

tervezésének, kezelésének és fenntartdstervezésé-

nek viszonylag révid tavu jellege kozott fennallo

fesziiltséget megoldja [22]. F6 elemei a kovetke-

z6k:

—az egész élettartamra vonatkozé beruhazas-
tervezés és dontéshozatal,

—az egész élettartamra vonatkozo, komplex ter-
vezés,

— az egész élettartamra vonatkozo, komplex ttke-
zelés és fenntartastervezés,

- a korszertsités, Ujrahaszndlat, jrahasznositas
és deponalas,

- a kornyezeti hatdsok egész élettartamra vonat-
koz6 komplex felmérése és minimalasa.

Az élettartam-mérnoki tudomany komplex méd-
szertana a szoban forgd létesitménnyel Gsszefiig-
g6 muszaki, teljesitményi paramétereket allapit
meg és hasznosit annak biztositdsara, hogy a 1¢-
tesitmény egész élettartama soran a gazdasagi, a
kornyezeti, a kulturalis, a tarsadalmi és a human
kovetelményeket teljesitse. Bar az élettartam-
mérnoki tudomdnyt az 1990-es évek els6 felében
épiiletekre, ipari létesitményekre és hidakra fej-
lesztették ki, alapelvei az utakra is adaptalhatdk
[23].

7.3. Mddszertan a burkolatok leromlasa-
nak modellezéséhez

A megoldando feladat az eur6pai nagy nehéz for-
galmu uthalozat (gyakorlatilag a TEN-T hal6zat)
burkolatleromldsanak modellezése volt. Ennek
soran a DURABROADS-partnerek a hajlékony
és a félig merev palyaszerkezet-tipusokra szorit-
koztak annak ellenére, hogy egyes orszagokban
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(pl. Németorszag, Belgium) az autopalya-hdldzat
nagy része merev palyaszerkezettel, betonburko-
lattal éptil [14].

7.3.1. Teljesitményi mérdszamok és kritériu-
mok

A 16 teljesitményi mérészamok a széban forg6 1é-

tesitmény varhato teljesitményének olyan jellem-

z08i, amelyek a tervezett teljesitéképesség elérése
iranyaban valé haladasrol nyujtanak informaciot

[24]. Jellemzd formaik: hatarértékek, célértékek,

datumok, darabszdmok, %-os értékek, variancia

értékek, szorasok, valtozasi sebességek, id6pon-
tok, id6tartamok, koltségek, indexek, aranyok,
vizsgalati adatok. Az utpélyaszerkezetekre vonat-
kozo teljesitményi mérdszamok altalaban az 4j és

a felyjitandd pélyaszerkezetek tervezési eljrasai-

ban talalhatok meg, illetve azokat kiilonb6z6 bur-

kolatéllapot-vizsgalati mddszerek tartalmazzak

[25]. Ezek a mérGszamok szoros kapcsolatban

vannak a kovetkez6 burkolatromlas-tipusokkal:

- bomlés jellegtiek (alulrdl indulé, faradasi repe-
dés; feliilr6l indulo, faradési repedés; termikus
repedés),

— alakvaltozas jellegliek (a burkolat hosszirany,
maradé deformacidja; a burkolat keresztirdnyt,
maradé deformacidja - jellemz6 formaja a ke-
réknyomvalyu).

Minden egyes allapotparaméterhez teljesitményi
kritériumokat jelolnek ki, amelyeket beavatko-
zasi hatdrnak is neveznek. Ha a burkolatromlas
ezek koziil akarmelyik allapotszintet eléri, akkor a
szoban forgo utszakasz tovabbi tizemeltetése mar
nem gazdasagos; ezért a burkolat ciklusidejének
végét, illetve hosszét az ilyen vonatkozasban mér-
tékado (leggyorsabban romld) allapotparaméter
hatdrozza meg. Szamos olyan aszfaltvizsgalati
modszert fejlesztettek ki, amelynek alkalmazasa-
val a vizsgalt aszfaltkeverék valamelyik éllapot-
paraméter szempontjabol értelmezett, varhatd
teljesitménye, tObb-kevesebb megbizhatosaggal,
elérebecstilheto.

7.3.2. Az atfogé médszertan

Eurdpa egyes korzeteinek nagy nehéz forgalmi
terhelésti utjain (a TEN-T haldzaton) a jelleg-
zetes aszfalt koporétegtipusokra és mértékado
tonkremeneteli formaikra vonatkozo informa-

D it kirekedes

ciék az 5. pontban megtalalhatok. Ezekbél nyil-
vanvald volt, hogy a régioként eltérd éghajlati
jellemz6k és a helyileg legnagyobb kozuti for-
galmi terhelések Gssze nem hasonlithatdsaga
a koporétegtipusoknak csupan regiondlis op-
timélasat tette lehet6vé. Erre a célra lehet8ség
szerint, szamszertsitett paraméterekkel opera-
16, dsszehasonlitasi moédszertant alakitottunk
ki. Célként azt tiztik ki, hogy az egyes aszfalt-
tipusokat — kozép- és hosszu tava teljesitmé-
nyiik alapjan - 6ssze lehessen hasonlitani, majd
pedig a legkedvez8bbnek bizonyuld valtozatot
optimalisnak tekinteni, hogy azt az eurdpai at-
kezelSk figyelmébe ajanlhassuk. Megjegyzésre
érdemes, hogy az egyre inkabb terjedd, mérsé-
kelten meleg aszfaltkeveréknek koporétegben
torténd felhaszndldsa is, mint 0sszehasonlitdsi
valtozat szdba jott; errél azonban a munkabi-
zottsag tagjai azért mondtak le, mert a WMA
hossza tavu teljesitményérél vilagszerte még
csak korlatozott mennyiségli informacié 4ll
rendelkezésre.

Az élettartam-mérnoki tudomany alapelvei
segitségiil voltak az aszfalt koporétegtipusok
optimalasat célul kitiz6 eljaras kialakitdsakor.
Ennek megfeleléen a burkolatviltozatokat -
azok teljes élettartamara kivetitve — a kovetkezd

négy szempontbol vizsgaltuk:

a.) Funkcionalis teljesitmény

Az értékeléshez a kovetkezé lépésekre van
sziikség: a széban forgd koporétegtipustdl el-
vart funkciok Osszegytijtése; a varhaté burko-
latromlasi formdk megallapitasa; a mértékadd
(leggyorsabban, a tobbieket megelézve, beavat-
kozasi hatarat elérd) allapotparaméter kivalasz-
tasa; valasztott burkolatllapot-paraméterek
viselkedési modelljének kimunkalasa (a forgal-
mi és a kornyezeti igénybevételek szinergikus
hatasat figyelembe véve); az egységes vizsga-
lati id6szak kijelolése (altalaban a koporéteg
jellemz6 ciklusidejéhez hasonlé idétartamot,
példaul, 15 évet valasztanak). Osszehasonlitési
célra célszertien széba jové paraméter lehet - a
kopdréteg 1 cm-es vastagsagu részére vonat-
koztatva - az egységtengely-terheléseknek az
utburkolat tonkremenetelét kivaltd ismétlési
szama, (ANETkm/cm). Ennek meghatirozasa-
hoz szamitoégépes teljesitményi modellekbdl,
laboratériumi vizsgalatokbol, gyorsitott terhe-
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lési vizsgalatokbol (ALT) és/vagy utszakaszok
hosszt tava allapotanak megfigyelésébdl szar-
maz6 informaciok egyarant hasznosithatok. Az
egyes kopdréteg-variansokra vonatkozé funkci-
onalis teljesitményi paraméterek meghatarozha-
tok, és egymassal szembeallithatok.

b.) Gazdasagi (pénziigyi) paraméterek

Ennek soran a kovetkezd 1épések végrehajtasa
javasolhato: a vizsgalathoz burkolati egység (pl.
1 m* vagy 1000 m?) és pénzegység vélasztasa;
a koporéteg épitési egységaranak kalkuldldsa;
fenntartasi-feltjitasi naptar (az évenkénti be-
avatkozdsi igény technoldgidjaval, mennyiségé-
vel és araval) meghatarozasa; el6rebecstilt éven-
kénti dthasznaléi (kozlekedésiizemi, idé- és
baleseti) koltségek; a jelenértékek kalkuldcioja-
nal alkalmazandé diszkonttényez6 kivélasztasa;
az élettartam végi stratégia (djra val6 haszndlat,
ujrahasznositas, deponalas) kijelolése; az egyes
kopdrétegtipusok élettartamkoltségeinek meg-
allapitdsa, az évenkénti, jelenre diszkontalt kolt-
ségek Osszegezésével. Ennél az Eurdpa egészére
kiterjesztendd gazdasagi vizsgalatndl az egyes
orszagokban meglehetdsen kiilonb6zd épitési,
fenntartasi, tizemeltetési, feltjitasi és uthasznaloi
egységarak komoly kihivast jelentenek. Kozelit6
megolddsként ezek (régionkénti) atlagértékeivel
szamoltunk. Diszkonttényez6ként egységesen a
3%-o0s értéket valasztottuk.

c.) Kornyezeti szempontok

Ezek koporéteg-valtozatonkénti figyelembevéte-
le a kovetkezd feladatok megoldasat igényli: min-
den vizsgalt koporétegtipushoz, egész élettarta-
mara vonatkozoélag (azaz keverését, szallitasat,
beépitését, lizemeltetését, fenntartasat, feljitasat
és élettartam végi stratégidjat figyelembe véve) az
energiaigény, a légszennyezés, a vizszennyezés, a
talajszennyezés, a zaj- és a vibracids terhelés, a
radidaktivitas, az tjrahasznalhatosagi mérték, az
yjra val6 hasznélat mértéke, a fajok sokszintisé-
gével — a biodiverzitassal - kapcsolatos, esetleges
negativ hatasok felmérése; az egyes hatasoknak,
lehetdség szerint, pénzértékben valo kifejezése,
de, legalabbis a szamszer(isitése; mindezek in-
tegraldsaval a koporétegtipusonkénti, dsszesitett
kornyezeti hatds meghatdrozésa. Az un. kornye-
zeti osztélyzat, némileg egyszerisitett formaban,
az élettartam alatti, MJ-ban kifejezett, fajlagos
energiafelhasznalasbél és az ujrahasznositha-

tosag mértékébdl szamithato, rendre 2,0 és 0,5
stlyszamok alkalmazasaval.

d.) A human (emberekkel kapcsolatos) szem-
pontok

Ennek keretében minden egyes vizsgalt aszfalt
kopodrétegtipus esetében egyrészt a kozleke-
désbiztonsagot (példaul, a baleseti koltségekkel
jellemzetten), az utazaskényelmet (példaul, a
palya IRI-értékével jellemezve) és az esetleges
egészségiigyi kockdzatokat (példaul, azokat rak-
kelté hatassal vagy radidaktivitassal mérve fel)
célszerti figyelembe venni. Az egyszerusitett
elemzés céljara, a ,,human osztalyzat” megallapi-
tasara a kozlekedésbiztonsag felmérését valasz-
tottuk, amit ugyanazon forgalmi terhelésre, az
egyes kopdréteg-valtozatok egységnyi hosszara
szamitva, a teljes élettartamuk alatt felmeriil8
baleseti koltségekkel jellemeztiink.

Tekintettel arra, hogy pénzértékben nem min-
den vizsgalati szempont fejezhetd ki, tervezett
kombinalasuk el6zetes 1épéseként az egyes ré-
tegvaltozatokra a kiillonb6z6 szempontok sze-
rint adott, a kiilonb6z6 mértékegységli értékeket
sorba rendeztiik, és a sorban elfoglalt helyétél
tiiggd osztalyzatot kapott. A kedvezSbbnek bi-
zonyult érték osztalyzata nagyobb volt (példaul,
a legjobb funkcionalis teljesitmény paraméterti
koporétegtipus 4-es osztalyzatot kapott, ameny-
nyiben a szoban forgd eurdpai korzetben 4 tipus
wversenyzett”). Ezeknek az osztalyzatoknak a
stlyozott Osszege eredményezte az in. Kombi-
nélt Megfeleléségi Ertéket (KME). (A stlyokat a
projekt partnereinek szakértéi becslése alapozta
meg). A KME képlete a kovetkezd:

KME =w§, + wS, t WS + WS,

ahol
KME: Kombindlt Megfeleléségi Erték,
S,: funkcionalis osztélyzat,
w;: funkcionalis suly(szam), javasolt érték: 2,0,
S, gazdasagi osztdlyzat,
w,: gazdasagi stly(szdm), javasolt érték: 1,5,
S,: kérnyezeti osztalyzat,
w,: kornyezeti stly(szam), javasolt érték: 1,0,
S, human osztélyzat,
w,: humdn suly(szdm), javasolt érték: 1,0.
A négy eurdpai korzetben a koporéteg-valtoza-
tok ,versenyére” és optimalasara kiilon-kilon
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3. tablazat: A Kombinalt Megfelel6ségi Erték szamitasakor alkalmazott teljesitményi
mérdszamok

Osztélyzattipus Teljesitményi mérészam

FF Econ Funkciondlis | ANET,  /cm

Gazdasagi Elettartam-koltségek
Kornyezeti Energiafogyasztas (2.0) és tjrahasznalhatdsag (0.5)
Humén Kozuti baleseti koltségek

Megjegyzés: zardjelben a javasolt stly lathato.

kertil sor. A nagy forgalmud eurdpai utak jel-
legzetes fenntartasi-feldjitasi technoldégiainak
Osszehasonlitisa kapcsan, emlitésre érdemes,
hogy azok a kontinensen gyakorlatilag egy-
ségesek, igy régionkénti kiilon-kiilon torténd
vizsgélatuk és optimalasuk er8sen megkérddje-
lezhetd, még akkor is, ha a korzetekben jellem-
z6 forgalmi terhelés és klimatikus viszonyok
eltérdsége vitathatatlan.

A kiilonboz6 4j és felgjitott koporétegtipusok
gazdasagi, kornyezeti és human teljesitmé-
nyének Osszevetésekor, feltétlentil egységes
vizsgalati id8szakot - példaul 15 évet vagy
107 egységtengely-athaladast — kell valaszta-
ni, még abban az esetben is, ha ez elézetesen
végzett laboratériumi vagy ALT-vizsgalatok
az egyes rétegtipusoknal kiilonboz6 varhatd
ciklusidé6t (funkcionalis paramétert) bizonyi-
tottak.

A 3. tablazat foglalja 6ssze az 4j és a felgjitott
aszfalt koporétegtipusok optimalasa soran, a
Kombindlt Megfelel8ségi Erték szdmitdsihoz
alapul vett teljesitményi paramétereket.

8. OSSZEFOGLALO MEGJEGYZESEK

Az Eurdpai Unié 7. Kutatasi és Technologia-
fejlesztési Keretprogramjahoz kapcsolédoan,
2013 4ta, magyar szakemberek aktiv kozre-
miikodésével mivelt DURABROADS-projekt
célkittizése koltséghatékony, kornyezetbarat
és komplex mddon optimaélt utak tervezése,
fejlesztése és az eredmények demonstralasa.
Egyik feladatként az Eurépdban a nagy nehéz
forgalmu utakra (a TEN-T hélézatra) altala-

nosan alkalmazott burkolatfeldjitasi techno-
logiak és az elterjedt aszfalt koporétegtipusok
komplex optimaldsa jelentkezett. A projekt
ezzel foglalkozé munkabizottsaga - a KTI
Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kit.
vezetésével — eredményeit harom jelentésben
Osszegezte. Jelen cikk ezek kozul kett6t [3,
14] ismertet. A harmadik DURABROADS-
jelentést [26] — a kopdrétegtipus és a burkolat-
felujitasi technoldgia optimalds eredményeit
- masik publikicié mutatja majd be. Megje-
gyezzilk, hogy az egész Eurdpara kiterjedd
vizsgélat, egyértelmien, legkedvezGbbnek az
SMA (ztzalékvazas masztixaszfalt) tipusu ko-
poréteget mutatta ki.

KOSZONETNYILVANITAS

A szerz6k koszonetiiket nyilvanitjak az Eurdpai
Uniénak, amely 7. Kutatasi és Technologia-
fejlesztési Keretprogramjahoz kapcsoldéddan,
a jelen cikk alapjat képez6 DURABROADS-
projektet részben finanszirozta. Hasonlokép-
pen koszonet illeti a DURABROADS-projekt
2. munkabizottsiganak a munkdjaban kozre-
miikodott spanyol, lett és belga partnereit.
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m ﬁ The optimization of as- -
V" m phalt pavement types

Die Optimierung von As-
phaltbelagstypen

The main objective of the DURABROADS-project is
the design, development and demonstration of cost-
effective, eco-friendly and optimized long-life roads,
more adapted to freight corridors and climate change by
means of innovative designs and the use of greener ma-
terials improved by nanotechnology. The optimization
of current construction, maintenance and rehabilitation
procedures is also aimed in this project. Thus, existing
constraints concerning these procedures and tech-
niques to withstand challenges as the climate change
impact and the high vehicle traffic loads of freight cor-
ridors are identified and evaluated in order to provide
to highway managers with more affordable, safer and
environment-friendly practices to manage the road as-
set. Two of the project deliverables are presented. One of
them deals with the constraints before the suitable per-
formance of highly-trafficked European roads, while
the other one with the effect of climate change to these
kinds of roads, mainly TEN-T routes.

Die Hauptzielsetzungen des DURABROADS-Projek-
tes sind die Planung und Entwicklung von kosteneftek-
tiven und umweltfreundlichen Strafen mit optimierter
und langer Lebensdauer, sowie die Demonstration
der Ergebnisse. Das Ziel ist es, durch die innovative
Planung und durch die Anwendung von ,griinen”
Werkstoffen die Resistenz der Strafen gegeniiber den
Auswirkungen des schweren Verkehrs und der Klima-
verdnderungen zu erhohen. Die Optimierung der in
Europa verbreiteten Methoden fiir Bau, Unterhaltung
und Ereuerung von Strafen gehort auch zu den Ziel-
setzungen. Die Erfahrungen und Probleme bei Anwen-
dung dieser Technologien und Verfahren bei extremer
Belastung durch den Fahrzeugverkehr und bei Her-
ausforderungen durch die Klimaveridnderung werden
die Probleme zusammengesammelt und ausgewertet,
damit fiir die StraPenverwaltung eine Hilfe fiir die wirt-
schaftliche, sichere und umweltschonende Erhaltung
des StraPenbestands geleistet werden kann. Es werden
zwei Berichte des Projekts bekannt gegeben. Der erste
beschéftigt sich mit den Leistungsgrenzen der grofen
européischen Strafen, der andere mit den Auswirkun-
gen der Klimaverdnderungen auf diese — insbesondere

zu dem TEN-T Netz gehorenden — StraPen.

E szamunk lektorai

Biré Jézsef
Domokos Addm

Juhdsz Mattias

Dr. Katona Andras
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2016. aprilis



Virosi kizlekedés [

Személyre szabott parkolast tamogato
alkalmazas koncepcioja

A mobil infokommunikaciés eszkdzok terjedésével szamos olyan
informacids szolgaltatas jelenik meg, amelyek az utazdk helyval-
toztatasi dontéseit tamogatjak. Mivel a helyvaltoztatasi lancok
megitélését az egyes elemek jellemzdi alakitjak, ezért kiilonosen
fontos az egyéni jarmuvel végzett mozgasok befejez6 miiveletének,
a parkolasnak az informacios tamogatasa. A szerzok kidolgoztak a
személyre szabott parkolastervezo rendszer koncepcidjat és a mii-
kodés szemléltetésére létrehoztak egy alkalmazast. Felvazoltak a
tovabbfejlesztés és a kutatas folytatasanak iranyait.

