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A NUSZ is csatlakozott a STRATOSZ-hoz

Budapest, 2020. junius 11. - A Nemzeti Utdijfizetési Szolgaltaté (NUSZ) Zrt. is csatlako-
zott az infrastruktarat képviselo és kozszolgaltatast nyujto allami tulajdonu vallalatok
egyik legerésebb munkaadoéi szovetségéhez, a STRATOSZ-hoz. A Stratégiai és Koz-
szolgaltato Tarsasagok Orszagos Szovetsége a legnagyobb magyar allami vallalatokat
tomoriti egy szervezetbe, és érdekképviseleti tevékenységét a hazain tul nemzetkozi
terepen is aktivan végzi.

»A NUSZ Zrt. nemzetstratégiai szempontbdl kiemelt jelentdségii vallalatként kiilonésen
fontosnak tartja a koronavirus miatti veszélyhelyzet utdn a gazdasag szerepl6i kozotti bi-
zalom, valamint a kozpénzbdl fenntartott ellatorendszerek erdsitését, a folyamatos parbe-
szédet nemcsak a kozlekedési szakma képviselGivel, hanem altaldnossagban a kozszolgal-
tatast nyujtd szervezetekkel, amihez kivalo forumot biztosit a STRATOSZ” - nyilatkozta a
csatlakozasrdl sz616 dokumentum aldirasakor Bartal Tamds, a NUSZ Zrt. vezérigazgatéja.
»Az egyiuttgondolkodas a lehetségek korét szélesiti, a kozos fellépés pedig a megvaldsitast
segiti, legyen sz6 barmilyen fejlesztési, innovacios kérdésr6l” - tette hozza a vezérigazgato.

»Szovetséglink alapvetd célja a magyar gazdasag fejlesztése mellett elkotelezett tarsasagok
szakértelmének és tettrekészségének koncentrécidja. Erdekegyeztetd és érdekképviseleti
tevékenységiink mellett aktivan részt vesziink kiilonboz6 hazai gazdasagi tanacsado szer-
vezetek munkajaban, és koordinacios szerepet vallalunk a haromoldald bértargyalasokban
is. Er6sségiink a tagjaink altal hozza adott értékekben rejlik, ezért kiilonésen nagy 6rom,
hogy a NUSZ Zrt. is csatlakozik hozzank” - mondta Ddvid Ilona, a STRATOSZ elnéke.

A STRATOSZ 1994-ben jott 1étre a stratégiai jelentéségii és kozszolgaltatd vallalatok orsza-
gos gazdasagi érdekképviseleteként. Tagvéllalatai a gazdasag olyan szektorait képviselik,
mint a tavkozlés, kozuti, vasuti és légi kozlekedés, energia- és vizgazdalkodas. Jelenleg 21
tagszervezete van, koztiik példaul a MAV, a GYSEV, a HungaroControl, a Magyar Villa-
mos Mivek, vagy a Voldnbusz Zrt., és most mar a NUSZ Zrt. is.

A STRATOSZ tagja a Nemzeti Gazdasagi és Tarsadalmi Tandcsnak (NGTT), a Kozszolgal-
tat6 Vallalkozasok Konzultdcios Forumanak (KVKF), valamint a Nemzeti ILO Tanacsnak,
és komoly szerepet vallal a szakképzés tartalmi és esetleges strukturdlis atalakitasaban az
Agazati Készség Tanacsok (AKT) keretében. Emellett részt vesz a Nemzetkozi Munkaiigyi
Szervezet (ILO - International Labour Organisation) munkajaban.

Nemzeti Utdijfizetési Szolgéltaté Zrt.
kommunikacio@nemzetiutdij.hu
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1. BEVEZETES

Kordbban a legrangosabb infrastruktura-
hélozat fejlesztések létesitményei (az észak-
amerikai 6ceanok kozotti pacific vasutak, az
oroszorszagi Transzszibériai Vasat, a német
autdpalya-halézat, a Kieli-csatorna stb.) az
adott orszag teriiletén épiiltek és dontSen a
belfoldi kozlekedést, a tartomanyok kozotti
kozlekedési kapcsolatokat szolgaltak. Funkci-
onalis szempontbdl kivételt képezett a vilag-
részek kozotti tengerhajozas és kereskedelem
érdekében megépitett Szuezi- és Panama-csa-
torna, azonban ezek is csupan egyetlen orszag
(Egyiptom, illetve Panama) teriiletén alloka-
lédtak. A 20. sz. elején az Oszman Birodalom
német segitséggel ugyan formadlisan létrehozta
a (Berlin)-Isztambul-Bagdad vasuti 6sszekot-
tetést, de teljes hosszban nem kozlekedtek rajta
vonatok, a vilaghaborua utan pedig az 4j allam-
hatérok felszabdaltdk [1].