Cserhati Balazs — Dr. Csiszar Csaba

Nemzeti Mobilfizetési Zrt.  BME Kozlekedésmémaki és Jarmdmérnaoki Kar

innovacids szakérté
e-mail:

cserhati.balazs@nemzetimobilfizetes.hu

egyetemi docens
csiszar.csaba@mail bme.hu,

1. BEVEZETES

.....

nem elssorban a kozlekedési haldzat bévitésé-
vel, hanem a kozlekedésmenedzsment fejlesz-
tésével igyekeznek kielégiteni. Egyre nagyobb
figyelmet kapnak az olyan eszkozok és eljara-
sok, amelyek intelligens médon segitik a koz-
leked6ket. A varosi kozati forgalom egy részét
a parkolohelyet keres6 jarmivek teszik ki [1],
[5]. Ezek a jarmtvek nem csak felesleges moz-
gasokat végeznek, hanem a bizonytalan moz-
gasukkal zavart (balesetveszélyt) okoznak, és
feltartoztatjak a tobbi jarmivet. Elvaras a koz-
uti kozlekedésben a minimalis és megbizhat6
eljutdsi id6, ami a forgalomstirtiségre is kedve-
z6 hatast. A felesleges mozgasok kikiiszobolé-
se kornyezetterhelési szempontbdl is kivanatos.
Az emlitettek megoldasanak két £6 intézkedési
eszkoze:

- szabdlyozas a dijak mértékével és/vagy

- szabdalyozas intelligens kozlekedési rendsze-

rekkel.

A dijkoteles parkolas bevezetésével, a dijtarifak
emelésével mérséklodik a parkolohelyet keres6
jarmiivek szama [10]. Az intézkedés azonban
nem a probléma forrasat, hanem annak csak
tineteit kezeli, igy nem ez az els6dleges meg-
oldas [6]. A probléma forrasa: az utazok nem
kapjak meg kell6 id6ben a dontéseikhez, koz-
tiik a parkolasi dontésekhez sziikséges személy-
re szabott informaciokat.

A makroszkopikus moédszerek (példaul a be-
hajtasi dij) leegyszertisitve, 6sszevonva kezelik
a problémdkat, igy hattérbe szoritottak a mik-
roszkopikus mddszereket (példaul a belvarosi
parkolasmenedzsmentet), amelyek rugalma-
sabbak és hatékonyabbak lehetnek az adott te-
riileten [15].

Idealis esetben az utazokat olyan utazasterve-
z06k tdmogatjak, amelyek a teljes helyvaltozta-
tasi lancot megtervezik, és annak lebonyolitasat
segitik. Az ilyen komplex utazastervezék még
nem terjedtek el, megvalositasukat szamos
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akadaly gatolhatja (gyakran érdekellentétek a kii-
16nbozé kozlekedési szereplok kozott). A teljes
helyvaltoztatasi lanc egyik legkritikusabb fazisa az
egyéni kozleked6k esetében a szabad parkolohe-
lyek megkozelitése [5]. Az utazas e fazisanak ked-
vezd lebonyolitasa nagymértékben el8segiti a teljes
helyvéltoztatasi lanc optimalis (személyre szabott)
megvalsitasat.

A parkolés dinamikus (real-time adatok szerinti)
menedzselésével a varosi kozuti forgalom mértéke
csokkenthet6 [2], [7], [12], [20]. Ezt igazoljak a San
Franciscoban muikod6 parkolastamogato informa-
cidés rendszer eredményei, ami valos idejii adatok-
kal dolgozik [3]. A parkoldk valos idejti foglaltsagi
adatait hatékonyan lehet kezelni a parkoldhelyeken
telepitett szenzorok segitségével. A szenzor haloza-
tokat felhaszndl¢ intelligens parkolasmenedzsment
koncepcidjara mar létezik megoldas [19]. A
parkolasmenedzsment a teljes infrastrukttira kapa-
citdsgazdalkodasanak része. Erre korszerd, foglala-
si elven miikodé elvi megoldas mar 1étezik[18]. A
parkolasi rendszerek Gn. dinamikus kapacitasa és
a kihasznaltsaga nagymértékben fiigg a hozzafér-
het8ségtdl, amely fizikai és informdcids tekintetben
is értelmezhetd. Az informécids hozzaférhetdséget
a személyre szabott tajékoztatds, valamint az ez-
zel Gsszetiiggé parkolohely-foglalas és dijbeszedés
funkcidja jelentdsen javitja [8].

A kutatas soran a parkolas tervezésének miiveleté-
re fokuszaltunk. Megvizsgaltuk a jelenleg miikod6
korszer( és széles kortien elterjedt parkolastervezd
alkalmazasokat. Azonban szem el6tt tartottuk azt a
megallapitast, miszerint a parkolasmenedzsmentet
a kozlekedésmenedzsment szerves részeként cél-
szer( kezelni [17].

A parkoldstimogaté informdciés rendszerek
esetében létez$ probléma, hogy nem az utazok
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szokasaihoz illeszkedd informaciokat szolgaltat-
nak. A parkolastimogaté informacios rendszer
tervezése soran nagyobb hangsulyt sziikséges fek-
tetni az utazoi igények vizsgalatdra [16]. Ezért fel-
mérést végeztiink az utazok korében a parkolasi
szokasokrol/elvarasokrdl [4]. A személyre szabott
parkolastdmogatd informécids rendszerek az uta-
201 igények kiszolgalasa mellett képesek az utazasi
idé6t és igy az energiafelhasznalast csokkenteni [11].

Ezek alapjan vazoltuk fel a fejlett parkolastervezd
rendszer szerkezetét és miikodését. A részleteiben
kidolgozott informdcids szolgdltatds tamogatja
az utazokat a helyvaltoztatas el6tt és kozben. A
végberendezés egy mobil intelligens eszkoz (pl.
okostelefon).

2. HELYZETELEMZES

Két tertileten végeztiink helyzetelemzést:

- Megvizsgaltunk és dsszehasonlitottunk 10 darab,
parkoldst tdmogaté alkalmazdst.

— Megkérdeztiink 160 f6t a parkolds sordn felme-
riil6 dontésekrdl, hogy megismerjiik az utazék
szokasait/elvarasait.

E két Osszefiiggl feladatrészt parhuzamosan végez-
tikk. Mindezek alapjan megfogalmaztuk az utazék
szamara legfontosabb parkolasi szempontokat.
Ezeket iranymutaté jellemzdknek neveztiik el. At-
tekintettitk ezek megjelenését a jelenlegi alkalma-
zasokban és azt, hogy mi akadalyozza elterjedésii-
ket.

2.1. Parkolast tamogat6 alkalmazasok Osz-
szehasonlito értékelése

A vizsgalt alkalmazasok kivalasztasi szempont-
jai: piacvezetdk egy adott teriileten és/vagy ren-
delkeznek valamilyen igéretes tulajdonsaggal.

1. tablazat: A megvizsgalt parkolast timogato alkalmazasok

Park Me http://www.parkme.com/ Neoparking http://en.neoparking.com/

Park Me Right | http://parkmeright.com/ SF Park http://sfpark.org/

Best Parking http://www.bestparking.com/ Voice Park http://www.voicepark.org/

Park Up http://www.park-up.com/ Central Parking | https:/find.parking.com/
Parkopedia http://www.parkopedia.co.uk/ | TRANS Park http://www.iru.org/transpark-app
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2. tablazat: Parkolastimogato alkalmazasok értékel6 szempontjai (forras: sajat)

Szempont Leiras
L multimodalitas '}"6bbféle kbzl?kedési ’méd tervezése (pl. egyéni, kozosségi
és gyalogos kozlekedés).

II. valds idejii/ el6rebecsiilt adatok Példaul: parkold foglaltsiga, szabad parkolohely jelzése.
III. személyre szabottsag Tervezés kiilonboz6 szempontok szerinti szlirés alapjan.
IV. ingyenes A szolg,él,tatéf ingyenesen letélthet6 és hasznalhato, az

adatellatas dijmentes.

V. hasznalhatésag mobil eszkozon Mobil eszkdz korlatait nem 1épi tdl az alkalmazas.

VI

térképes feliilet

Adatbevitel és az eredmény megjelenitése térképen.

VIL

kompakt felhaszndldi feliilet

Az alkalmazas meniirendszere egyszer(, a sziikséges infor-
macidk egy oldalon jelennek meg.

VIIL

»crowd sourcing”

Az utazék megosztjak informacioikat (véleményiiket) egy
kozosséggel (aktiv mod). Az utazdk szokdsairdl adatgytjtés
(passziv mod).

IX. navigdcié (out-door)

Navigdcio a tervezett az Gitvonalon a parkolo bejdratdig.

X. navigaci6 (in-door)

A parkol6 létesitményen beliil navigacio a parkoldhelyhez.
A parkol6 jarmuhez navigaci6 gyaloglas kozben.

XI. parkoldhely foglalasa

A helyszinre érkezés el6tt lehetséges parkolohelyet foglalni
a parkolastervezd segitségével.

A megvizsgalt parkolast tamogat6 alkalmaza-
sokat és elérhetGségiiket az 1. tablazat mutatja.

A 2. tablazat az alkalmazasok értékelési szem-
pontjait foglalja 6ssze. Minél jobban megfe-
leltek az adott szempontnak, annal magasabb
pontszamot kaptak. A pontozas 0-tol 3-ig ter-
jedd skalan tortént, ahol ,,0” ha az adott szem-
pont nem jelent meg, és ,,3”, ha teljesen megje-
lent az adott alkalmazasnal.

Szempontonként Osszegezve a pontszdmokat,
megkaptuk, hogy azok mennyire jellemzdek,
azaz a maximalisan elérhetd pontszambél hany
pontot kaptak. Ezt az ardnyt szdzalékban kife-
jezve mutatja az 1. abra.

A legjellegzetesebb hidnyossag a multimodalis
tervezés. A parkolast tdmogat6 alkalmazasok
tobbnyire nem segitenek az utazasi lanc tobbi
elemének tervezésében. A parkolohely el6fog-
laldsara kevés esetben van lehet6ség, ami nove-
li a bizonytalansagot. A navigaci6 sem gyakori,
ugyanis a legtobb parkolast timogat6 alkalma-
zas még utvonalat sem tervez. A hidnyossagok
legfébb oka az, hogy az egyes kozlekedési mo-
dokat altaldban kiilonb6z6 érdekeltségi szer-
vezetek irdnyitjdk. Az utobbi évek infokom-

munikdcids fejlédésének (pl. okostelefonok,
internet) kdszonheten egyre gyakoribb a
»crowd sourcing” funkcié.

2.2. Utazoi igények feltarasa

Az internetes kérdéiv terjesztési modszeréb6l
kovetkezik, hogy nagy aranyban olyan szemé-
lyek toltik ki, akik hasznalnak utazastervezé
alkalmazasokat és/vagy birtokdban vannak
a sziikséges szamitastechnikai ismereteknek.
Tehat egy ilyen kérd6ivvel a kutatds szempont-
jabol relevans utazokat, azaz az alkalmazas
potencialis felhaszndlé6it szolitottuk meg. A
kérdések féként parkoldsi szokdsokra és a par-
kolds tervezésének mddjira vonatkoztak, ami-
r6] mindenkinek van véleménye fiiggetleniil
attél, hogy rendelkezik-e vezet6i engedéllyel,
illetve szokott-e vezetni. Mind a jarmiivezetdk,
mind a leend§ jarmtivezet8k véleménye fontos
volt.

A megkérdezettek egy jelentés része a Buda-
pesti Miiszaki és Gazdasagtudomdnyi Egye-
tem, Kozlekedésmérnoki és Jarmiimérnoki Kar
dolgozdi, illetve hallgatéi voltak. A kérdéseknél
1-t6l 5-ig terjedd skalan lehetett megitélni az
egyes szempontok fontossagat. Néhany kérdés-

www.ktenet.hu




1.4bra: Az értékel6 szempontok megjelenési gyakorisagaa parkolast timogaté alkalmazasokban
(forras: sajat)

teljes pontszam a maximalis pontszam aranyiban

0%

20% 40% 60% 80%

100%

I. multim odalitas

II. valosidejit’ eldrebecsiilt adatok
MI. személyre szabottsag

IV. ingyenes

V. hasznalhatosaga m obil eszkiézin
VL térképes felilet

VII. kompakt felhasznalod felitlet
VIL crowd sourcing

K. navigacio (out-door)
X.navigacio (in-door)

AL parkolohely foglalasa

artékeld szempontok

nél egy listabol kellett kivélasztani a legjellem-

z8bb vélaszt.

A kérdéivben a kovetkezé kérdéscsoportok

szerepeltek:

a) életkor,

b) foglalkoztatottsag,

c) fogyatékossag,

d) utazasi motivéacid,

e) id6, koltség, biztonsig fontossaga,

f) parkolastervezé elvart tulajdonsagai,

g) parkoldstervezd elvart miitkodési funkcioi,

h) a parkolastervezé algoritmusanak lehetséges
paraméterei.

A h. kérdéscsoport a legnagyobb jelent6ségti,
amelyben a parkoldstervezé algoritmusanak
lehetséges paramétereire kérdeziink ra. Ezek
alapjan allithatok Ossze a személyre szabott ja-
vaslatok. A tobbi kérdéscsoport az alkalmazas
adatbazisanak és felhasznaloi feliiletének kiala-
kitasaban jatszott szerepet.

A b-d. kérdéscsoportok alapjan felhasznaldi
csoportokat képeztiink, akiknek a valaszait kii-
16n is megvizsgaltuk. Ha hatdrozott eltérések
lennének egyes felhasznaloi csoportok elvara-
sai kozott, akkor érdemes lenne a csoportokra
jellemz6 elézetes beallitdsokat meghatarozni.
Az eredmények azonban ennek ellenkezjét
mutattdk, ugyanis a felhasznaléi csoportok
igényei sokkal kozelebb vannak az &sszes uta-
z6 dltalanos elvarasaihoz, mint az egyes utazék

személyes igényeihez. Az egyes utazok dontési,
viselkedési és az ebbdl levezethet személyes
beallitasi igényekkel tovabbi kutatdsunk soran
foglalkozunk (pl. gyakorlatlan vezetd széles
parkolohelyet szeretne foglalni).

Egy példan keresztiil szemléltetjiik az eltérd
utazasi motivacioval rendelkez6 utazok vila-
szait a legfontosabb kérdésekben (h. kérdéscso-
port):

26. tervezett parkolas ideje,

27. fizetendd dij,

28. legyen szegély menti parkolo,

29. legyen P+R parkolo,

30. legyen parkol6hdz,

31. legyen parkolotér,

32. legyen intermodalis csomdpont,

33. parkol6 és célallomas tavolsaga,

34. parkol6 és célallomads kozotti utazasi ido,
35. parkold népszertsége mas utazok korében,
36. parkold aktualis foglaltsaga,

37. parkol6 biztonsaga,

38. parkoldhely el6foglalasa.

A 26-38. kérdésekre 1-t6l 5-ig terjedd értékkel
lehetett valaszolni, ahol az 5: nagyon fontos
és 1: nem szamit. Az eredményeket a 2. dbra
mutatja. Az dbran kévethetd, hogy a kiilonbo-
z6 utazasi motivacidval rendelkez$ csoportok
valaszai milyen mértékben térnek el az dsszes
megkérdezett valaszainak atlagatol. Figyelem-
be véve, hogy a lehetséges valaszok skaldja 1-t6l
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2. abra: Kiilonb6z6 utazasi motivaciéju utazok valaszainak eltérése az atlagos valaszoktol
(a h. kérdéscsoportban) (forras: sajat)

0.3
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01 - i
0.0 -

Emunka
szabadido

0.1

W turizm us

0.2
0.3

04

Eltérés az datlagos értéktil

26, 272829 30.31.32.35. 3433 36.37_ 38.
Eérdés sorszama

5-ig terjedt, belathatd, hogy az utazasi moti-
vacio szerint nem érdemes kiilon csoportokat
képezni. Ez a megallapitas igaz az Gsszes tobbi
felhasznaldi csoport esetében is.

Az étlagos valaszok értékeit az 1-t6l 5-ig terje-
dé skalan a 3. tablazat mutatja.

2.3. A javasolt rendszer iranymutatd jellemz6i

A kutatds soran el6térbe kertilt tobb jellemzé

tulajdonsag, amelyek egyértelmtien sziiksé-

gesek egy korszerli parkolast timogaté alkal-

mazasban. Ezek a jellemzék mar elterjedtek a

megvizsgalt alkalmazasokban és/vagy a kérd6-

iv alapjan az utazdk szamara kiemelten fonto-

sak:

- személyre szabottsag,

- térképes megjelenités,

- parkolasi dijakrdl téjékoztatds,

— egyszerli felhaszndldi feliilet, amely mobilte-
lefonon is konnyedén hasznalhato.

Az utazok altal érzékelt minéséget tobb, egymas-
sal Osszefiiggd tényezd egyiittesen befolyasolja.

3. EREDMENYEK

A kutatasi munka eredménye: a parkolast ter-
vez6é rendszer koncepcidja. Ez tartalmazza a
felhasznaldi funkciok és feliilet, az adatbazis
szerkezetének ¢és miikodésének, valamint a
parkolastervezd teljes informacids rendszer
szerkezetének és miikodésének meghataro-
zasat. A parkolas tervezése nem elvalaszthatd
folyamat a helyvaltoztatasi lanc t6bbi fazisanak
tervezésétol. Ezért a kialakitott rendszer archi-
tekttra nyitott pl. a kozosségi kozlekedés és az
egyéni kozlekedés iranyaba is.

3.1. A parkolastervez informacios rend-
szer

A javasolt rendszer feladata az utazéi igények
és a rendelkezésre allé6 parkolasi kapacitasok
egymashoz rendelése, valds idében. Ehhez a 3.
abran lathaté modellt dolgoztuk ki, amely egy-
ben mutatja a legfontosabb Gsszetevoket és az
informaciokezelési miveleteket is. A rendszer
két ,,s2€1s6” Osszetevdje az utazd és a parkolot
tizemeltetd tdrsasag. A két fél adatai megje-
lennek egymasndl. A ,kozépsS” alrendszer a

3. tablazat: A valaszok atlagos értékei a 26-38. kérdéseknél (forras: sajat)

Kérdés sorszama 26. | 27. | 28. | 29.

30. | 31. | 32. | 33. | 34. | 35. | 36. | 37. | 38.

Valaszok é4tlagos értéke 34 (38]33]35

3433|3638 (39|28]|37]|37]|33
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parkolasmenedzsel6 kozpont, ahol a két irany-
bdl érkezé adatdramlast koordinaljak, és az ada-
tokat feldolgozzak. Itt ,taldlkoznak” a parkolok
iranti kereslet és kinalat adatai. Idedlis esetben
a parkolasmenedzsel$ kozpont funkcionalisan
és bizonyos esetekben fizikailag is a kozleke-
désmenedzselé kozpont része. Igy biztosithato,
hogy a parkoldsmenedzsment nem egy elszige-
telt folyamat, hanem 6sszekapcsolhaté a teljes
helyvaltoztatasi lanc tobbi eleméhez tartozo in-
formdcidkezelési mivelettel. Az adataramlas az
interneten torténik [21].

Az alkalmazas egy mobil eszkozt és internet
hozzaférést igényel (pl. 3G vagy annal gyorsabb
mobil halézat, wifi), hogy a valos ideji adatok
szerinti tervezés megvaldsulhasson. A tervezési
miivelet a mobil eszkézon torténik. Az inter-
netkapcsolat elsddlegesen a parkol6 foglaltsagi
adatainak frissitéséhez sziikséges. Masodlago-
san az utazdi igények anonim mddon térténd
gyljtéséhez (a parkolasmenedzsel6 kozpont-
ban) és a statikus parkolasi informaciok fris-
sitéséhez sziikséges. Online médban az utazo
altal kezdeményezett parkolohely kereséskor
frissiilnek a relevans adatok. Ezek a célallomas
koérnyezetében 1évé parkolok adatai. A célal-
lomas kornyezetét az utazé hatdrozza meg a
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maximélis gyalogldsi tavolsdggal. Igy 1ényege-
sen csokkenthetd a frissitendé adatok mennyi-
sége és a frissités gyakorisaga. Offline médban
is hasznalhaté az alkalmazds, azonban ekkor
nem elérhetdk a valds idejti adatok. A nem va-
16s idejii adatok frissitése érdekében elegendd
ritkabb id6kozonként (pl. néhany nap) online
kapcsolédni. Az utazéi igények gytijtése a par-
kol6t menedzseld kozpont szdmadra a statisztika
készitéséhez és a parkoldst tervezd rendszer fej-
lesztéséhez sziikséges.

A parkol6t tizemeltet tarsasagok esemény ori-
entaltan (a valtozasokat regisztralva) gytjtik az
adatokat a parkolohelyeknél és/vagy a parkold
létesitmény be- és kijaratanal elhelyezett szen-
zorokbdl. Erre a célra a legalkalmasabb a veze-
ték nélkiili szenzor halézat. A szenzorok érzé-
kelik a parkol6helyeken 1év6 jarmiiveket vagy a
létesitmény be- és kijaratan athaladé jarmave-
ket. A szenzor halézatok kialakitasara jelenleg
sokféle megoldas létezik [9].

Az aktudlis foglaltsag méréséhez a parkolok
tizemeltet6je haszndlhatja a mobiltelefonnal
torténd fizetés adatait is. Ezekbdl becsiilni le-
het egy adott teriilet (példaul egy utca) aktualis
foglaltsagat. Zart parkolonal megoldast jelent

3. abra: A parkolastervez6 informacios rendszer modellje (forras: sajat)

Intermet

Litazdi igenyok

szenzor @ parkolkd
Wtesdtmbny be-
s kijratdndl
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még a be- és kilép6 jarmuvek szamdanak auto-
matikus regisztréldsa [14]. Ennek el6énye, hogy
ez nem kotédik a dijfizetés miiveletéhez, igy
ingyenes parkolokban is miikodik. Hatranya,
hogy nyilt parkolé tereken (utcan) nem alkal-
mazhato.

A nyers adatokat a parkolot tizemeltetd térsa-
sag sajat adatbazisaban taroljak, ahonnan to-
vabbkiildik a parkolasmenedzsel$ kézpontnak
olyan rendszerességgel (kb. 5-15 percenként),
hogy a valds idejt informacidszolgaltatas 1ét-
rejohessen. Amely adatok nem igényelnek cik-
likus tovabbitést, azokat csak az alkalmankénti
valtozasokat kovetden tovabbitjak.

Az utazé az informdcids szolgaltatashoz in-
gyenesen fér hozza. Mivel a parkolastervezd
rendszer személyes adatokat is gytijt, ezért azok
anonim modon kezelend6k. A parkol6 tizemel-
tetdjének el6ny6s, ha parkoloirdl részletes, a
személyre szabott tajékoztatast is lehet6vé tev
adatokat szolgaltat a parkolastervez6 rendszer-
ben, mert igy az utazok ezeket a parkolokat
valasztjak. Tovabbi elényre tesznek szert, ha a
parkolok aktudlis (valds idejt) foglaltsagarol
is tajékoztatnak és lehetévé teszik az elézetes
helyfoglalast.

3.2. A parkolast tamogato alkalmazas

Az utazdk a parkolastervezd rendszer szolgalta-
tasat egy ehhez készitendé alkalmazas haszna-
lataval vehetik igénybe. A személyes elvarasok
ezen alkalmazas segitségével kezelhetSk.

Az alkalmazds a mikodés kozben multi-
kritériumos elemzést végez, ahol a kritériumo-
kat az utazd adja meg. A lehetséges véltozatok
a parkolo létesitmények. A kutatds soran a szu-
rési modszert talaltuk az utazok szempontjabol
leghatasosabbnak. Ekkor ugyanis az utazék
jobban atlatjak a kiilonboz6 kritériumok altal
megszirt eredményeket, szemben azzal a méd-
szerrel, amikor a kritériumokhoz stlyszamokat
rendeliink. Az utazok a kovetkez6 kritériumok
szerint kezdeményezhetik a szlirést ugy, hogy
ezekhez 1-t8l 5-ig terjedd (5: nagyon fontos, 1:
nem szamit) széls6 értékeket rendelnek:

- parkold és rendeltetési hely kozotti utazasi

tavolsag,

- parkoldk aktualis foglaltsaga,

— parkoldk népszertsége (az utazdk véleménye
alapjan),

- blincselekmények abszolut gyakorisaga,

- kiiltéri/beltéri parkolo,

— parkolas kezd§ és befejez6 id6pontja,

- fizetendé dij mértéke a parkolas id6tartama-
nak fiiggvényében.

Ezek a kritériumok meghatarozzak, hogy a par-
kolokbdl milyen adatok, milyen gyakorisdggal
torténd begytjtése sziikséges. A parkoldk aktu-
alis foglaltsdga val6s idejti adat, ezért azt idSori-
entaltan (ciklikusan, figyelembe véve a parkol6
tizemeltetd tarsasag és a parkolomenedzseld
kozpont kozotti adatfrissités ciklusét is) szitk-
séges gyljteni. A tobbi adat sokkal ritkab-
ban moédosul, azokat esemény orientédltan (ha
megvaltozik) érdemes gytjteni. A parkolokra
vonatkoz6 adathalmazbdl a sziirés segitségé-
vel kikereshet6k az utaz6 szamara elfogadhaté
parkoldk.

Az alkalmazassal szemben elvéras az egyszert
haszndlhatésdg. A meniirendszer minimalis
szamu meniipontot tartalmaz; az utazok bedl-
litasai, és a célallomasok elmenthet6k késébbi
felhasznalas céljabol. A meniirendszer tervét
a 4. abra jeleniti meg. A kék hatterti dobozok
mutatjak az tirlapokat (1-3.), amiken az adatok
bevitele és megjelenitése torténik. A kozottik
levd nyilak az egyes adatkezelési miiveleteket
(A-t0] H-ig) jelentik. Az alkalmazasba torté-
né be- és kilépés (A., B.) a kezd6 képerny6hoz
kapcsolodik. Ezen az utazo rendszeres utazasi
motivacidihoz tartozé kedvencek (1.) jelennek
meg, amin az igénybe vevé a sajat személyes
jellemz6i alapjan végzi el a beallitasokat (C.).
A kedvencek nem tartalmaznak célallomast.
Egy kedvenc kezelésekor a sziirési kritériumok
széls6 értékei hatdrozhatok meg. A tervezés so-
ran egy kedvencet valaszt az utazé (D.). A cél-
allomas megadasa (2.) kiilon trlapon torténik.
A céldllomas is elmenthet6 (E.). A céldllomas
lehet postai cim, POI adat, GPS koordinata,
stb. Ennek megadasa utan végezhet§ el a sziirés
(F), ami utdn egy ujabb (rlapon megjelennek
a javasolt parkoldk (3.). Ha a javasolt parkolok
koziil elfogadunk egyet, akkor annak adatai el-
mentheték (G.). Ez tobbféleképpen torténhet.
Beszélhetiink egyszerli exportélasrél (elment-
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4. abra: A parkolast tamogat6 alkalmazas meniirendszere (forras: sajat)

A.) Belépés

A

1. Kedvencek

B.) Kilépés
) Kilép -

D.) Egy kedvenc kivalasztasa

E.) Cél mentése

(1gények)

C.) Uj kedvenc H.) Visszalépés

G.) Javaslat mentése

[
2. Célallomas
-

megadasa

F.) Sziirés \

3. Javasolt

parkolok

jiuk kiilon fajlba), vagy a parkold cimét fel-
hasznalva kérhetiink navigaciot is. Ha a sziirés
eredménytelen volt, akkor visszaléphetiink a
kedvencekhez (H.), ahol médositunk a szemé-
lyes beallitési (sztirési) kritériumokon.

A mitikodés vizsgalata céljabol elkészitettiik a

parkolast tamogaté alkalmazast Microsoft Ac-

cess kornyezetben, ahol a f6 funkcidk tesztel-

het6k. Az eddigi fejlesztés eredménye: sziirés

kozben

- az utazo legalapvetébb igényeit,

— a parkoldk adatait és a

- a célallomasok alapveté adatait (hely koordi-
nata, cim) kezeli az alkalmazas.

Az alkalmazds adatbézisdban szereplé minta-
adatok és a miikodés szemléltetéséhez hasz-
nalt cimek Gyér vérosdbol szdrmaznak. Ugy
valasztottuk ki azokat, hogy az 6sszes opciot ki
lehessen probélni. Az alapértelmezett beallita-
sok értékeit a kérdSives felmérés eredményei
szolgaltattak.

A mintaadatbazisban szereplé utazoi igények

(5. abra) a kovetkez6 formaban jelennek meg:

- Megnevezés: a mentett parkoldsi igénynek
(rendszeres utazéasi motivacionak) az utazo
altal megadott neve.

— Parkolé és célallomas kozotti tavolsag: egy-
elére légvonalbeli tavolsagot szamol az adat-
bazis, az egyes helyszinek (parkolok, célallo-
masok) GPS koordinatai alapjan.

— Parkolok foglaltsaga: ot érték (legfeljebb 60%,

70%, 80% vagy 90% kihasznaltsag) koziil le-
het valasztani. Az alkalmazds nem javasol
olyan parkoldt, ami 90%-nal nagyobb kihasz-
naltsaggal rendelkezik.

— Parkolok népszertisége (az utazok véleménye
alapjan): az utazé 6t érték kozil kivalasztja,
hogy milyen népszer(i parkol6t keres. Ha a
legalacsonyabb értéket dllitja be, akkor min-
den parkol6 széba johet, mig a legmagasabb
érték valasztasa esetén csak a legnépszer(ibb
parkolok jelennek meg. A kénnyebb haszna-
lat érdekében szinkédok jelzik az 1-t6l 5-ig
tarté értékeket.

- Blincselekmények: a biztonsagos jelleg alap-
jan lehet szlirni a parkolok kozott. Az el6z6
ponthoz hasonléan mikodik. A kénnyebb
hasznalat érdekében szinkddok jelzik az 1-t6l
5-ig tartd értékeket.

- Kiltéri/beltéri parkold: a két tipus rendsze-
rint nem helyettesiti egymast, az utaz6 vagy
az egyiket, vagy a mdsikat preferalja adott
helyzetben [13].

- Parkolas kezdete/vége: a tervezett parkolas
kezdetének és végének idépontja legordild
meniikbdl valaszthato ki 6ras pontossaggal.

Minden [étrehozott igényhez (kedvenchez)
tartozik egy zo6ld gomb, amivel a szirést lehet
elinditani (az dbra bal oldaldn ,,sz{ir6” ikonnal).
Ezutdn a célallomas nevét vagy cimét kell meg-
adni egy felugré ablakban (6. abra), és a sziirés
befejezdik. A célallomas azért nem tartozik a
kedvencekhez (rendszeres utazasi motivacidk-
hoz), mert az a konkrét utazastol figg.
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5. abra: ,,Elmentett parkolasi igények” tirlap (forras: sajat)

Mentett parkoldsi igények
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Az adatbazisban a parkolok kovetkezd tulaj-

donsagait (attribatumai) taroljak el:

- GPS koordinatak: a parkolok és a célallomésok
kozotti légvonalbeli tavolsag szamitdsdhoz.

- Helyszin neve: a kozteriilet neve, ahol a par-
kol taldlhato.

6. abra: Célallomas megadasa a tervezés soran

L2 oS

Adja meq a céldlomas nevét (vagy annak egy részet):

(forras: sajat)

Paraméter megadasa

haz

— Oradij: az eredménylistdban e szerint novek-
v0 sorrendben rendezik a parkoldkat.
- Nyitas, zaras: az adott parkold nyitasanak és
zarasanak id6épontja. Ezt hasonlitjak ssze az
utazé altal megadott tervezett parkolasi id6-
pontokkal.
Foglaltsag: az adott parkold (aktudlis) foglalt-
saga. Jelenleg csak statikus jellegti adatként
szerepel az adatbazisban. Ha értéke kisebb
vagy egyenld, mint az utazé altal még tole-
ralhaté maximalis foglaltsag, akkor megfelel
a parkolé ebbdl a szempontbdl.
Népszertiiség: az adott parkold népszertisége
az utazok véleményei alapjén. Ot értéket ve-
het fel. Ha ez az érték kisebb, mint az utazé
altal megadott népszertiségi érték, akkor a
parkolé ebbdl a szempontbdl nem megfeleld.
- Blincselekmény: az adott parkold biztonsa-
gat fejezi ki 6t kiilonboz6 értékkel. Ha értéke
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kisebb, mint az utazé altal igényelt minima-
lis biztonsagi szint, akkor a parkol6 ebbdl a
szempontbdl nem megfeleld.

- Kiltéri parkold: ha az adott parkold kiiltéri,
akkor értéke ,,17, kiilénben ,,0” Az utazd az
»igen” kijelolésével ,,17, a ,nem fontos” kije-
161ésével ,,0” értéket ad meg igénynek. Azok
a parkolok felelnek meg az utazé igényeinek,
amelyeknek az értéke nagyobb vagy egyenld,
mint az utazé altal megadott érték.

- Beltéri parkolé: ha az adott parkold beltéri,
akkor értéke ,,1%, kiilénben ,,0”. Az utazé az
»igen” kijelolésével ,,17, a ,nem fontos” kije-
161ésével ,,0” értéket ad meg igénynek. Azok
a parkolok felelnek meg az utazé igényeinek,
amelyeknek az értéke nagyobb vagy egyenld,
mint az utazé altal megadott érték.

Ez az adatszerkezet alkalmazhaté a javasolt
rendszer végberendezéseinél (pl. okostelefon)
is.

Ahhoz, hogy egy adott parkolé megjelenjen a
javaslatok listajaban, az utazdi igény minden

D Virosikirekedes

feltételét teljesitenie kell. Javaslatok a 7. ab-
ran. A bedllitas nevénél a kivalasztott kedvenc
(rendszeres utazasi motivacio) jelenik meg. Az
eredmény elmenthetd PDF fajlba vagy uj terve-
zést lehet inditani.

5. OSSZEFOGLALAS

A varosi mobilitds menedzselése megkivanja az
intelligens eszkozok és technolégiak alkalmaza-
sat. A teljes helyvaltoztatasi lancok informacids
tamogatdsa valos idében meglehetésen komp-
lex feladat, kiterjedt integraciét igényel. Ennek
az egyik sarkalatos fazisa a parkolastervezés. A
parkolastervezé rendszer a személykozlekedés-
ben egy hatékony, relative kis raforditassal mu-
kodtethet6 megoldas. A javasolt informacids
szolgaltatas integralhaté a teljes utazasi lancot
lefed6 kozlekedési informacids rendszerbe.

A javasolt rendszer és az annak részét képezo
alkalmazas az utazds el6tt és kozben, valds ide-
jii informadcidkat szolgaltat, figyelembe véve a
személyes elvarasokat is. A parkolastervezd

7. abra: ,,Javasolt parkolok” tirlap (forras: sajat)

Javasolt parkolék . i

bedllitds neve: szabadidd

céldllomds neve: Székesegyhdz

oradij ftdvolsag kilteri belién
parkold neve (Ft] {m) parkelé parkolé

i'\}ﬁ'éaéh;nfnﬁrﬁﬁ& mellet) | [ 120[[ 133 | _‘-
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Kossuth L. u., Petéfi S. utca [ 18| 65| | |
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alkalmazasok esetében elegendd korlatozott
szamu személyes bedllitasi lehetSség. A kérdéiv
eredményei megmutattak azokat az iranymuta-
t6 jellemzdket, amelyek figyelembevételével ki
lehet szolgalni a parkol6helyet keres6 utazdk
igényeit.

A kutatas tovabbi irdnya miszerint a valds id6-
ben rendelkezésre allo foglaltsagi adatok fel-
hasznéldsaval a parkolasmenedzsment gy ad-
jon javaslatot az utazéknak, hogy minimalizalja
a parkoldhely keresésbol szarmazo felesleges
jarmlimozgasokat. Az aktualis utazasi igények-
t6l fiiggd varosi parkoldsi stratégidk részletes
jellemz6it héalézatmenedzsment szemléletben
dolgozzuk ki.

KOSZONETNYILVANITAS

»,TAMOP-4.2.2.C-11/1/KONV-2012-0012:
»Smarter Transport” - Kooperativ kozlekedési
rendszerek infokommunikdcids tdmogatdsa - A
pojekt a Magyar Allam és az Eurdpai Unié td-
mogatdsdval, az Eurdpai Szocidlis Alap tdrsfi-
nanszirozdsdval valésul meg.”
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- Das Konzept einer personalisierten
Anwendung fiir die Unterstiitzung der

Benutzung von Parkier-Systemen

With the expansion of mobile information and com-
munications technology; a great number of information
services have appeared that support passengers deci-
sions regarding their locomotion. Since the judgements
that are made during locomotion chains are shaped by
the characteristics of individual elements, the informa-
tion support of parking, which is the final operation of
individual vehicle movement, is particularly important.
The authors have developed the concept of a personal-
ised parking system design. To illustrate the operation
of this system, an application has been created and the

Mit dem Ausbau der mobilen Informations- und Kom-
munikationstechnik es erscheint eine grofle Anzahl
von Informationsdiensten, die die Entscheidungen
wahrend des Ortswechsels der Reisenden unterstiit-
zen. Da die Beurteilung der Bewegungsketten durch
die Eigenschaften ihrer einzelnen Elemente beeinflusst
wird, es ist besonders wichtig, die letzte Operation der
individuellen Fahrzeugbewegung, das Parkieren mit
Informationen zu unterstiitzen. Die Autoren haben das
Konzept eines personalisierten Planungssystems fiir das
Parkieren entwickelt und fiir die Veranschaulichung

seiner Funktion es wurde eine Anwendung erstellt. Es

directions of further development and research have
been outlined.

wurden die moglichen Richtungen der Weiterentwick-
lung und der Fortsetzung der Forschung aufgezeigt.