A lényegében kontinens nagysagu Kinai Nép-
koztdrsasdg, mikozben a sajat teriiletét gazda-

gitotta a vildg leghosszabb nagysebességti vas-
ut és gyorsforgalmi uthalézatéaval, 2013-ban
meghirdette a tobb kontinensre kiterjedé ,Egy
ut, egy ovezet” (One Road, One Belt) kozle-
kedési infrastruktara programjdt, amelynek
elnevezése kozben egyszeriisitve B&R-re (Belt
and Road) médosult. Ezen beliil az Uj Tengeri
Selyemiitra vonatkoz6 rész az MSR rovidités
megnevezést vette fel. Médiumokban gyak-
ran csupan ,,Uj Selyemut” elnevezéssel illetik a
tengerekre és szdrazfoldekre egyarant Kiterje-
dé teljes projektet [2].

2. AB&R ELOZMENYEI

A kozépkori Selyemutnak nagy jelentésé-
get tulajdonitottak a 19/20. szdzadi eurdpai
foldrajztuddsok is, tobbek kozott Ferdinand
von Richthofen, aki 1877-t6l tobbszor bejar-
ta a bels6- és kozép-azsiai selyemutat. Ma is
tobben visszautalnak a torténelmi (valdsag-
ra) gyokerekre. Kindban és ujabban Eur6pa-
ban is sokszor emlékeztetnek a szerz6k arra,
hogy a 15. sz.-ban a Ming-dinasztia idején
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Cseng (Zheng) tengernagy az eurdpaiaknal
nagyobb hajoéival eljutott Kelet-Afrikaba és
koléniakat is létesitett. Gyakoriak az olyan
vélemények, hogy Kina ma nem tesz mast,
mint csupan visszaallitja egykori, az or-
szaghatarain tdlra terjeszked hatalmat. A
valdsagban azonban a kozépkorihoz képest
Osszehasonlithatatlanul nagyobb teriiletre
kiterjedd, tartés és hataridéhoz (2049-hez,
a Kinai Népkoztarsasag kikialtasdnak cen-
tendriumahoz) kotott tervszerd expanziordl
van szo.

A nosztalgikus ,,Uj Selyemut” erés utalds és
egyben romantikus reminiszcencia a régmult
értékeire, elmélyitve az irdntuk érzett tiszte-
letet, mikozben az utédja (t6bbféle funkci-
6val felruhdzva) egy ujfajta célrendszerben
elhelyezkedve a mai Kina szamara mar mast
jelent (még a jelentéségében is). Ezért csak
bizonyos vonatkozasban és értelemben be-
szélhetiink a Selyemut reneszanszardl. Nobis
[3] szerint ma is erds a historizald politika
altal sugallt kolcsonkapcsolat hangsulyozasa
az egykori és mai kreacid kozott, ezért nincs
értelme firtatni, hogy ,...az ,Uj Selyemut”
lett-e tradicionalisabb, vagy az egykori Se-
lyemnt lett modernebb a mai nézetrendsze-
riinkben” (p. 209).

A B&R legujabb kori eldzményének tekinthetd
az ENSZ altal mar az 1960-as években kezde-
ményezett (Szingapur-Isztambul viszonylatu)
»Irans-Asian Railway (TAR)”, majd a Hillary
Clinton-féle ,,Uj Selyemut” [4].

Az amerikai dlmokkal szemben (amelyek-
bél nem sok minden valdsult meg) Fardella
[5] agy latta, hogy a B&R maradt az egyet-
len létez6 és miikodoéképes, széles hori-
zontd, nemzetkozi kezdeményezés. Kina
eloszor sziikebb koril regiondlis fejlesztési
projektekkel inditotta el 2000-ben nyugati
iranyban a gazdasagi expanzidjat. A ,Wes-
tern Development Strategy” célja az orszag
elmaradottabb nyugati tartomanyainak fej-
lesztése volt a kozép-dzsiai orszdgokkal vald
egyuttmtikodéssel. A vasuthalozatok Gssze-
kotése, kozos fejlesztése képezte a stratégia
legfébb eszkozét [6].