A 2016. évi 1. szam kiegészitése
Dr. habil Lindenbach Agnes a ,,Forgalmi menedzsment terv az M1 autopalya MO — Hegyeshalom,
orszaghatar kozotti szakaszara a varatlanul bekovetkez6 események kezelése érdekében” cimti tudo-

manyos kozleményét a Pécsi Tudomanyegyetem alapitasanak 650. évfordul6ja emlékének szentelte.
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Kordonalapu és tavolsagalapu varosi
atdijfizetési rendszer budapesti
kialakitasanak dsszehasonlitasa

A cikk a févarosban tervezett személyforgalmi behajtasi dij két
markans kialakitasi lehetoségének 6sszehasonlitasaval foglalko-
zik, és hazai kornyezetben el6szor vizsgalja részletesen a tavolsag
alapu varosi dijfizetésben rejlé elényoket a hagyomanyos madd-
szerekkel szemben. A téma a Budapesten mar évek dta tervezett
rendszer, az alkalmazott modellezési technikak és kozlekedési
rendszerek er6s0do (pénziigyi) szabalyozasi igényébdl eredden

aktualis és érdekes.

Toth Tamas - Torok Adam
e-mail: 59tomi@gmail.com, atorok@kgazd.bme.hu

1. BEVEZETES

A kozlekedés hatdsai a varosokban fokozot-
tan érzékelhetdk, a varoslakok életmindségét
nagyban befolyasoljak, Az utobbi évtizedek-
ben a megnévekedett aranyu egyéni és moto-
rizalt kozlekedés sulyosan ranyomja bélyegét
az emberek életkorillményeire. Ebbél kifo-
lydlag a jol szervezett kozlekedési rendszer
elengedhetetlen. A megoldast az Eurdpai
Uniodban féként szabalyozassal, szervezéssel,
4j technologiak 6sztonzésével kivanjak meg-
oldani, mivel az infrastrukturélis fejlesztések
koltség- és teriiletigényiik miatt csak korlatos
mértékben veheték igénybe. Emellett Gjabb
igényeket generalnak, amely az eredeti prob-
léma ujboli kialakuldsdhoz vezet. A varosi
kozlekedés nehézségeinek enyhitésére szol-
galo torlodasi dij ilyen szabalyozast jelent a
kozlekedés dltal érintettek szdmdra. A mi-
kodés 1ényege, hogy a kozlekeddk egy adott
csoportjara dijat vetnek ki, hasznossagérze-
tiilkon keresztiil szabalyozva ezaltal az emli-
tett csoport mobilitasi folyamatait (Link et al.
2013) (Hensher 2011).

Torlddasrdl akkor beszéliink, ha egyszerre tdl
sokan kivanjak igénybe venni az infrastruk-
tara kapacitast (tulkereslet), ezéltal a kinalati
oldalon hidny mutatkozik (Erhart 2007). A
rendszervaltast kovetd 10 évben Budapesten a
gépjarmivek szama 20%-kal megnétt, mig a
kozforgalma kozosségi kozlekedés részardnya
a kozlekedési munkamegosztasbol 15-20%-kal
csokkent, ez a folyamat pedig magaval hozta a
torlodasok egyre gyakoribb megjelenését is (Ju-
hdsz et al. 2014).

A probléma egyik lehetséges megoldasaként
szamon tartott varosi utdijak kilonb6zé mé-
don alkalmazhatok, ezeket de Palma és Lindsey
(2011) foglalta 6ssze. Az elsé legjobb megol-
dasként kialakitott elméleti modell, a hatarkolt-
ség alapt arképzés (Vickrey 1963) (Smeed 1964)
tulsagosan komplex rendszert igényel, amely-
nek megvaldsitasa kordbban nem volt redlis.
Ehelyett valés koriilmények kozott a masodik
legjobb megoldasok keriiltek megvaldsitasra,
amelyeket az aldbbi harom {6 kategoria szerint
csoportosithatunk:

- infrastruktdra alapu dijfizetés,

www.ktenet.hu




- kordon rendszert dijfizetés,
- z6na rendszert dijfizetés.

Infrastruktara alapa dijfizetésr6l beszéliink,
amikor meghatdrozott infrastruktira-eleme-
ken, példaul 6nallé utszakaszokon, hidakon,
alagutakon a jarmivek dijfizetés ellenében
hajthatnak keresztiil, altaldban biztositva ezzel
az egyszer(i rendszerrel az infrastruktdra finan-
szirozasat vagy a forgalom szabélyozasat (Bede,
Torok 2014).

Kordon rendszert dijfizetés esetében egy ki-
jelolt varosi teriiletet kordonnal hatarolnak le,
és az ezen torténd athaladas vonja maga utdn
a dijfizetési kotelezettséget. Norvég varosok-
ban (példaul Trondheimben) mar a 90-es évek
elején bevezették a kordonalapu utdijfizetést,
meghatarozott id6re és bevételtermelési céllal.
Szakmai korokben jol ismert a 2007-ben nép-
szavazas altal jovahagyott stockholmi kordon-
alapt fizetési rendszer, amelynek célja a forga-
lom szabalyozasa és az igények befolyasolasa
volt (Borjesson et al. 2011).

Zéna rendszer( dijfizetés esetében a kordon-
alaptval szemben nem csak a kijel6lt terii-
letre valé behajtast, hanem a belsd teriileti
kozlekedést is lehet utdijjal szabalyozni. Ez a
kordonoshoz képest eltéré technoldgiai meg-
oldasokat igényel az ellenérzés teriiletén is,
hiszen a kizardlag belsé teriileten lebonyol6dé
forgalmat is ellendrizni kell. Londonban 2003
ota miikodik zénas varosi utdijfizetési rend-
szer, amelyet 2007-ben Kkiterjesztettek nyugati
iranyba, igy a legnagyobb kiterjedésti varosi
utdijfizetési rendszerek kozé tartozott, azon-
ban ezt az intézkedést 2011 janudrjéban vissza-
vontak  (http://www.tfl.gov.uk/modes/driving/
congestion-charge).

A jelenleg miikodé kulfoldi példak alapjan ma
mar a torlodasi dijat egy jol hasznalhat6 sza-
bélyozdeszkozként tartja szamon a kozlekedé-
si szakma. A sikeres alkalmazasdhoz azonban
szamos egyéb feltétel megléte (pl. kozosségi
kozlekedési rendszer alkalmassaga, megfele-
16 szamu P+R parkol6 stb.) sziikséges. A mai
elvarasok mar olyan, korszer(i rendszerek ira-
nyaba mutatnak, amelyek igazsagos mddon,
a ,haszndld/szennyezd fizet” elvet (Eurdpai

D Virosikirekedes

Bizottsdg 2001) alkalmazva, vagy azt legaldbb
megkozelitve vetik ki az utdijakat a felhaszna-
16kra. Onmagukban a fentebb ismertetett ti-
pusok teljes mértékben nem képesek ennek az
elvnek a gyakorlatba iiltetésére, ezért sziikséges
a felhasznaldk szamara differencidlni a dijak
mértékét. A zénaalapt rendszerben lehetséges
a dijfizetést a megtett tavolsaghoz kotni, ekkor
az egységnyi megtett ttra vonatkozé fajlagos
dij mértéke tovabb differencialhaté kiilonbozd,
alapvetden forgalmi és kornyezeti szempontok
alapjan.

A budapesti bevezetésre vonatkozoan a hasz-
nélataranyos dijfizetést részleteiben vizsgald
tanulmanyok nem késziiltek. A kutatiasok nem
a hasznalataranyos dijfizetési rendszert vizsgal-
tak, hanem a fix dijjal tizemel6 kordonalapu
rendszert (Viroskutatds Kft. 2008, 2009) (BKK,
TRENECON-COWTI 2013). A szerzd6k munka-
jukban a forgalmi szempontbdl hagyomanyos,
minden felhaszndlé szdmdra egységes dijjal
tizemeld kordonalapu és a megtett tGttal ara-
nyos dijakat alkalmazé zénaalapu dijstratégiat
vizsgaltak, amelynek el6zményeként tekinthetd
Téth Tamas (T6th 2014) ,,Kordonalapu és tavol-
sagalapu varosi utdijfizetési rendszer budapesti
kialakitdsanak hatdsa” cimt Tudomanyos Di-
akkori Konferencia anyaga. Cél a két rendszer
osszehasonlitasa, mivel a févarosra vonatkozé-
an hasonlo, részletes vizsgalatok korabban nem
késziiltek. Vita jellegti kritikat fogalmazott meg
a tanulmanyokban vizsgalt rendszerrel szem-
ben a Levegé Munkacsoport.

2. METODIKA - A HALOZATI ES AZ
IGENYMODELL KIALAKITASA

A hatasvizsgalat alapjaul egy 35 csomdpont-
tal és 54 éllel rendelkezd graf szolgalt, amely
a budapesti athalézatot képezi le (1. dbra). A
graf élei nem iranyitottak, az élek sulyozasa
alapesetben a képviselt utszakaszok percben
kifejezett eljutasi ideje szerint tortént. A fizetds
teriilet kijel6lése a korabban a témaban végzett
tanulmdanyok javaslatai alapjan késziilt.

A hatasvizsgalat elvégzéséhez sziikséges a kiin-
dulé célforgalmi adatok rendelkezésre allasa.
Ezzel az igények véltozasan tdl az utvonalva-
lasztds mddosuldsa, a forgalmi dtrendezédés is
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1. abra: Az alkalmazott graf és a kijelolt fizetds teriilet lehatarolasa
(forras: sajat szerkesztés)
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nyomon kovethetd. Problémat jelent azonban,
hogy mig keresztmetszeti forgalomnagysagok
tobbnyire felkutathatdk, a célforgalmi matrixok
Budapest esetében nem elérhetdk.

Ennek megoldédsdra a hagyomdnyos négylép-
cs6s kozlekedési modellezés elemeit felhasz-
nélva a haldzatra kialakitottunk egy célforgal-
mi matrixot, amelynek eléallitasakor az volt a
£6 cél, hogy a generalt célforgalmi matrix a leg-
nagyobb egyeziséget mutassa a 1étezd kereszt-
metszeti forgalomszamlalasok eredményeivel,
lehet6vé téve a vizsgalat eredményeinek buda-
pesti kontextus szerinti értelmezését. Az elsé
lépésben, a forgalomkeltésnél a graf minden
csomopontjahoz egy-egy forgalmi korzet tar-
tozott. A szétosztds gravitacidos modell szerint
tortént. A forgalommegosztis esetében - a
rendelkezésre all6 részletes és pontos adatok
hidnya miatt - a févarosi modal splitre egysé-
gesen 60-40%-os értéket alkalmaztunk, amely
a Balazs Mor Tervet (http://www.bkk.hu/bmt/
docs/BMT.pdf) figyelembe véve a modelliink-

hoz helytallonak tiinik. Ugyanakkor nyilvanva-
16, hogy a valésagban a gépjarmiives utazasok
aranya nem egyezik meg a belvérosban és a
kiils6bb keriiletekben. Pontosabb mddvalaszta-
si vizsgélatot a torlodasi dijak kivetésekor sem
végeztiink, mivel ezzel kapcsolatban az egyéni
kozlekedési igények csokkenésébdl, a személy-
gépjarmiives utazasok elmaradasabol (lasd 3.
abra) lehet kovetkeztetéseket levonni. Az utolso
1épés, a raterhelés a legrovidebb ut alapjan tor-
tént. A legrévidebb tt szamitasait a nulladik 1é-
pésben kizarolag az eljutasi id6 figyelembevéte-
lével, Dijkstra-algoritmus segitségével oldottuk
meg. A torlédasi dijak vizsgalatakor pedig mar
a dij mértéke is beleszamitott az altalanositott
utazasi koltségbe. Amennyiben tobb lehetséges
legrévidebb utvonal is kialakult, a forgalmakat
egyenl6 aranyban osztottuk meg az utvonalak
kozott.

A modell validalasahoz sziikséges informacid-
kat a rendelkezésre all6 keresztmetszeti forgal-
mi adatok jelentették, amelyek alapjan egyben a
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kalibralds is tortént, hiszen ilyen kis szamu ke-
resztmetszetnél ezek nehezen vélaszthatok szét.
A végs6 cél, hogy a raterhelési 1épést kovetd-
en a forgalmi modell minél jobb pontossaggal
és minél kisebb szorassal kozelitse a validalasi
keresztmetszetben megadott forgalomnagysag-
értékeket.

3. METODIKA - A HATASMODELL KI-
ALAKITASA

A vizsgalat a kozleked$ egyének hasznossa-
gi érzetének vagy hasznossagi fiiggvényének
megvaltozasanak ismeretében végezhets el
Az egyéni hasznossagi fiiggvény a kozlekedés
szarmaztatott igényjellege miatt negativ elGje-
14 (Tdnczos, Torok, 2007), igy tulajdonképpen
koltségtiiggvényrdl beszéliink (Kosztyd, Torok,
2007), ami a kovetkez6 alakban adhat6 meg:

(1 C,=xC, +XC,

ahol:

C, a felhaszndld koltsége két csomopont kozott
(Ft],

C, az utazdsi id6bdl szdmitott réforditds mér-
téke az i-edik élen [Ft],

C_ a kivetett torlodasi dijbdl szdirmazd koltség
az i-edik élen [Ft].

A koltségfiiggvényben szitkség volt az idGér-
tékek forintositdsara, ehhez a Nemzeti Koz-
lekedési Stratégia Osszkozlekedési forgalmi
modelljét hasznaltuk (NKS 2013). Ezzel az
értékkel a graf minden egyes élére meghata-
roztuk az id6tényezd koltségét, illetve a torld-
dasi dij altal érintett éleken a dij mértéke hoz-
zaadodott ehhez a koltséghez, ezek 6sszegébdl
kaptunk minden élre egy uj élsulyt. Ezekkel
szamolva a graf csomépontjai kozotti legro-
videbb utakat, megkaptuk a koltségmatrixot,
amely minden relacidban az eljutashoz szik-
séges legkisebb koltségraforditds mértékét
adja meg. A modellben a torlédasi dijat ugy
vetjiik ki, hogy kordon esetén a felhaszndlé a
dij felét behajtaskor, a masik felét kihajtaskor
kell megfizetni. Ezzel az igénymatrix szim-
metridja megmaradt, és a modellezés is egy-
szer(ibbé valt, mivel elegendd volt két csomo-
pont kozott egyetlen élt (és az ahhoz tartozd
koltséget) definidlni.

D Virosikirekedes

Az alaphelyzetre meghatarozott koltségmatrix
értelemszertien csak az utazasi id6bél szarma-
z6 raforditasokbdl all, mig a koltségmatrix
mar a torlédasi dijbol szarmazé koltségeket is
magdban foglalja. A szamitdsok soran napi for-
galmi értékekkel szamoltunk, hiszen az el6dl-
litott szimmetrikus igénymatrix is egész napra
vonatkozik, a forgalom pontos idébeli lefolyasa
pedig nem volt ismert. A kdvetkezd lépésben az
egyes Utszakaszokhoz tartozo id6értéket mar a
forgalom fliggvényében hatdroztuk meg a BPR
(Bureau of Public Roads 1964) képlet szerint:

@ o=t (1+015(2%)")

ahol:

t az i-edik élhez tartozo eljutdsi id6 [perc],

t? az i-edik élhez tartozo eljutdsi id6 forgalom-
mentes allapotban [perc],

v, az i-edik élhez tartozo forgalomnagysag
[jarmi{i/nap],

CAP, az i-edik ¢l kapacitdsa [jarmt/nap)].

A torlddasi dij hatdsara az igénymatrix méodo-
sul, ennek véltozasat a koltségmatrixok, illet-
ve a rovidtava személygépjarmiives utazasok
elaszticitasanak ismeretében hatdrozhatjuk
meg az alabbi képlettel (Zhang et al. 2014):

() di=dtexpfuy (1- )

ahol:
d* az igénymatrix w-edik elemének értéke a
k-adik allapotban [utazas/nap],
d¥ * az igénymatrix w-edik elemének értéke a
k-1-edik allapotban [utazas/nap],
u, a személygépjarmiives utazdsok elasztici-
tasa,
C* ak-adik allapotra vonatkozo koltségmatrix
w-edik eleme [Ft/utazds],
C* ' a k-1-edik dllapotra vonatkozé koltség-
matrix w-edik eleme [Ft/utazds].

Az elaszticitas értékét szintén az NKS doku-
mentumai alapjan 0,15-nek vettiik (NKS 2013).
Az 4j igénymatrixszal a graf élein 4j forgalom-
nagysagokat kapunk, és mivel ez befolyasolja az
utazasi id6t, igy Gj koltségmatrix hatdrozhatd
meg az (1) és (2) egyenletek segitségével. és
matrixok ismeretében a (3) egyenlettel ismét
meghatarozhat6 egy 0j igénymatrix, amelyhez
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2. abra: A torlodasi dij hatasanak modellezése
(forras: sajat szerkesztés)
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ismételten tartozhatna egy uj koltségmatrix, és
1jbdl szamolhat6 lenne a forgalmi atrendezé-
dés, azonban az eltérések minden 1épésnél egy-
re kisebbek lennének. Tapasztalataink alapjan
szamottev$ valtozds mar nem kovetkezne be,
ezért ezt az igénymatrixot tekintjiik dllandé-
sult dllapotnak. A folyamatot atfogoan a 2. dbra
mutatja be.

4. AZ EREDMENYEK ERTEKELESE

A vizsgalatokat a kordonalapt és tdvolsagala-
pu esetben is egyarant 7-7 dijszintre végeztiik

el. Fontos, hogy az ugyanazzal a sorszammal
rendelkezé kordonos és tavolsagaranyos dij-
szintek esetében kapott modellezési eredmé-
nyek kozvetleniil nem hasonlithatok Ossze,
mivel a véltozatok alapjat képzd értékek eleve
mds dimenzi6val (Ft és Ft/km) rendelkeznek!
Az Osszehasonlitashoz sokkal alkalmasabbak a
dijszint novekedésével egyiitt jaré tendenciak.
Mivel a két stratégia dijszintjei egyértelmtien
nem feleltethet6k meg egymasnak, ezért a sor-
szamok alapjan Osszetartozé dijszintek megal-
lapitasa szubjektiven tortént. Jelen vizsgalatban
a kordonos rendszer esetén a be- és kihajtésra

1. tablazat: A forgalmi igények lehetséges esetei és azok jelolése

(forras: sajat szerkesztés)
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3 abra: Kozlekedési igények egyes szegmenseinek alakulasa
(forras: sajat szerkesztés)
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vonatkozdan a minimalis dijszintet a BKK vo-
naljegyek ara (350 Ft), mig a maximalis szintet
a vonaljegy aranak 2,5-szerese jelentette. Ta-
volsagalapu esetben a dijszintek 50 Ft/km-es
1épéskozzel néttek, igy a maximalis dijszint 350
Ft/km-re adédott.

A kozlekedési igények alakuldsat a kapott cél-
forgalmi matrixbol kozvetleniil hatdroztuk
meg, és kiillon vizsgaltuk azokat aszerint, hogy
a forgalmi igény kezd8- és végpontjai a zonan
kiviil vagy beliil talalhaték-e. Eszerint négy

esetet kiilonboztettiink meg, amelyeket az an-
gol megnevezéseikbdl roviditve jeloltiink; ezt
az 1. tabldzat, az eredményeket pedig a 3. dbra
mutatja be.

A négy szegmens Osszegzése megfelel a vizsgalt
valtozatra vonatkozo teljes forgalmi igénynek.
Ez a tavolsagalapu rendszerben joval erételje-
sebben csokken, a két rendszer eltérd igénysza-
balyozé tulajdonsagaibdl fakadodan.