3. AB&R CELRENDSZERE,
ESZKOZEI ES A KINA ALTAL
VART EREDMENYEI

Kina 4j kormanyzata a sziiletében levé gaz-
dasagi/politikai szuperhatalom 1éptékeivel
aranyos mértékben ujfajta globalizacié és
vilagkormanyzas megvaldsitasara torekszik
[6]. Ebben megfeleld részvételt kell, hogy
kapjanak az altala patronalt elmaradott és
feltérekvé orszagok [7]. Ugyan Kina genera-
lis céljanak ilyenfajta megkozelitést interp-
retacidjat Noesselt [8] inkabb csak intuitiv
terméknek véli, de ennek ellenére szerintiink
az igazsagtartalma joval nagyobb a puszta
spekuldcional.

ey

ldgrél alkotott ,sinocentrikus” szemléletmdd-
ja, ami nem valamiféle talhaladott torténel-
mi 6rokség, hanem ma is érvényes, amikor a
vilag vezet6 hatalmdénak elnyerésére jo esélye
van [9].

A B&R kiilsé inditéka, hogy egyfajta alternativ
modot érvényesitsen (a maga altal krealt sza-
balyrendszer alapjan) a nemzetkézi gazdasdgi/
kereskedelmi kapcsolatrendszerben a ,,nyugati”
orszdgokkal (az Egyesiilt Allamokkal, Euré-
paval, s6t Oroszorszaggal) szemben az els6-
sorban Dél- és Kozép-Azsiaban miikodtetett
tizleti tevékenységében. Kinai hivatalos doku-
mentumok a szertedgazo célrendszert (és a kii-
16nboz6 elemeit) természetszertien diplomati-
kus narrativaval adjék el6. A legaltalanosabb
megfogalmazasban a B&R célja a regiondlis
és globadlis integrdcié elGsegitése, magasabb
szintre emelése, és ezzel Kindban és a vele kap-
csolatban levé orszagokban a makrogazdasdgi
novekedés, illetve a jolét elésegitése [10]. Ezért
a B&R koncepcidja pluralista — mivel célja
a multipolaris vildgrend - és egyben nyitott
minden orszag csatlakozasara.

Kina hangsulyozza, hogy a kezdeményezésnek
nincsenek politikai vagy katonai céljai, hanem
a békés gazdasdgfejlesztés a cél a kolcsonos
tisztelet, a be nem avatkozds, az egyenldség és
a kélcsonos haszon (a win-win elv betartdsa)
alapjan [11].

Erd6si F.



Kina ugyan valdéban iigyel arra, hogy a B&R
kezdeményezés ne utaljon valamiféle katonai
terjeszkedési torekvésre, azonban nyilvanvalo,
hogy az interkontinentalis gazdasagi kapcsolati
halé biztonsaganak megérzése nem mindig si-
keriilhet bizonyos szint( katonai jelenlét nélkiil.

Steck [12] ugy latta, hogy a B&R nem straté-
gia, de még csak vizi6 sem (pedig némelykor
ilyen mufajnak nevezik a hivatalos kinai do-
kumentumok is), hanem folyamat. A célok
megvaldsitdsdnak f6 eszkioze a nemzetkozi inf-
rastrukturakbol és a velitkk kapcsolatos egyéb
(tarsadalmi, gazdasagi) komponensekbdl allo
komplex fejlesztérendszer 1étrehozasa nagysza-
bast beruhazasokkal, tudomanyos és kultura-
lis egytittmtikodéssel.

A B&R projekt természetesen nem valaszthatd
el Kina erételjes gazdasagi szerkezetvaltozasa-
val és szocialis problémaival kapcsolatos kény-
szerhelyzetektSl sem. A hazai tavolsagi kozle-
kedési infrastruktira-halézat és lakasépitési
program befejez6désével kialakult épitési/jar-
mugyartasi kapacitasfelesleg lekotéséhez pia-
cokat kellett talalni kiilféldon [13].

A kezdeményezés eredményes megvalGsitdsa
Pekinget a globdlis nemzetkozi rendszer ko-
zéppontjdvd teheti, mert a kinai gazdasagi és
politikai modell az elmaradott orszagokban a
szegénység enyhitésében, gazdasagi tamoga-
tasukban joval rugalmasabb és életképesebb,
mint az eddigi nyugati rendszerek. A kinai
modell érvényesiilése egy olyan 1j paradigma
megvalosuldsahoz vezethet, amely esélyt ad a
globalizacids folyamattal jaré anomalidk mér-
séklésére, kiegyensulyozasara [14].