A 4. dbrdn lathat6, hogy tavolsagaranyos dij-
stratégiaval joval dinamikusabban valtoztatha-

4. abra: A teljes forgalmi igény alakuldsa a vizsgalt rendszerben

(forras: sajat szerkesztés)
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5. abra: Az 6sszes megtett ut alakuldsa a vizsgalt rendszerben

(forras: sajat szerkesztés)
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t6 a forgalmi atrendez8dés. A belsé uthalozat
forgalomterhelése a legmagasabb dijszint ese-
tén kozel a harmadara csokken, mig a kiilsé
hélézaton a forgalom kb. negyedével né. Ezzel
szemben a kordonalapu rendszernél mérsékel-
tebb valtozasokat lathatunk. A vizsgalt dijszin-
tekkel a kiils§ és bels6 haldzat forgalomterhelé-
sei gyakorlatilag egy-egy értékre alltak be.

Az 5. dbrdn az Osszes megtett Ut vizsgilata
szintén rdmutat arra, hogy a magas kilométer-
aranyos tarifak milyen mértékben terelik at a
forgalmat a z6énan belilli szakaszokrdl a kiils6
hélézati elemekre. Lathato, hogy a tavolsagala-
pu rendszerben a magas dijszintek esetén a z6-
nan belilli futdsteljesitmények részaranya mini-
malisra csokken, ezzel szemben a kordonalapu
rendszerben ez a valtozas joval mérsékeltebb. A
futasteljesitmény mellett az Gsszes utazasi id6
vizsgalata is ugyanilyen tendenciakat mutatott.

5. OSSZEGZES

A hazai kozlekedési szakma jelenleg egyértelm-
en a kordonos rendszer kialakitdsat timogatja,
ezért részletesebb vizsgalatok nem is késziiltek
masféle elven mikodo dijstratégia bevezetésére.
A kutatasunk soran vizsgalt zonaalapi, — meg-
tett uttal ardnyos — dijstratégia megvaldsitasa
miiszakilag komplexebb beruhazast igényel,
ezért esetleges bevezetése hosszabb idétavon
lehet csak realis. A modellezési eredményekb6l
elsésorban az latszik, hogy a kordonos esetben
a legnagyobb valtozasok akkor kovetkeznek be,
amikor a dijat kivetjiik. A forgalmi jellemzék
magasabb dijszintek esetén mar nem mutatnak
drasztikus valtozasokat. Ezzel szemben a tévol-

sagalapu rendszer esetén egységnyi dijvaltozasra
nagyobb reakciokat mutatnak a forgalmi jellem-
z6k, éppen ezért nagyobb hangsulyt kap a rend-
szer finomhangolasa. A tavolsagalapt rendszer
igazsagosabb, hiszen a felhasznaldk hasznalat-
aranyos utdijat fizetnek, amivel a védett bels6
zona kiemelten tehermentesiil, és a felhaszna-
lokat arra 6sztonzi, hogy minél kevésbé vegyék
igénybe a fizetds thaldzatot.
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A comparison of cordon-based
and distance-based toll systems

- Ein Vergleich der Kordon-basierten und
entfernungsabhiingigen Auslegung von

to be developed in Budapest

The paper compares two possible development op-
tions for congestion pricing, which is planned to be
introduced in the Hungarian capital. The advantages of
a distance-based urban congestion pricing over tradi-
tional methods are examined first in detail in a domestic
environment. The topic is relevant and interesting be-
cause the system has been planned for implementation
in Budapest for years, because of the applied modelling
techniques, and because there has been an increasing
need for the financial regulation of transport systems.

geplanten Mautsystemen in Budapest

Der Beitrag vergleicht zwei mogliche Entwicklungs-
optionen fiir die in Budapest fiir den Personenverkehr
geplanten Staugebithren. Die Vorteile einer entfer-
nungsabhéngigen stadtischen Mautsystems gegeniiber
traditionellen Methoden werden erstmals in den unga-
rischen Umgebung untersucht. Das Thema ist relevant
und interessant wegen der angewandten Modellie-
rungstechniken und wegen des zunehmenden Bedarfs
fiir die finanziellen Regulierung von Verkehrssystemen.
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Szubjektiv gondolatok a kdziti mérnokségek
kialakulasa és a koziti szakgydjtemeny
étrejotte kapcsan

A sok tudomanyos cikk mellett idénként érdemes arra is figyel-
niink, emlékezniink azokra az idékre és személyekre, amelyek/
akik a kozelebbi multunkat a kozlekedés szempontjabol megha-
taroztak. A kozutas szakma szerencsére tobb olyan alkotd sze-
mélyiséggel rendelkezik, akik nemcsak széban, hanem irasban
is hajlandok gondolataikat a szélesebb szakmai kozvéleménnyel
megosztani, és egyben olyan célt is szolgdlni, ami a résztvevok
mellett az ifjabb korosztaly és a jové szdmdra egyarant hasznos
ismeretekkel szolgalhatnak.

Molnar Laszl6 Aurél

e-mail: molnarlaurel@gmail.com

Motté: Madr 40 év!
Az id6 hogy lejar!
Cserebogdr, sdrga cserebogdr.
(Kisk&roson, Petdfi utdn)

A kozuti tizemmérnokségek a magyar kozuti
kozlekedés alapvetd létesitményei, amelyeket
40 éve létesitettek 1j korszakot nyitva a magyar
kozlekedés torténetében. Ezek teremtik meg és
tartjak fenn utjainkon a mindenkori bizton-
sagos kozlekedés feltételeit. Ahhoz azonban,
hogy megértsiik a szervezetek jelentdségét, ro-
viden érdemes dttekintetni az el6zményeket.

ELOZMENYEK A 60-AS EVEKBEN

A 22 000 km hosszu alsébbrendt halézat csak
kis részében volt megfelelé még az akkori vi-
szonylag csekély forgalomra is. Vonalvezetésiik
tobbnyire a fogatos forgalom igényeit titkkroz-
te. Burkolatuk tobbsége még vizes makadam,
de kozottik mar egyre tobb a bitumenes
utdantomorodé burkolat. Kevés a melegaszfalt

burkolat, 1étezett, s6t nagyon sok volt még a
foldut is — féleg a bekotéutakon, de egyes 6sz-
szeko6td utakon is. A burkolatok szélessége 4-5,
maximum 6 m.

Mindez mar egy bizonyos fejlédés eredményeit
is mutatja, hiszen 1950-ben utjaink 81%-a volt
makaddm, aminek fenntartdsdhoz kilométe-
renként évente 40-50 m® zuzottkovet hasznal-
tak fel. 7% a foldutak ardnya, és a szilard bur-
kolat csak 12%, tobbségében az atkelési szaka-
szokon.

A forgalom ezeken az utakon még csekély, de
lassan mar névekedett. 1958-ban az orszagban
18 000 személygépkocsi és 180 000 motorke-
rékpar kozlekedett. Magantulajdona személy-
auto gyakorlatilag nem létezett, st az orvosok,
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tisztvisel6k, agrondmusok is tébbnyire motor-
kerékparon kozlekedtek. A személygépkocsi
allomdny a 60-as évek kozepére mar megkd-
zelitette a 30 000-et. A gyorsabb novekedés
csak az évtized végén indult meg, amikor
megjelentek az utakon a szovjet gyartmanya
Zsigulik. A teherforgalom jellegzetes jarmu-
ve a Csepel D450 teheraut6 és a szovjet Zil, de
stirtin talalkozhattunk az utakon az egy vagy
két potkocsit vonatat6 traktorokkal. Emellett
viszonylag stirti kozforgalmu autébusz-hdlo-
zat épiilt ki, tobbségében Ikarus buszokkal.

A szallitds gerince a vasut, a rahordast te-
herautokkal, potkocsis traktorokkal és foga-
tokkal oldottak meg. Jellemz6, hogy az 50-es
években még a févarosi szemétszallitast is 16-
fogatok végezték, s a belvarosi piacokra is be-
jartak a varoskornyéki gazdak lovas szekerei.

Az orszagos kozutak atlagos napi forgalma
kicsi, amihez az utkezel szervezetnek is iga-
zodni kellett.

1. ROVID OSSZEFOGLALAS A MA-
GYARORSZAGI UTUGYEK TORTE-
NELMEROL

A 18. szdzad elején fogalmaztdk meg az elsé
muszaki kovetelményeket az utak épitésérél
és fenntartasarol. 1772-ben rendelte el Maria
Terézia az utfeliigyel6 mérnokok alkalma-
zasat a varmegyékben. II. Jozsef ugyancsak
szorgalmazta az utiigyek fejlédését. A re-
formkorban egyre tobb kritika érte az utak
allapotat. 1844-ben jott létre az els6 utpénz-
tar, majd 1848-ban hazank elsé felel6s kor-
manyzatanak keretében mar 6nallé kozleke-
dési minisztérium mtkodott. Ennek minisz-
tere, grof Széchenyi Istvdn nyujtotta be az
els6 kozlekedési torvényjavaslatot ,Javaslat a
magyar kozlekedési tigy rendezésériil” cim-
mel.

1849-ben csaszari rendelet intézkedett a bi-
rodalom utjainak osztalyba sorolasardl, alla-
mi, orszagos és kozségi utakat kiilonboztetve
meg. Az utakra forditott mérsékelt kormany-
zati figyelem az Onkényuralmi idészakban
lasst fejlédést eredményezett.

D Kirekedesiréne

1866-ban 208 utmester gondoskodott az
utakrol, akik 10 honapos tanfolyamon kaptak
kiképzésiiket, és 1352 utkapard szolgalt a ré-
sziikre kijelolt, atlag 4 km-es ttszakaszokon.

1868-ban létrejott az Allamépitészeti Hiva-
talok haldzata 48 hivatallal, 1890-ben pedig
megsziiletett Magyarorszag elsé uttorvénye.

A 20. szazad elsé felében a haboruk, a gaz-
dasagi nehézségek, a trianoni trauma és a
vilagvalsag ellenére fejlédésnek indult a ma-
gyar automobilizmus, épiilni kezdtek a gép-
kocsiforgalomra megfelel6 utak. 1945-ben a
hébort utdni ujjaépités 25 Allami Epitészeti
Hivatal (AEH) keretében indult meg. 1950-
ben azonban a diktatira megsziintette mind
az utalapot, mind az Allami Epitészeti Hiva-
talok j6l bevalt rendszerét. Az utiigyek gon-
dozdsara rovid életd, atmeneti megoldasok
sziilettek, és a megyei tandcsok hataskorébe
keriiltek az utak, s megyénként megalakul-
tak a nemzeti utfenntart6 vallalatok. Ebben
az id6ben évi egy milli6é tonna zuzottkdvet
hasznaltak fel a makadamutak fenntartasara.
1954-ben 12 kozuti tizemi vallalat alakult,
felosztva a 19 megye tGthaldzatat, majd ezek
a KPM kozuti kirendeltségeivé alakultak at.
Megfontoltabb és tartésabb megoldast 1958-
ban a kozuti igazgatdsagi szervezet felallitasa
hozott.

1958. majus 1-jén 12 kozuti igazgatdsag
(KIG) alakult. Ezek 6nall6 koltségvetési szer-
vek voltak, kezdetben fenntartdsi és pénziigyi
osztallyal. Az dtfenntartds mellett feladatul
kaptak az épittetdi és a kozuti hatosagi teen-
doket is. A KIG-ek mellett 1étrejott 12 kozuti
épité vallalat (KEV). Mellettiik a mar korab-
ban létez$ nagyvallalatok, az Aszfaltutépité
Villalat, a Betonutépité Vallalat és a Hidépitd
Véllalat adta az épit6ipari hatteret, a KIG-ek

7o r e

Villalat (KOZGEP) szolgalta ki.

1965 és 1970 kozott fokozatosan minden me-
gyében megalakult az 6ndllé KIG, a megye
nagysaga szerint 800-2500 km uthalézattal és
atlag 460 6 1étszammal.
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Alapitas éve Székhely
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Ebben az idében a kozuti igazgatésagokon a
fejlesztések és beruhdzasok lebonyolitasara
Koézponti miszaki osztily (KMO) alakult, az
utfenntartas pedig a Teriileti miiszaki osztaly
(TMO) feladata lett. A TMO irodakban egy-két
szakaszmérnok irdnyitotta a megye utfenntar-
tasat, de volt, ahol csak technikus végzettségt
munkatarsat tudtak beallitani. Oket segitették a
kozponti és a teriileti itmesterek, akik utmester
iskolat végeztek, vagy mar technikus oklevéllel
rendelkeztek. A teriileten kezdetben még sza-
kaszos ut6rok dolgoztak, de ahogy szaporodtak
az utantdomorodd burkolatok, a szakaszos tt-
Oroket fokozatosan brigadokba szervezték.

A rendszer legnagyobb hidnyossdga, hogy a
KIG kézpontjanak nem volt kozvetlen kapcso-
lata sem az utaz6 kozonséggel, sem a helyi la-
kossaggal. Ezért mar a 60-as években megkez-
dodott a teriileti itmesterségek kiépitése.

A telephelyek kérdése egyébként is alapvetGen
gondot okozott az igazgatdsagoknak. A kezdet-
ben megalakitott 12 KIG-nek kozos székhaza volt
a kozuti épit6 vallalatokkal. Az Gjonnan alakul6
KIG-ek azonban sokszor csak alkalmi, nagyon
primitiv elhelyezésben részesiiltek. Megfelel el-
helyezésiik a 70-es évek kozepéig htizodott.

A teriileten a szakaszos utér talicskaval vagy
kerékparral, kézi szerszamokkal dolgozott. ,,Te-

lephelye” a lakasa, udvara volt. Elszértan vol-
tak utérhazak is, mint a viziigy gatér- vagy a
vasut bakterhdzai. A falvakban szétszortan lakod
utdrok szolgalatba szervezése, beszallitdsa még
hosszt évekig huz6dé gond maradt a brigadok
megalakitasa és az utmesterségek megszervezé-
se utdn is.

A bitumenes, kezdetben higitott bitumenes
technolégiadk megjelenésével (portalanitas,
itatasos hengerlés) HB-s ciszternakat kellett
létesiteni, lehetSleg egy-egy vasutallomas vagy
iparvagany kozelében. Mellette barakkszerti
kezeld épiilet, esetleg fészer épiilt a gépeknek.
Ezek voltak a vidéki telephelyek kezdetei. A
60-as évek kozepétdl a jarasi székhelyeken vagy
fontosabb kozségekben szerzett az igazgatdsag
egy-egy lakohazat, vagy valami tizemi teriile-
tet, ahol irodat és telephelyet lehetett 1étesiteni.
Ezzel parhuzamosan megindult az utéri rend-
szer korszertisitése. A Kozlekedés és Postaiigyi
Minisztérium (KPM) kisgépesitési programot
inditott, és az 1téri brigddok mikrobuszokat
kaptak.

Az utmesteri telepek koriilményei azonban a
kezdeti id6kben rendkiviil primitivek voltak.
Sziikos irodak, téli szolgalatra zsufolt pihend-
helyek, burkolatlan udvarok, egy-két gép- és
anyagtarolé szin. Zuzalék- és salakdepoénidk,
késébb foliaval letakart soédepok. Az udvaron
mindenfelé bitumenfoltok és sar.

A gépi eszkozok is hidnyosak és kezdetlegesek,
néhany szallit6 teherautd, Dutra vagy belorusz
traktor, faftitéses statikus hengerek, 500 lite-
res ustok adtdk a gépparkot. A téli szolgalatra
vontatott hoekék, késébb az IFA, Csepel, Zil
teherautokra, illetve traktorokra konnyt ho-
ekék keriiltek. A néhany nehéz hoekét a Koz-
gép allomanydban 1évé Tatra tehergépkocsikkal
a Kozati f6osztaly diszponalta minden télen a
leghdveszélyesebb igazgatdsagokra.

A katytuzashoz sziikséges HB-s keverékeket
C300-nak nevezett 300 kg-os keverégépeken
allitottdk eld.

A 60-as évek kozepétdl indultak gépészeti fej-
lesztések kozpontilag is, de féleg helyi kezde-
ményezésekkel. Kisgépesitési program indult,
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fiirge traktorok, kézi vibrohengerek, rakodo- és
kotrokanalas traktorok beszerzésére. Sokaig
alapgép maradt a Timsina Jozsef altal szerkesz-
tett bitumenszord (Timsina), illetve a Vitalis féle
salakszord. A salakot, zdzalékot ugyanis a jeges
utakra a platon 4ll6 atérok lapatoltak, szortak a
burkolatra. Vitalis Istvan pesti gépész talalta fel
a kardantengelyre szerelt szérépropellert, s at-
tol kezdve mar nem kellett az Gtra szétteriteni a
szemcsés anyagot, elég volt azt a plat6 kozépnyi-
lasan at a propellerre tolni. Késébb Ifa mitragya-
szorokat alakitottak at kozuti s6szoréva.

2. KORVONALAZODIK A VALTOZAS,
A VALTOZTATAS IGENYE

1963-ban Iépett életbe az 4j uthaldzati besorolas,
ami lényegében mindmadig érvényben van.

1966-ban 180 {6 szakasztechnikus és 4644 f6 ut6r
gondozta az uthalézatot, immar tobbségében gé-
pesitett brigadok formdjaban.

1968-ban mar 86 utmesterség muiikodott, ezek
keretében 4100 6 utér, 1300 f6 gépkezeld és
540 milli6 Ft értéki gép dolgozott.

1968-ban dr. Csanadi Gyorgy kozlekedési mi-
niszter meghirdette 1j kozlekedéspolitikai kon-
cepcidt. Ennek lényege a szallitasok és halozatok
racionalizdldsa, a parhuzamossagok felszamo-
lasa, a gazdasagossag és a kozlekedésbiztonsag
fokozasa volt. Ennek is koszonhetd, hogy a koz-
uti aldgazat mind nagyobb figyelmet forditott a
forgalomtechnikara, s 1973-t6] megalakultak az
igazgatdsagokon a forgalomtechnikai osztalyok.

1966 és 1970 kozott az ismétlddé kemény telek
utan az uthalézaton, elsésorban a kisteherbirasa
alsobbrendti utakon szinte évente katasztrofalis
olvadasi karok keletkeztek. Az 1967-es allapotok
mar meghaladtak a politikai vezet6k ingerkiiszo-
bétis. A téli utviszonyok egyre sulyosabb kozleke-
dési, szallitasi gondokat okoztak. 1969/70 rendki-
vill kemény, havas telén voltak falvak, amiket a ho
hetekre elzart a kiilvilagtdl, s6t a févaros ellatasa-
ban is zavarok keletkeztek.

1960 és 70 kozott a gépjarmiivek szdma meg-
tizszerez6dott, noha voltak nagysulya politikai
vezet6k, akik azt hirdették, a motorizci6 olyan

D Kirekedesiréne

kapitalista korsag, amit6l nekiink évakodni kell!
Ugyanakkor az utak 40%-a még mindig keske-
nyebb volt 6 méteresnél, s ezt a forgalom résztve-
v6i mind hangosabban kifogasoltak.

Mindezek alapjan és sok mas rejtettebb okbdl
az 1960-as évek kozepétdl egyre nyilvanvalobb
lett, hogy a rendszert gyokeresen meg kell 4ji-
tani. A politikai vezetés is kezdte belatni, hogy
a motorizaciét nem megéllitani kell, hanem fel
kell ra késziilni, és el6nyeit ki kell hasznalni.
Ehhez pedig meg kellett teremteni a sziikséges
infrastruktarat!

A KPM vezetdi a 60-as évek masodik felében
ennek megfelel6 reformokra hatarozzak el ma-
gukat.

A bekotout-épitési program mar a 60-as évek
elején megindult, de az 1965-70 kozott lezajlo
III. otéves terv idejére esett a program dan-
dérja. Osszesen tobb mint 500 km bekotout
épiilt, bekapcsolva az orszag vérkeringésébe a
legalabb 50 hazbol allo, 200 lakosnal nagyobb
falvakat.

Megkezdddott a féutak koncentralt korszerti-
sitése. Ennek keretében a kivalasztott féutak
- a legels6 kozott pl. a 3. és a 7. szamu, majd
sorra a tobbiek — nagy hosszban, 25-40 km-es
szakaszokban épiiltek at az 1967-ben megjelent
Uj tervezési szabalyzat, az OKTSZ el6irasai sze-
rint. Megujult a vonalvezetésiik, megerdsitett
burkolatot kaptak és forgalomtechnikai kiala-
kitasuk megfelelt a kor kovetelményeinek.

Megindult az utkezel$ szervezet megerdsitése,
modernizacidja.

Az utkezel6 szervezet reformjanak céljai:

- allandd jelenlét a kozuton és a forgalomban,

— kozvetlen kapcsolat a helyi tarsadalommal, -
politikai vezetdkkel és az uthasznalokkal,

— technikai modernizacio,

- igényesség, fegyelem, racionalitds, gazdasa-
gossag.

Atszervezték és felfrissitették a KPM Kozuti f6-
osztalyat is. A féosztily élére 1j vezetd keriilt
dr. Abrahdm Kélman személyében, helyettese
Csermendy Lészl6 lett. Az Utosztaly vezetdje,
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és egyben a f6osztalyvezetd masodik helyettese
Kozma Laszl6, Formagyi Gy6z6 osztalyvezetd-
helyettessel az oldalan. A fejlesztésekért felel6s
Miiszaki Osztaly vezetdje dr. Moldovan Kristof,
a Hidosztaly vezetSje Apathy Arpad, a Gépé-
szeti Osztaly vezetGje dr. Hevessi Istvan. A Koz-
gazdasagi Osztalyt Brunner Laszlo és Molnar
Attila vezette. A féosztaly korabbi létszamat
csokkentették, de minden teriileten szdmos
fiatal munkatars igyekezett teljes ambicidval a
kittizott célokat teljesiteni.

Hasonlo szellemben keriilt sor az igazgatdsagok
szervezeti, technoldgiai és személyi reform-
jara is. Ennek kulcseleme éppen az iizemel-
tetési funkcid teljes korti érvényesitése volt.
Az utfenntartds helyett a fenntartas és tizemel-
tetés kettése kertilt a kozéppontba. Ennek
megfelel6en célul tizték ki, hogy az Gtmester-
ségeket tizemmérnokségekké kell atszervezni.
Ez minden téren magasabb miszaki szinvonal
igényét jelentette. Az tizemmérnokségek élére
mérnokok vagy tzemmérnokok kinevezését
tervezték, de természetesen tekintettel voltak
az utmesteri garda érdemeire, tekintélyére, ta-
pasztalataira is. A valtast fokozatosan kellett
végrehajtani, s a nagy tapasztalatu, régi vezeték
sok helyen még évekig szolgaltdk a kozati for-
galmat.

Nagyon fontos volt a mérnokségi munkds-
garda tovabbképzése. A szakipari tennivaldkat
természetesen mar korabban is szakmunkasok,
motorszerel6k, lakatosok, asztalosok, villany-
szerel6k végezték. Sziikség volt azonban az
uton dolgozé munkasok szaktudasanak fej-
lesztésére is, hogy megismerkedjenek a forga-
lom koévetelményeivel és az 0j technologiakkal.
Jellemz§ példaul, hogy a 70-es évek elején kote-
lez6vé tett sarga védéruhakat kezdetben heves
ellenszenv fogadta, s idébe tellett, amig el6bb
elfogadtak, majd kialakult a sdrga ruhdsok
szakmai Ontudata, biiszkesége.

Lényeges volt a kozuti szakmunkas garda ki-
alakitasa, mert az Uj feladatok és technolégiak
jovoltabdl sorra jelentek meg az j gépek, ame-
lyek kezelését meg kellett tanulni, vizsgazni
kellett. Sziikség volt a korszer(i javitd hattérre.
Ennek taldn a leglatvanyosabb példaja a burko-
latjelek festése. A 60-as években a burkolatjelek

még az elsérendl féutakon is szinte ritkasag-
nak szamitottak. Kezdetben még a tengelyvo-
nalat kézzel, sablonnal kellett festeni. De mar az
évtized végén megjelentek hazankban az elsd,
kezdetleges burkolatjelfestd gépek, s 1970-ben
mar a Szombathelyi KIG géptelepén sorozat-
ban késziiltek a Zsiguli-alvazra épitett Savaria
IIT automata festdgépek, amelyekbdl minden
igazgatdsag kapott. A kezelésitkre mindeniitt
ki kellett képezni egy profi brigadot, s noha
a szombathelyiek évente minden gépet teljes
szervizben részesitettek, a futd javitasokra a
tobbi géptelepnek fel kellett késziilnie.

Emellett egészen Uj szakteriiletek jelentek meg
az tzemmérnokségek tevékenységében. Nagy
valtozast hozott a bitumenemulzié gyors tér-
héditasa, a téli fenntartast pedig a korszerd
eszkozokkel végzett sdszoras forradalmasitotta.
Ehhez persze meg kellett teremteni a sétarolds
feltételeit. Az 0j szakteriiletek kozott a legfon-
tosabb a forgalomtechnika volt, mint napi fel-
adat. Szinte ezzel egy id6ben megjelent a kor-
nyezetvédelem és névénygondozas, a tajfasitas
feladata.

A reform mintdit a szakma vezetdi el8szor
kiilfoldon ismerhették meg, Franciaorszagbol,
Angliabdl, Nyugat-Németorszagbodl, Ausztrid-
bol, de az Egyesiilt Allamokbél és Tavol-Kelet-
rél hoztak tapasztalatokat, mintakat, s tudato-
san, célszertien gytjtotték a modszereket, amik
a hazai viszonyok kozott megvalosithatok. Oly-
annyira, hogy az emlitett Savaria III festégép
egy svajci vallalkozé konstrukcidjanak adap-
tacidja, az 6 engedélyével, s6t tamogatdsaval
valdsult meg.

A folyamatban 1év6 autdpélya-épitési program-
nak szerves része volt az autdpalya-mérnok-
ségek létesitése. Ezek a mérnokségi telepek és
felszerelésiik a legkorszerlibb nyugati mintak
szerint késziiltek, s a Kozati Fosztaly vezetdi
arra torekedtek, hogy — természetesen aranyos
moddon - az orszagos kozuthalézaton hasonlé
telepek létesiilhessenek.

Az ambiciézus tervek megvaldsitasinak azon-
ban sulyos akadélyai voltak. Mindenekel6tt a
tervgazdalkodas merev, biirokratikus rendszere
és az orszag kronikus gazdasagi nehézségei. A
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tervezett kozuti reform évei egybeestek az ,Uj
Gazdasagi Mechanizmus” el6készitésének és
bevezetésének éveivel (1964-t6l 1968-ig, majd
az 1974-es bukasig). A légkor szinte provokalta
az optimista djitasokat, de a politikai és gazda-
sagi korlatok a mozgasteret nagyon lesztikitet-
ték.

Barmilyen szervezeti atalakitashoz a Pénziigy-
minisztérium (PM) és a Tervhivatal engedélye
kellett. A PM engedély feltétele a kimutatott
megtakaritas és az orok létszamcsokkentés, a
kulcsfogalom pedig a béralap. S mivel a javasolt
tizemmérnokségek nem kapcsolodtak konkrét
és termelési adatokkal jellemzett 6ndllé beru-
héazashoz, hanem 6nalld, de nem termelé fej-
lesztésként jelentek meg, az allami koltségve-
tésben a ,,Kozuti telepfejlesztés” sora évrdl évre
,»0” keretet kapott.

Szerencsére azért akadtak kiskapuk, amik végiil
meghoztdk a megoldasokat. Dontd koriilmény-
nek bizonyult, hogy a helyi politikai és tandcsi
vezetOket rendre sikeriilt meggy6zni a reform
szlikségességérol, hasznarol, és elismerték, hogy
az tzemmérnokségek létrehozasaval varosuk,
térségiik nyerni fog. Ezért azt mind szabalyos,
mind cseles eszkozokkel tdmogattak. A telep-
fejlesztési kezdeményezésekhez sok segitséget
adtak, hol ingyen telekkel, hol kedvezményesen
igénybe vehet6 épiilettel, hol épitGanyaggal, de
mindenekel6tt politikai tdmogatéssal.

Az igazgatésagok ebben az id6ben gépeik és
munkaerejilk id8szakos kapacitasfeleslegeit
épit6 vallalkozdként el6nydsen értékesitették a
kiilonboz6 tanacsi vagy téesz épitkezéseken. E
munkak nyeresége az Igazgatosag sajat rendel-
kezési fejlesztési alapjait gazdagitotta, amelyek
ezeket az alapokat a téli szolgalat kényszer(i
holt-munkaidejének felhasznalasaval a telepek
fejlesztésére forditottak.

3. A MEGVALOSITAS 1972-TOL

Az tzemmérnokségek tényleges létrehozdsat,
az utmesterségek ,,magasabb osztalyba lépteté-
sét” gondos egyeztetés el6zte meg a helyi politi-
kai szervekkel és az igazgatosagokkal. Tisztazni
kellett, melyek a tényleges sziikségletek és a le-
het6ségek az adott cél eléréséhez? A dontés te-
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hét valdjaban a tett szinhelyén, a hatastertileten
sziiletett meg, a f6osztalyon csak a végsé pecsé-
tet {it6tték ra. Mai széval ezt ugy mondanank:
szubszidiaritas.

A méretezés alapja az tizemmérnokségi halo-
zati hossz volt. A tapasztalatok, példék és sza-
mitdsok szerint ezt 200-400 km kozé kellett
beallitani. A helyi adottsagok szerint kellett
differencidlni, figyelembe véve a forgalom-
nagysagot, a f6- és alsobbrendd utak aranyat,
a telepiilésszerkezetet (varosok elhelyezkedése,
apro-falvak), a topografiai jellemzoket (hegyek,
folydk, hidak), a kiilonleges id6jarasi viszonyo-
kat (hoveszély) és a kiilonleges forgalmi koriil-
ményeket (turizmus), stb. Igy tehat, mivel a me-
gyék, vagyis az igazgatdsigok halézati hossza
800-2500 km kozott valtozott, adddott, hogy
atlagosan négy tizemmérnokségre van sziikség,
a kis megyékben azonban elég lesz harom, mig
a legnagyobbakban 6&t, esetleg hat is sziikséges
lehet. A szélsGségeket Tatabanya és Salgotarjan,
illetve Bacs-Kiskun, Borsod-Abatj-Zemplén és
Szabolcs-Szatmar-Bereg megye képviselte.

Az els6 felmérés szerint 90 tizemmérndkség-
re lett volna sziikség, végiil gondos mérlegelés
alapjan és megalkudva a Pénziigyminiszté-
riummal 70 tizemmérnokség létrehozasarol
dontottek.

A megvalositas els6 két feltétele az alkalmas te-
lephely és az alkalmas vezetd.

A telephelyek kezdetben és tobbségében a
meglévé utmesteri telepek modernizalaséval,
tovabbfejlesztésével jottek létre, mint pl. Papa
vagy Kormend. A régi Utmesterség kozelében
sikeriilt 4j telephelyet taldlni Széantédon, Fo-
ny6don, Kiskdérdson. Az igy létesiilt izemmér-
nokségeken fokozatosan megépiiltek az iroddk,
szallasok, szocidlis létesitmények, szakmd-
helyek, raktarak, szinek. A régi telephelyeket
hasznositani kellett. Volt, amit értékesitettek,
volt, amit vissza- vagy atadtak a tandcsnak,
volt, ahol valamilyen utkezel6i masodfunkcié
kapott helyet, pl. forgalomtechnikai mihely,
vagy pl. Kiskéroson éppen a kozati szakgytj-
temény. Mashol az utmesterségbdl pihen6haz
vagy idilf lett.
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A vezetSk kivalasztasa, kinevezése évekig elhu-
26do, bonyolult feladat volt, ami nagy koriil-
tekintést és tapintatot kivant. Mindenekel6tt
nem lehetett a régi vezetdt, az esetleg még nem
is olyan id8s utmestert egyszertien levaltani.
Szerencsés eset, ha az érintett éppen nyugdijba
késziilt, s akadt helyette ratermett fiatal mér-
nokember vagy izemmérnok. De az 4j ember-
nek sokszor lakast is kellett adni, és a megfeleld
jovedelem alku targyat képezte.

Az tzemmérnokség felallitdsanak tovabbi
feltételei is voltak. Mindenekel6tt a megfele-
16 szakembergarda. Emlitettiik mar a szak-
munkasokat: gépkezel6k, szerel6k, lakatosok,
asztalosok, fest6k. A régi utkapardk, utérok
segédmunkasként folytathattak a munkat, de
az 6 szakmai tovabbképzésiikrél gondoskodni
kellett. Sokukbol lett idével utfenntartd szak-
munkds. Gépkocsivezetbkre is sziikség volt,
akik banni tudnak a héekés teherautékkal, de
traktor- és mikrobuszvezet§ is kellett. Kiilon-
leges beosztas volt az utellenéré! Az utellendr
egyszemélyes mindenes volt a maga szakaszain.

Megjelentek olyan specialis feladatok az Igaz-
gatésagokon, amiket nem volt célszerli az
tizemmérnokségekhez kapcsolni. Igy jottek 1ét-
re a hidfenntartd és -épité komplex brigadok,
az URH-, jelzélampa- és egyéb gyengedramu
muszerész csoportok, helyenként a kozponti
géptelep, mashol valamelyik izemmérnokség
keretében.

A Kozati Fosztly szervezésében és tamogata-
saval rovidesen megkezd8dott a specialis gépek
beszerzése. Kialakitottak, kezdetben hazilag,
késébb kozpontilag az tutellenérzé gépkocsi-
kat. Beszerezték a burkolatjel festd gépeket és
kellékeket, a Savaria III mellé kisebb gépek ér-
keztek, kés6bb pedig mas, korszertibb, ,profi”
gépek. Megjelentek — kezdetben szintén hazi-
lag el6allitva, késébb ipari forrasokbol - a koz-
uti munkahelyek biztositasara szolgalé eszko-
z0k, berendezések. Erkeztek az uj téli utiizemi
eszkozok (hémarok, héoekék, szorégépkocsik,

héracsok, stb.), a hidvizsgalé berendezések, a
forgalomszamlalé, meteoroldgiai, stb. misze-
rek, berendezések.

Megsziiletett és feln6tt a nemzetkozi kovetel-
ményekhez a magyar ttiizemeltet6 szakma.

4. A KOZUTI SZAKGYUJTEMENY

Az eddigiekben bemutatott folyamat hazank
kozelmult torténelmének része. Kitapinthatok
benne tarsadalmunk, miiszaki-gazdasagi fejls-
déstink és civilizacionk, kultirank eseményei,
tendencidi, eredményei. Batran és dntudato-
san elmondhatjuk, hogy mindez szerves része
tarsadalmunk és kultarank életének, alakuld-
sanak. Emlékeit és tanulsagait tehat meg kell
Orizniink, koézkincesé kell tenniink, és at kell
adnunk a j6v6 generacidknak.

Ezzel a nemes céllal jott 1étre Kiskroson a Koz-
uti Szakgytjtemény.

A gytjtemény keletkezésérdl és bemutatasarél
beszamolni vannak itt nalam sokkal hivatottab-
bak - ezt a feladatot at is engedem nekik. Csak
jelzésképpen és tisztelgésiil szeretném megem-
liteni az alapito, az elsé darabokat Gsszegytj-
t6 Lévardy Imre nevét, aki még fiatal éveiben
Ersekujvaron és Vagsellyén jegyezte el magat a
kozuti szakmaval, és kezdte szerelmesen gyj-
teni ennek a nagymultd mesterségnek a targyi
emlékeit. Majd mikor a torténelem Kiskérosre
sodorta, megszallottan folytatta ezt a gyjt6-
munkat. Emlékszem egy régi kiallitasra, taldn
Kaposvaron, ahol el8szor talalkoztam az altala
gyljtott targyakkal. A gyljteményben biiszkén
fedeztem fel egykori szolgalati helyem, a Szom-
bathelyi Kozuti Igazgatosag forgalombdl, szol-
galatbdl kivont és itt kiallitott eszkozeit.
Adassék tisztelet azoknak a vezetdknek, akik
felismerték Lévardy Imre és utddai gytijtd
munkdjanak értékét, és lehet6vé tették, hogy ez
a gyljtemény itt mélt6 helyet talaljon, és egyre
gazdagodjék. Mindannyiunknak koz6s kételes-
sége, hogy tovabb gazdagitsuk.
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Dr. Bokor Zoltan
1972-2016

Bokor Zoltan 1972-ben sziiletett Sopronban. 1995-ben szerzett okleveles kozlekedésmérnoki diplomat a Bu-
dapesti Miiszaki Egyetem Kozlekedésmérnoki Karan, 1996-ban kozgazdasz diplomét Budapesti Kézgazda-
sagtudomanyi Egyetemen. 1995 és 1998 kozott a BME Kozlekedésgazdasagi Tanszékének PhD-6sztondjjas.
Kutatasai kozéppontjaban a vasuti gazdalkodasi rendszerek korszertisitése allt. Doktori értekezését 2000-ben
védte meg. 2015-ben a Széchenyi Istvan Egyetemen habilitaciot szerzett.

Mar doktori 6szténdijas évei alatt munkaba allt, a GySEV Rt. Soproni Igazgatdsagan dolgozott elemz6 koz-
gazdaszként. Késébb a Orszagos Miiszaki Fejlesztési Bizottsag dltal feliigyelt Technoldgiai ElGretekintési
Program ,,Kozlekedés, szallitas” munkacsoportjanak titkari teendéit latta el harom éven keresztiil. 1998-t6l
keriilt allomanyba a BME Kozlekedésgazdasagi Tanszéken egyetemi tanarsegédként, majd 2002-t6l adjunk-
tusként dolgozott, a Tanszék oktatési felelése volt. 2000-t61 2004-ig a MAV Informatika Kft. kiilsd szakértdje.
2001-ben elnyerte az MTA harom éves Bolyai 6sztondijat. 2003-t6l 2007-ig a Nyiregyhdzi Foiskolan eleinte
adjunktusként, majd féiskolai docensként részt vett a gazdalkodasi szak logisztikai szakiranyanak beindi-
tasaban. Féallasi munkahelyét 2004-ben a Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium Kozlekedési Stratégiai
és Nemzetkozi Féosztalyara helyezte at, és 2007-ig ott dolgozott vezetd tanacsosként, de ekdzben részfog-
lalkozasti munkatérsként tovébbra is a Tanszék munkatérsa maradt, ahol 2005-ben nevezték ki egyetemi
docensnek. 2007-t6] ismét a Tanszék f6foglalkozast munkatérsa, ahol 2007-2012 kozott tanszékvezetSként
dolgozott, egyben el6készitve a Kozlekedésiizemi Tanszékkel valé 2013-ban megtortént dsszeolvadast is.
2009-2011 kozott a Kozlekedésmérnoki Kar gazdasagi dékanhelyettese volt. 2016 elején —kérésére — athe-
lyezték a Széchenyi Istvan Egyetemre, ahol utols6 teend6i egyikeként benytjtotta egyetemi tanari palyazatat.