Avilag elsé keresked6 nemzete és masodik leg-
nagyobb gazdasagi hatalma ,sarkara allt” az
(egyelére) szuperhatalom Egyesiilt Allamokkal
folytatott gazdasagi, technolodgiai és a politi-
kai befolyasoldsra is kiterjed6 versenyben [15].

4. SZEMIGLOBALIS KITERJEDES -
TRILLIO DOLLAROS FINANSZI-
ROZAS

A B&R gigaprojekthez csatlakozo orszdgok ko-
rének alakuldsdban a tdvolsignak (igy a szom-

Nemezetkozi kozlekedés

szédsagnak) csupdn mdsodlagos szerepe volt.
A hosszt kozos hatdr ellenére nem terjedt ki
a dél-kinai tengeri szigetek hovatartozasaval
kapcsolatos nézeteltérések miatt Kinaval szem-
ben ,elhidegiilt” és raad4sul Délkelet-Azsidban
kozéphatalmi vezetd szerepre torekvé, szuve-
renitasara nagy hangsulyt fekteté Vietnamra,
sem a nagyhatalmi ambiciéit nem is tagadoé
Indidra. A B&R Kkiterjedésének idébeni folya-
mataban viszont megallapithat6 bizonyos fokd
oOsszefiiggés a globuszon valo elhelyezkedéssel.
(LegkésGbb a tavoli térségek valtak részeseivé.)

2017-ben a 68 csatlakozott orszag a vilag né-
pességének 65%-at, de GDP-jének csak a 40%-
atképviselte. Tehat tulnyomdan a vildgatlagnal
alacsonyabb jovedelmu orszagokat kooptalt a
kezdeményezés. 2019. aprilisig Kina 126 or-
szaggal és 29 nemzetkozi szervezettel irt ala
egylttmiikodési dokumentumot [16]. Akkor-
ra méar Azsidn kiviil Eszak- és Nyugat-Afrika,
a Karib-térség és Dél-Amerika tobb orszaga
is a kezdeményezés részévé valt. Eurépaban
Gorogorszag (2018. augusztus) és Olaszor-
szag (mint az elsé G7 tag) csatlakozéasa (2019.
marcius) keltette a legnagyobb visszhangot, de
még kevesebb megértés fogadta Svajc és Lu-
xemburg szerzédését [17].

A B&R (az elédeivel ellentétben) erds finanszi-
rozdsi hdttérre szamithat. A fél vilagra kiterje-
dé, rendkiviil szertedgazé beruhazasi/fejlesz-
tési tevékenységek teljes koltségét az OECD
csupan a 2017-2027. évi idészakra 1-3 trilli6
USD-re becsiilte.

A kiilfoldi beruhdzdsok a (tobbségiikben) ki-
nai dllami pénzintézetek/alapok dltal nytjtott
hosszu lejaratu kolesonokbol 1étesiilnek, ezért
kisebb a kockazatérzékenységitk mint a ma-
gant6ke-befektetéknek.

A 2015-ben 100 milliard USD t6kével alapitott
Azsiai Infrastrukturdlis Fejlesztési Bank (AIIB)
elsédleges rendeltetése az Azsidban indokolt
infrastruktura-fejlesztési igények felmérése, a
regionalis integracid és a gazdasagi fejlédés el6-
segitése, a tarsadalmi szolgaltatdsok elérhetd-
ségének javitasa és ezekhez a megfeleld hitelek
biztositasa. Kina részesedése a részvényekbol
26,63%. E bank 2016. januartdél miikodik [18].
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A Selyemut Alap (Silk Road Fund - SRF) ban-
koktdl és az OPEC keretében folyé beruhaza-
soktol fliggetlen, kifejezetten a B&R-t szolgalo
allami szerv, amelyet 2014. novemberben meg-
lehetésen szerény (40 milliard USD) t6kével
alapitottak Pekingben.