Kutatasi spektruma a PhD fokozat megszerzése utan altaldnos kozlekedési arképzési, szabalyozasi, kozleke-
dési-logisztikai gazdasagi-tarsadalmi hatékonysagértékelési, vasuti vezetdi informacios rendszerekkel, vala-
mint intelligens kozlekedési rendszerek stratégidjaval, a menedzsment és kontrolling feladatokra szélesedett.

Szamos hazai és nemzetkozi szakmai szervezet és vezet6i bizottsagi tagja, elnoke. 2005-t61 2011-ig az MTA
Kozlekedéstudomanyi Bizottsag titkara, majd 2014-t6l bizottsagi elnoke. 2010-2015 kozott kozgytilési dok-
tor képviseld. 2010-tS] tobb éven keresztiil a kari doktori iskola torzstagja. A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet
elnokségének 2007-t6l volt tagja. A Kozlekedéstudomanyi Szemlében folyamatosan publikalt, és lektorként
is nagy segitséget adott.

Elete soran mindig a maximumra torekedett, ezt jelzik a szakmai pélyafutasa soran elért eredmények, a meg-
szerzett dijak és kitiintetések is: 2005-ben KTE irodalmi dij és MTA Bélyai Emléklap kitiintetés, 2009-ben
MLE aranyjelvény kitiintetés, 2010-ben és 2013-ban ismét KTE irodalmi dij, 2014-ben KTE eziistjelvény
kitlintetés valamint felkészit tandrként a Nagyvallalatok Logisztikai VezetSinek Klubja 1. dija. 200 db feletti
publikacioval rendelkezett, témavezetése alatt négy fiatal szerzett PhD fokozatot. A szakmai eredmények
mellett azonban mindig szem el6tt tartotta csaladjat, munkatarsi és barati kapcsolatait is.

Az utols6 mastél évben halalaig bezarolag folyamatos, kinzé fdjdalommal jéré, gydgyithatatlan betegség tette
probara erejét, amiben végiil alulmaradt.

Személyével a kozlekedésgazdasag eredményes, igényes, nagytehetségii tanarat, kutatdjat, tudomanyos koz-
remiikod6jét, az Egyesiilet értékes tagjat, a Szemle szerkesztGsége fontos tamaszat vesztette el.

Emlékét és munkait megdrizzik
a Szerkesztobizottsag




Dr. Kerkapoly Endre
1925-2003

(Egy torténet az emlékiilés kapcsan)

Az a megtiszteltetés ért, hogy a kdzelmultban részt vehettem azon az emlékiilésen, amelyet a BME Ut és
Vasttépitési Tanszéke tartott a BME Disztermében dr. Kerkapoly Endre professzor tr sziiletésének 90.
évforduldja alkalmabal.

Az emlékiilés sokrétli formaban mutatta be Kerkapoly professzor ur életét, elsGsorban szakmai tevé-
kenységét, de ezen tilmenden sok sz esett arrdl az emberrdl is, akit mindenki szeretett. Az emlékezések
soran tobb torténet is elhangzott, ezért a megemlékezés nemcsak tinnepélyes, de egyuttal meghitt és
kozvetlen is volt.

Volt a megemlékezék kozott olyan, aki azt llitotta, hogy Kerkapoly Endre mindig csendes és békés volt,
soha nem emelte fel a hangjat, de volt olyan is, aki ezt cafolta, s6t mesélt is err6l olyan torténetet, amely
ezt alatamasztotta.

Nekem is sok személyes emlékem éledt tjra a hallottak alapjan, mivel nemcsak tanitvanyként ismertem
a professzor urat, hanem az egyetem elvégzése utan is folyamatosan kapcsolatban voltam vele a Kozle-
kedéstudomanyi Egyesiiletben egészen a halalaig, de bizonyos mértékben még a maganéletben is, mivel
még kozos barataink is voltak. ..

Az {ilés végén lehetGség volt arra, hogy a jelenlevok - jelentkezés alapjan — elmondhassak sajat emlékii-
ket, torténetiiket Kerkapoly professzor urral kapcsolatban, de én — bar sok minden eszembe jutott - ott,
a nagy létszam hallgatdsag el6tt, nem vallalkoztam erre. Viszont ugy gondoltam, hogy leirok egy olyan
torténetet, amely az elhangzottakhoz kapcsolodik, és néhany fényképpel egyiitt atadtam azok részére,
akik a réla szol6 archivumot gondozzak. — Hatha a késGbbiekben még valamilyen formaban hasznosit-
haté...

En ugyanis hallottam 6t egyszer felhaborodottan kiabalni is. ..
Amit a kovetkezékben elmesélek, még 1959-ben tortént.

Akkoriban az EKME (Epitéipari és Kozlekedési Miiszaki Egyetem) Mérnoki Kardn a masodik év végén
letett alapszigorlatok utan négy kiilonboz6 (hid- és szerkezetépits-, vizépits-, Gt-vasut és alagutépits-,
varosgazdalkodasi-) szakon folytattak a hallgatok a tanulmanyaikat egészen a diploma megszerzéséig.

A szakoknak megfelel6 tantargyak és gyakorlatok felvétele mellett kellemes kiegészitést jelentettek a kii-
16nb6z6 tanulmanyi kirdnduldsok, amelyekre altalaban az EKME autébuszaval utaztunk. Az ut-vasut
és alagut szakos hallgatok kivételes helyzetben voltak, mivel 6k a negyedik év masodik félévében, egy
hérom (!) napos halokocsis (1), vasuti kirandulason is részt vehettek.

Ezt a kivaltsagot azért élveztiik, mert a Vasutiizemi Tanszék vezetGje akkoriban dr. Csanadi Gyorgy, koz-
lekedési miniszter volt, és 6 biztositotta azt, hogy a Bp. - Debrecen — Zahony — Miskolc (beleértve Lillafii-
redet is) — Bp. utvonalon kiranduljunk, kényelmesen és ingyen halokocsival. (Ez a lehetdség az 50-es évek
végén, amikor még nagyon kevés személygépkocsi volt az orszagban mar csak azért is nagy dolognak

szamitott, mivel csak kevesen juthattak el ilyen sok helyre.)

www.ktenet.hu



Nos, valamikor 1959 tavaszan, elindultunk este Budapestrél gy, hogy a moszkvai gyorshoz hozzakap-
csoltak egy halékocsit, amelyben fiillkénként kettesével, kényelmesen elhelyezkedtiink, s6t még arra is

volt hely, hogy egy tanszéki vendéget magunkkal vigyiink.

A kirdndulds vezetdje a tanszéket gyakorlatilag vezet fiatal Kerkdpoly Endre volt, (akit mi szembe termé-
szetesen ,, Adjunktus Ur’-nak, de egyébként csak Kerkapoly Bandinak hivtunk), rajta kiviil még Kecskés
Sandor tanarsegéd jott veliink a tanszék részérdl, aki elsésorban a veliink utazoé vendéget szorakoztatta.

Eredetileg az volt a parancs, hogy Szolnok utin mar mindenkinek vissza kell vonulni a haléfiilkéjébe
aludni, de az egyik évfolyamtarsunk (Kalnoki Kis Sandor), aki debreceni volt kérte, hogy Debrecenig ne
legyen takarodo, mivel a csaladja azt igérte, hogy annyi siiteményt hoz ki a vonathoz, amennyi az egész
évfolyam ellatasahoz elegendd. Ez egy olyan nyomos érv volt, amit Kerkapoly adjunktus ur akceptalt.
— Debrecenben, Sanyi higa valéban beadta az ablakon at a siiteményes télcakat, majd a vonat tovabbin-
dulésa utan - valamivel éjfél el6tt - elhangzott a ,,Takarodd!” vezényszo, és mi sz6fogaddan bementiink
a halofiilkéinkbe.

Jomagam a legutolso fiilkében voltam (Pélicza Terivel), és éppen felmasztam a fels6 dgyba, amikor pokoli
sistergést hallva le is ugrottam, de ugyanakkor nagy lokéseket kvetden megallt a vonat, még a debreceni
allomas tertiletén, mivel — mint ahogy az kés6bb kideriilt — valaki meghtizta a vészféket.

Persze mindenki azonnal rohant az ablakhoz és kinézve azt lattuk, hogy a vasutasok, kézi lampaikat 16-
balva rohannak a vonat felé megtudni, hogy mi tortént. — El8sz6r a vonat végétdl elére haladva minden
kocsinal megkérdezték, hogy ki hiizta meg a vészféket, de miutan egyik kocsiban sem jelentkezett senki,
visszafelé jovet minden kocsit megvizsgaltak és akkor megallapitottdk, hogy a mi kocsinkban tortént a
dolog - (valami biztositék kiolvadt mellettiink és az sistergett annyira) — és akkor felel6sségre vontak
Kerkapoly adjunktust, mert ugye & volt a vezetd.

O viszont méltatlankodott a gyanusitdsért, de a vasutasok ragaszkodtak ahhoz, hogy végigvizsgéljik az
egész kocsiban a vészfékeket rogzité plombakat mondvan, hogy ahol sériilt a plomba ott hiztak meg a
vészféket.

Nosza, elkezdték — a kocsinak azon a végén, ahol mi voltunk — a plombdk vizsgalatat uigy, hogy a plom-
bakra zseblampaval ravilagitottak. Mindeniitt épnek talaltak a plombakat kivéve azt az ablakot a folyo-
s6n, ahol Kecskés Sandor allt és beszélgetett a vendéggel egész id6 alatt. A vasutasok kijelentették, hogy
a vészféket nyilvanvaldan csak Kecskés Sandor vagy a vendége hlizhatta meg, mire Kerkapoly adjunktus
ur végképp felhaborodott, és ezek utan kovetkezett az a bizonyos hangos kiabdlds, amiben a vasutasok
mar azt is megkockaztattak, hogy a miiegyetemistdk azért huztak meg szandékosan a vészféket, mert
szabotalni akartak azt, hogy a moszkvai gyors menetrendszertien megérkezzen a hatérra. — (Ez mar csak
azért is veszélyes feltételezés volt, mert még csak alig voltunk 1956 utdn!) — A hangos kiabalas soran
becsiiletsérto kifejezések is elhangzottak, de végiil — hogy ne legyen még nagyobb a késés — mindkét fél
abban dllapodott meg, hogy a torténteket jelenteni fogja dr. Csanadi Gyorgynek, az egyik részrél, mint
tanszékvezet professzornak, a masik részrél, mint kozlekedési miniszternek. Ezek utdn a vonat tovabb-
indult, mi pedig nyugovéra tértiink.

Masnap megtekintettiik a zahonyi csomépontot, mindent megnéztiink, amit lehetett a széles és normal-
nyomtav valtasaval kapcsolatos berendezésekrdl és tevékenységekrdl, majd a halékocsinkat egy masik
gyorsvonathoz kapcsoltdk és elhuztak Miskolcig. A kirandulas utolsé napjan egy kis miskolci varosnézés
utan a kisvasuttal elmentiink egészen Lillafiiredig, megtekintve a korabbi Palotaszallét, majd este a mis-
kolci gyorssal visszatértiink Budapestre. — Ez a tanulmanyi kirdndulas valéban nagyon kellemes volt és
sok latnival6t nydjtott minden évben a résztvevéknek.




A mi évfolyamunknak ez a kirandulas azonban kiilonosen emlékezetes maradt. — Mar az els6 reggel —
mikor elkezdtiik a zahonyi szakmai programot — valamennyien (marmint a hallgatok!) tudtuk, hogy a
vagonunk masik végén, Péro (Szegedi Pista) huizta meg a vészféket.

Péro a kovetkezOképpen mesélte el a torténteket: Debrecenbdl elindulva, a takarodét kovetGen, lefekvés
elott még szell6ztetni akartak egyet. A héléfiilkében valahogy ugy voltak a kabatok felakasztva, hogy
eltakartak az ablakot, és a fiilketarsa — (aki vagy Szalontay Lulu vagy Malatinszky Tomi volt — sajnos
harmuk koziil mar egyikiik sem él) — amikor a kabatok kozé benyulva le akarta hizni az ablakot kozolte,
hogy nehezen jar az ablak, nem tudja kinyitni. Erre Pér6 — (aki sportol6 volt, korabban a Székesfehérvari
Epiték szineiben kosarlabddzott) — azt mondta, hogy majd 6 lehtizza és be is nytlt a kabétok mogé, majd
meghtizta, mire néhany rdngaté mozdulatot kévetGen a moszkvai gyors megallt.

Rogton tudtak, hogy nagy baj van és lerangatva a kabatokat lattak, hogy az ablak helyett véletleniil a vész-
féket huztak meg. El8sz6r nem tudtak, hogy mit tegyenek, de aztan rajottek arra, hogy a vészféket tart6
madzag egészen fent szakadt el, viszont a madzag végén 1év6 plomba ép, ezért egyikiik visszanyomta a
vészféket, mig a mésik addig dsszecsomdzta a madzagot, majd visszatették helyiikre a kabatokat. Igy
aztan mire jottek a vasutasok a zseblampaval megvizsgalni a plombakat mar elkésziiltek, és csendben
tiltek a helyiikon. Megusztak.

Kerkapoly adjunktus ur viszont az egész kirandulas alatt dohogott és szidta a vasutasokat Kecskés tanar-
segéd Ur meggyanusitdsa miatt. ..

Nem tudom, hogy az tigynek volt-e valamilyen folytatasa vasutas berkekben, de az tény, hogy csak joval
késébb - a diploma megszerzése utan — mertiik elmondani Kerkapoly Bandinak az igazsagot, viszont
mi — akik még éliink — még mindig emléksziink erre a nevezetes zdhonyi kirandulasra, de nemcsak a
vészfék meghtizasa miatt. ..

2015. november
Erdélyi Zséfia

Kérjiik, timogasson minket addja 1%-aval
A kedvezményezett adészama:

19815709-2-42

A kedvezményezett neve: Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet
Hogyan lehet az 1 szazalékrol rendelkezni?

A rendelkez6 nyilatkozat a bevalldsi nyomtatvany részét képezi, igy az a maganszemély,

aki addbevallast vagy egyszertisitett bevallast ad, a nyomtatvany megfelel6 lapjanak kitoltésével rendelkezhet.

Addbevallasi hataridok 2016-ben:
« Ha egyéni vallalkoz6 vagy AFA bevalldsra kételezett magénszemély, akkor 2016. februdr 25-ig adhatja le adobevalldsat
a NAV-nak, vele egyiitt az ad6 1%-ardl sz6l6 rendelkez6 nyilatkozatot.
« Amennyiben maganszemélyként kiildi be adébevallasat, ami egyben tartalmazza az ad6 1%-ardl sz6l6 rendelkezé
nyilatkozatot is, azt 2016. majus 20-aig kiildheti el az adéhivatalhoz.

Tamogatasat eldre is koszonjiik!

www.ktenet.hu



Tamogatoink
NKH e uuzmv
HATOSAG

KOZLEKEDESBIZTONSAGI
[l a
FOMTERV

AKCIOPROGRAM
STADLER

Stadler Trains Magyarorszag Kft.

(@)~

¢V voLANBUSZ

Nemzeti Fejlesztési
Minisztérinm

¢ HungaroControl cyroaszrarLt

EPITS ES SZOLGALTATSO KFT.

Magyar Légiforgalmi Szolgalat 1Y
i z AR '\ NEM .
W KOZLEKEDES G yEiet

uuuuuuuuuuuuuuuuuuu 4

BIDAKK

Do ekl WEaeny In,




Melléklet

Kozlekedéshiztonsag - Kozlekedési kirnyezetvédelem






BAUESETMEGELOZES fi-'

I:IFII'K-DH‘:MM Baleseimenelizési !lnmsﬂ

Hamza Zsolt - Hoz Erzsébet -Dr. Torok Arpad

e-mail: hamza.zsolt@kti.hu, hoz.erzsebet@kti.hu, torok.arpad@kti.hu
M2-es autout koziti biztonsagi
feliilvizsgalata (KBF) 2. rész

A Szemle 2015. decemberi szamdban jelent meg a cikk 1. része, amely a feliil-
vizsgalat elméleti alapjait targyalja. A 2. rész tartalmazza a baleset-stirtisodési
helyek részletes térképi vizsgalatat, lehetdséget teremtve ezzel a baleseti adatok
kimentel, tipus, okozd, latasi és iddjarasi viszonyok, valamint az irany szerinti le-
irasara. Ezt kovetOen az utpalya-kialakitas, a hasznalat és a forgalomszabalyozas
egységes vizsgalatat, illetve a felmeriil6 problémak megoldasara iranyuld javas-
latokat olvashatjuk.

1. A BALESETSURUSODESI HELYEK VIZSGALATA

A 2. dbra az M2-es autdut 1. gécszakaszat dbrazolja (021+987- 022+821), a Dunakeszi és Fot
kozott fekvo palyaszakasz inflexids dtmeneti ivében. A vizsgalt 3 éves idészakban (2010-2012) két
halalos baleset szembe halad¢ jarmuvek részvételével, nappal tortént. Az elézést kettés zarévonal
tiltja, ennek ellenére egyes kozlekedék elézésbe kezdenek. Az igy bekdvetkezd balesetekben sze-
repet jatszhat a sebességviszonyoknak nem megfelel elézési latotavolsag. A térképen megkilon-
boztettiik a balesetek tipusat és kimenetelét is. A stilyos kimenetel(i szembe titkozéses baleseteket
haromszoggel, az utoléréses baleseteket négyszoggel, mig a maganos, azaz egy jarmives balesete-
ket 6tszoggel jeloltiik. Fekete szinnel a haldlos, sargaval a stlyos, z6ld szinnel a konny( kimeneteld
baleseteket jeloltiik. A latasi viszonyokra jellemzd, hogy a balesetek altalaban nappal, jé latasi vi-
szonyok kozott torténtek, és csak egyetlen éjszakai volt.

2. abra: az M2-es autout 1. gocszakasza
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4. abra: az M2-es autout 1. gocszakaszanak 5. dbra: az M2-es autéout 1. gocszakaszanak
sebességviszonyai (22+350 km-szelvény), Budapest sebességviszonyai (22+350 km-szelvény), hatar felé
felé
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Az 1. gbcszakasz a 3. abran lathatd, a mért sebességek Gsszegzett gyakorisagi gorbéi pedig az 4-5.
abrakon iranyonkénti bontdsban. A mérésekre 2014. junius 6-an, pénteken kertilt sor, napos sza-
raz id6ben. Novekvo szelvény iranydban (orszaghatdr felé) 906 mérési adatbdl, a masik irdnyban
(Budapest felé) 679 mérési adatbdl késziiltek az abrak. Minden jarmu sebességét megmértiik, a
nem csoportban és a csoportokban haladdkat is.

A 6. abra a 2. gocszakaszt szemlélteti (024+373- 025+300). A Dunakeszit6l északra fekvé palya-
szakasz ivben helyezkedik el. A két sulyos baleset szembe haladé jarmuvek részvételével, nappal
tortént. Figyelmeztetd, hogy az iv kezdetén és végén lathatok a siirisodések, elsésorban a maganos
balesetek, ami a helytelen sebességvalasztasra utal.

A 7. dbra a 3. gocszakaszt szemlélteti (026+850-027+813). A Godtdl délre fekv$ palyaszakasz
egyenes vonalvezetésti, a két haldlos baleset szembe haladd jarmivek részvételével, éjszaka tor-
tént. A vizsgalt szakasz els6 részén az el6zés megengedett, a latotavolsag megfeleld. A szakasz ma-
sik, szintén egyenes vonalvezetéssel jellemezhetd részén az el6zés nem megengedett. Az utoléréses
balesetek a magassagi vonalvezetésre hivjak fel a figyelmet.

A 3. gbcszakasz a 8. abran, a mért sebességek Osszegzett gyakorisagi gorbéi pedig a 9-10. dbrakon
lathaték. A mérésekre szintén 2014. junius 6-an, pénteken keriilt sor, napos szaraz idében. Az
egyenes szakaszon mért atlagsebesség csak alig nagyobb az ives szakaszokon mért értékeknél,
azonban a kozlekedésbiztonsagi helyzet drnyalt bemutatdsdhoz azt is meg kell emliteni, hogy a
nagyobb baleseti kockazattal kozleked6 devidns jarmitivezetok viselkedésének megkiilonboztetett
értékelése sziikséges.
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6. abra: az M2-es autout 2. gocszakasza
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7. abra: az M2-es autont 3. gocszakasza
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A 11. dbran a 4.-5. gécszakaszok lathatok (029+500- 030+450; 030+808- 031+764). A God és Sz6d
kozott fekvé palyaszakaszok egyenes vonalvezetéstiek, ennek ellenére torténtek silyos és halalos
balesetek, azonos iranyba és szembe halad¢ jarmuvek részvételével is. Adott szakaszokon az el6zés
megengedett, a rendelkezésre 4116 latétavolsag megfeleld.

A 12. dbra a 6. gochelyet szemlélteti (033+106- 033+882). A Szddliget és Sz6d kozott fekvé palya-
szakasz ivben helyezkedik el. A halalos balesetek azonos iranyba és szembe haladé jarmtvek rész-
vételével torténtek, illetve egy haldlos kimenetel(i gyalogos eliités is tortént. Az adott szakaszon
az el6zés nem megengedett, ennek ellenére egyes kozlekedék kockazatos mandverbe kezdenek.
Az igy bekovetkezd balesetekben szerepet jatszhat a sebességviszonyoknak nem megfelel6 el6zési
latétavolsag.

A 6. gécszakasz a 13. dbran lathatd, a mért sebességek Osszegzett gyakorisagi gorbéi pedig a 14-
15. dbrakon. A mérésekre szintén 2014. junius 6-an, pénteken kertilt sor, napos széraz idében. E
mérési helyszin adatai is aldtdmasztjak, hogy az egyenes szakaszon mért atlagsebesség csak alig
nagyobb az ives szakaszokon mért értékeknél.

www.ktenet.hu
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8. abra: az M2-es autout 3. gocszakasza (27+050 km-szelvény)

9. abra: az M2-es autont 3. gocszakaszanak 10. abra: az M2-es autout 3.
sebességviszonyai (27+50 km- gocszakaszanak sebességviszonyai
szelvény), orszaghatar felé (27+50 km-szelvény), Budapest felé
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11. abra: az M2-es autéut gocszakasza 4-5
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A 16. bran a 7- 8. gochelyek lathatok (045+780- 046+027; 046+797- 047+347). A Vactol északra
fekvo palyaszakaszok egyenes, illetve enyhe ivii vonalvezetéssel jellemezhetSk. A sulyos és haldlos
balesetek szembe haladd jarmiivek részvételével torténtek. A vizsgalt szakasz els6 részén az el6zés

megengedett, a latotavolsag megfeleld. A szakasz madsik, enyhe ivii vonalvezetéssel jellemezhetd
részén az eldzés tilos (13. dbra).
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12. abra: az M2-es autout 6. gocszakasza
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13. 4bra: az M2-es autont 6. gocszakasza (33+300 km-szelvény)

14. abra: az M2-es autout 6. gocszakaszanak 15. abra: az M2-es autout 6. gocszakaszanak
sebességviszonyai (33+300 km- sebességviszonyai (33+300 km-
szelvény), orszaghatar felé szelvény), Budapest felé
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2. AZ UTPALYA KIALAKITAS, HASZNALAT, FORGALOMSZABALYOZAS EGY-
SEGE

Az M2-es Gt a gyorsforgalmi uthalozat részeként kozati jelz6tablaval kijelolt autout (17., 18. dbra).
Keresztmetszeti kialakitasa szerint azonban inkébb ,,nagyvonalti paraméterekkel” megépitett f5-
utnak mondhatd, hiszen az Gtvonal dont6 része 2*1 forgalmi savval, ledllé sav nélkiil tizemel,
2*2 savos osztott kialakitds csak az M0-Dunakeszi csomoépont szakaszon és God kornyezetében
taldlhat6. Aszimmetrikus kiépités (2+1, 142 sav) a kiilon szintli csomdpontok kdrnyezetében van.

Ebbél kovetkezden az Gtvonal sebességszabalyozasa (helyesen) 90 km/h-ra korlatozott, az ttka-
tegoriaban egyébként megengedett maximalis 110 km/h sebességet csak a 2*2 savos keresztmet-
szetekben jelolnek.

16. abra: az M2-es autéut 7-8. gocszakaszai
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A 110 km/h ,,jel6lés” viszont a megeldz6 szakaszon kihelyezet ,,Elézni tilos” és ,,90 km/h Sebesség-
korldtozas” tablaknak a ,,Mozgé jarmiivekre vonatkozo tilalom vége” feloldd tabla elhelyezésével
torténik, tehat a 110 km/h ténylegesen nem jelenik meg, hiszen autéuton haladunk. Ez a szituacid
zavart okozhat a kozleked6k szdmara, mivel az ttvonalon alapvetéen 90 km/h sebességgel lehet
kozlekedni.

17. abra: Osztott palyas 2*2 savos keresztmetszet 18. abra: 1+1 savos elrendezés (normal kétsavos
az MO0-as autonti kapcsolatnal ut), el6zés megengedett, sebesség 90 km/h

R
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Az utkategoria/kiépitettség és a hasznalat kozotti 6sszhang hidnyat az ttvonal 90 km/h sebesség
szabalyozdasa kivanja feloldani (a tabldkat rendszeresen megismétlik), azonban a kozlekedésbiz-
tonsagi kockazat valtozatlanul fennall.

Az utbaigazit6 téblarendszer kialakitdsa alapvetSen korrekt, de itt is megjelenik az atkategoria/
szabalyozas probléma, mivel a tdblak a gyorsforgalmi halézaton kotelezd kék alapszin helyett (a
féutvonalra utald) zold hattéren helyezik el. A , Kijdrat” és ,,Pihendhely” tablak viszont kék alap-
szinfiek.

Bar az el6irdsokkal nincs teljes 6sszhangban, mégis javasolhat6 a jelenlegi rendszer megtartasa,
ami az I. rendd f6utvonal jellegre utal.

Az osztott és az aszimmetrikus keresztmetszetii helyszineken értelemszertien a parhuzamos koz-
lekedés szabdlyai szerint lehet haladni. Ahol az el8zési latétavolsag nem biztositott, illetve savel-
fogyds kovetkezik az ellenkezd irdnyokat zardvonallal valasztjak el, a kovetkezé megoldasokkal:
uttest kiszélesedés, forgalom eldl elzart teriilet és flexibilis fiiggbleges jelz6test (19. abra); kettds
zardvonal kozott piros szinezés (20. abra), szimpla zarévonal (13. dbra). Egyéb esetekben az ira-
nyokat terelévonal valasztja el.

Az el6zési tilalmat a sziikséges helyszineken rendelik el jol szabalyozottan (jelz6tabla, ismétlések,
utburkolati jel, burkolati jelz6test). Ennek ellenére, minden tipusti megoldasnal, valamint az el6-
zésre megengedett hosszu egyenes szakaszokon is torténnek balesetek, kialakulnak gécszakaszok.
Ezen esetekben a biztonsagot noveld tovabbi ,egyszeri” forgalmi rend mddositasok, illetve épi-
téssel jaro fejlesztések sziikségesek.

Az M2-es autduton kozlekedésbiztonsagi szempontbdl a savelfogydsos ttszakaszok, valamint a
hosszt 2*1 forgalmi sévos szakaszok (el6zés tiltott, el6zés engedélyezett) forgalomszabalyozasat
célszerti vizsgalni.

19. abra: Forgalom eldl elzart teriilet, 20. abra: Dupla zardovonal kozott
flexibilis fiiggoleges jelzotest piros szinti felfestés

A savesokkenések jelzés és eljelzés rendszere megfeleld, a szitkséges savelfogyast jelz6 és el8jelzd
tablak, terel6nyilak megtalalhatdk, a tényleges savcsokkenés el6tt a sebesség 90 km/h-ra korlato-
zott és el6zési tilalmat jel6lnek. A vérhat6 szembejové forgalomra sarga hatter( veszélyt jelz6 tabla
hivja fel a figyelmet. A baleseti kockazatra sarga héttert, balesetveszélyes utszakasz feliratu, titko-
zésveszélyre figyelmeztetd tabla is utal, de megjegyzendd, hogy ezt a tipusu kiegészité tablat oldal
iranyu itk6zés kockazatandl szoktak alkalmazni, de az ehhez rendkiviil hasonld, igy zavard lehet.
A bemutatott baleseti adatok és a helyszinen tapasztaltak alapjan megéllapithatd, hogy a gondos
forgalmi rend kialakitas ellenére a jarmiivezetSk egy része a sebességét névelve, még a 2*1 savos
kialakitas el6tt meg kivanja el6zni az el6tte haladd(ka)t, amivel konfliktus helyzetet teremt. A sza-

www.ktenet.hu
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bélytalan el6zéseket lehetdvé teszi, hogy a csokkend
nagy teriilet (forgalom el6l elzart) all rendelkezésre.

tpalya keresztmetszet ellenére viszonylag

Az el6zést tilt6 szakaszok dupla zardvonal kozotti piros szinezést terillettel, szimpla zarévonallal,
illetve ,,El6zni tilos” jelzétablaval szabalyozzak. Mindkét esetben torténtek balesetek, mivel fizikai
korlatozo eszkdz hidnyaban a szabalytalan el6zési manéver megtehetd.

21. abra: Savelfogyas elGjelzése 22. abra: Savelfogyas utani
szembejovo forgalom jelzése

= s—— —

Ja

Az el8zést lehetévé tevd hosszu egyenes szakaszokon a forgalmi iranyokat terel$ vonal valasztja el,
a keresztmetszeti kialakitas elméletileg nem teszi lehetévé harom jarmi egymas melletti, szaba-
lyos elhaladdsat, azonban a széles, néhol burkolt padka miatt ezt helyenként mégis megteszik (21.
és 22. 4dbra). Ezen szakaszokon is 90 km/h a sebességkorlatozas (rendszeres ismétlés mellett). A
szembejovo forgalomra csak a 2*2 savbol 1*1 savva alakulas kezdetén alkalmaznak figyelmeztetd
jelzést. Szembejovo jarmi {itkozésébdl itt is kialakulnak géchelyek, mivel el6zésre igény van, de a
forgalom nagysaga, osszetétele, illetve az utpalya keresztmetszet kialakitdsa ezt nem mindig teszi
biztonsagosan lehet6vé.

OSSZEFOGLALAS, JAVASLAT
Az M2-es autdut kozuti biztonsagi feliilvizsgalatanak eredményei, f6 megallapitasai:

Az M2-es autéut két szakaszon 2*2 savos elvélasztott, néhdny révidebb szakaszon aszimmetrikus
(142 és2+1 savos), donté részben pedig 2*1 savos keresztmetszeti elrendezéssel megépiilt itvonal,
része a gyorsforgalmi uthalézatnak. Vizszintes és magassagi vonalvezetése autopalyanak megfelel
paraméterekkel rendelkezik, a csomdpontok kiilon szinttiek.

Az utpalydk (irdnyok) kozott fizikai elvélasztas csak a 2¥2 savu osztott palyas szakaszokon talal-
hato.

Az M2-es autdut baleseti mutat6i kozil a balesetslirliség mutatdja emelkedik ki. Az autéutak
egylittes vizsgalatara az M15-0s autéutat illetden 2011. év tavaszan mtikodott szakértéi munkabi-
zottsag, amelynek megallapitasaaibol a KKK készitett anyagot.! Az abban talalhaté szempontok
szerint vizsgalva a hasonlo kiépités(i utakat azt latjuk, hogy balesetstirtiségben az M2 a masodik
az MO utdn, megelézve az M70-es, M19-es, M15-0s és a 61. sz. ut autouti szakaszat. Ez az elemzés
nagyon vildgosan mutatja, hogy ezen az titon a balesetstiriiség a {6 probléma.

Az azonos iranyba haladd jarmtivek és a szembe haladé jarmivek részvételével tortént balesetek,

tovabba a maganos, egy jarmtives balesetek t6bb, mint 90%-at teszik ki az M2-es autduton tortént
baleseteknek.
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A gbckeresés eredményeként megallapithatd, hogy a nyolc balesetstirtisodési helybdl, gbcszakasz-
bdl 6t szakaszon tilos az el3zés, vagy tartalmaz olyan szakaszt, amelyen az el6zés tilos. Ez a meg-
allapitas mindenképpen arra enged kovetkeztetni, hogy az el6zési viszonyok problémat jelentenek
az utszakaszon.

A forgalomnagysag nem éri el a gyorsforgalmi utakra jellemz6 atlagos forgalomnagysag értékét
(20.000 j/nap alatti). A teherforgalom aranya kb. 7% 2012-ben.

Az elézési lehetdség az osztott szakaszokon megnyugtatéan biztositott, a 2%1 savos kialakitasnal
mind a zérévonallal, mind a terelévonallal elvalasztott helyszineken torténtek balesetek. Osszessé-
gében az tGtvonalon az el8zési lehetéség nincs megfelelden biztositva.

Az autéutaknal a megengedett 110 km/h sebességgel csak a 2*2 savos keresztmetszett szakaszo-
kon lehet haladni, az egyéb helyszineken a sebességet 90 km/h-ra korlatozzék. A tédblaval jel6lt
utkategdria, a kiépités, a megengedett haladasi sebesség és a hasznalat nincs 6sszhangban.

Az utbaigazité téblarendszer a gyorsforgalmi, illetve az orszdgos koztthaldzaton alkalmazottak
keveréke, de inkabb az I. rendu 61t jelleget erdsiti (zold alapszin).

A felsorolt megéllapitasok alapjan a kozlekedésbiztonsag novelésére kétféle lehetdséget latunk:

1. A meglévé forgalmi rend kialakitds mellett , Kiskoltségu forgalomtechnikai beavatkozasokkal”
a baleseti kockazat csokkentése:

A savelfogyasos szakaszok végén, a szabalytalan, de a tiltott haladdst még fizikailag lehet6vé tevo
helyszineken (széles utfeliilet, illetve felfestett forgalomtol elzart teriilet) a savelfogyas markansabb
jelzése fizikai korlatozé eszkozzel, pl. flexibilis, fiiggdleges burkolati jelz6testek.

A szimpla zar6vonalakkal ellatott szakaszokon dupla zdrévonal (koztes pirossal szinezett teriilet)
kialakitasa és flexibilis, fiigg6leges burkolati jelz6testek elhelyezése.

A dupla zarévonalakkal ellatott szakaszokon, a koztes pirossal szinezett teriileten flexibilis, fiiggé-
leges burkolati jelz6testek elhelyezése.

Az el6zésre engedélyezett 2*1 savos, csak terel6vonallal elvalasztott utvonalrészek balesetstiri-
s6dési szakaszain a 90 km/h sebességkorlatozassal egytitt a “Szembejové forgalom” veszélyt jelzd
tabla elhelyezése sarga hatterd, egybeszerkesztett kivitelben.

2. Fejlesztési/épitési beruhazassal az el6zés biztositdsa a jelenleg tiltott szakaszokon (iranyonként
valtakozva litemezetten), oly médon, hogy a véglegesre megtervezett autdpalya/autout kialakitds
megvaldsithato legyen.

A hazai kézati infrastruktira biztonsaganak kérdése a 176/2011 (VIIL.31) kormanyrendelet meg-
jelenésével hangsulyosabba valt. Vannak olyan teriiletek a rendeletben, amelyeknek egyaltalan
nem volt hazai gyakorlata, ilyen a kozuti biztonsagi hatasvizsgalat (KBHV) és a kézlekedésbizton-
sagi rangsor (KBR). A halozatfejlesztések egyes véltozatainal sajnos nem vizsgaltak, hogy melyik
a legbiztonsagosabb (KBHYV), és rangsorok (KBR) sem késziiltek, amelyek alapjan megitélhetd
lett volna a szakmai déntéshozéknak, a politikusoknak, hogy mely utak a legveszélyesebbek ha-
zankban. Az utakat egyedileg vizsgaltak, hianyzott az egymashoz képesti viszonyitas. Auditok
(KBA) is csak kivételesen 1-1 sajatos tervezési megoldasnal késziiltek, illetve van a szakmanak egy
id6szakosan tilésezd, dontési jogkorrel nem rendelkezd, ajanlasokat adé un. Forgalomtechnikai

1 Mocsari Tibor, Orosz Gyula: Autdutak biztonsagi szintje, M15 szakértdi bizottsagi iilés, Lébény, 2011
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Bizottsaga, amely targyalta ezeket a ,,kiilonleges” kialakitasokat, de értelemszertien a megallapita-
sok csak tanacsadd jellegtiek lehettek.

Aminek rendszeres gyakorlata volt az orszagos kozuthalozaton az éppen a baleseti gochelyek
(gbcpontok) keresése, vizsgalata és felszamolasa. Itt fontos megjegyezni, hogy a hazai gyakorlat-
ban alkalmazott 300 méteres szakaszoldssal gyakran gocpontok koriil stirtisodé baleseteket veszik
figyelembe, ezért a gocszakaszok kimutatasara a 300 méteres szakaszolason alapulé eljaras csak
rendkiviil korlatos médon alkalmas. Bar a Magyar Utiigyi Tarsaség altal kiadott 2005-6s itmutaté
ugyanugy tartalmazza a baleseti gdcszakaszok vizsgalatat, mint a gécpontokét, a gocszakaszok
keresése nem vilt gyakorlattd. Mi erre mutatunk egy példat az M2-es autéut vizsgalatdndl, atemel-
ve a németek kissé szigorubb, a balesetek sulyossagat hangstlyosabban figyelembe vevé szam-
értékeit. Furcsa mddon ezt a gockeresési metodikat a kormanyrendelet nem a kozuti biztonsagi
feliilvizsgalathoz (KBF), hanem a kozlekedésbiztonsagi rangsorhoz (KBR) rendeli, ott is finoman
rejtve maradt.

A hazai gyakorlat a kozlekedésbiztonsagi feliilvizsgélat (KBF) kereteiben végezte-végzi a gbckuta-
tast egylittesen a forgalmi rend feliilvizsgélataval.
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