Az Uj Fejlesztési Bankot (New Development
Bank - NDB) a BRIC-orszagok alapitottak
2014-ben 100 millidard USD tékével. Kina a
tobbségi (41%-o0s) részvénypakettel és a bank
kozpontjanak Sanghajba allokélasaval vezetd
szerepet tolt be a nemzetkozi pénzintézetben
[19]. Egyes esetekben a beruhazasok hitelez6i
kozott olyan rangos nemzetkézi pénzintéze-
tek is megjelennek mint az European Bank for
Reconstruction and Development (EBRD) és a
sanghaji Cooperation Organization Bank [20].

Miutan nem csupan fejletlen (sé6t kifejezetten
szegény) és rdadasul politikailag bizonytalan
orszagokban torténik a kozlekedési, energe-
tikai és szocialis infrastruktara-beruhdzasok
tobbsége (ahol gyakran valtjak egymast a Ki-
néhoz valé viszony tekintetében is kiilonb6z6
rezsimek), a befektetett tOke visszafizetésének
(és még inkabb nyereség elkdnyvelésének) erds
a kockdzata. Nem csupan a fegyveres konf-
liktusok, hanem az egy pillérre (pl. olajkiter-
melésre és -iparra) épiilt nemzetgazdasagok
korében is aggasztd helyzetek alakultak ki a

1975-ben 1995-ben
New York 1,73 Hongkong* 12,6
Rotterdam 1,08 Szingapur 10,8
Kobe 0,90 Kaohsiung 5,2
San Juan 0,88 Rotterdam 4,8
Hongkong* 0,80 Puszan 4,5
Oakland 0,52 Hamburg 2,9
Seattle 0,48 Long Beach 2,8
Baltimore 0,42 Jokohama 2,8
Bréma 0,41 Los Angeles 2,6
Long Beach 0,39 Antwerpen 2,3

2010-es években a kinai beruhazasok szamara
(Sziria, Iran, Irak, Pakisztan, egyes kelet-ko-
zép-eurdpai orszagok stb.). Az OECD szami-
tasai szerint 2017-ben 100 millidrd USD-nél
nagyobb volt a kinai beruhdzékkal szembeni
adossag Osszege, amelynek visszafizetése bi-
zonytalanna valt.

Kina nagyszabast tengeri utvonal fejlesztési
projektjének megértéséhez ismerni kell ten-
gerhajozasi szektoranak teljesitéképességét.

5. KINA TENGERI SZALLITASI
NAGYHATALOM

Felmeriilhet a kérdés, hogy az MSR gigaterv
megvalositasahoz a koztudatban szdrazfoldi
birodalom a tengeri szallitdshoz elegendé ké-
pességekkel rendelkezik-e?

A ,vildg ipari mthelyének” sajatossdga, hogy
(a szén kivételével) fosszilis energiahordozo
és ipari nyersanyag sziikségletének tobbségét
tengerentulrdl (Perzsa-obol térségébdl, Auszt-
raliabdl, Braziliabol, Afrikabdl stb.) kénytelen
fedezni.

Kina igyekszik magat fiiggetleniteni a kiilfoldi
szallitotdrsasdgoktol, ezért a hajogyartasban az
élbolyba kiizdotte fel magat. (Kivaltképpen a
20 ezer TEU-ndl nagyobb konténerhajok vizre

2008-ban 2019-ben
Szingapuir 29,9 Sanghaj 43,3
Sanghaj 28,0 Szingapur 37,2
Hongkong 24,5 Ningbo 27,5
Shenzhen 21,4 Shenzhen 25,8
Puszan 13,4 Guangzhou 23,2
Dubai 11,8 Puszan 22,0
Ningbo 11,2 Qingdao 21,0
Rotterdam 10,8 Hongkong* 18,3
Qingdao 10,0 Tiencsin 17,3
Hamburg 9,7 Dubai 14,8

*Hongkong igazgatasilag a Kinai Népkoztarsasag része, kikotéje f6ként Kina kiilkereskedelmét szolgalja. Forrds: [21]
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bocsatasaval.) Tulajdon tekintetében (dwt-ben
szamolva) Kina kereskedelmi flottajat csupan
Gorogorszag és Japan elézi meg. A vilag tiz
legforgalmasabb tengeri konténerszallité vo-
nala koziil hat Kinabol indul.

Az orszag tengeri kiilkereskedelmi forgalma a
kikotdiben 6sszegzédik. Az 1. tablazat adatai
jol érzékeltetik Kina gazdasiganak egyediilal-
l16an gyors és 6ridsi méreteket produkald fej-
16dését. Ma a vildg tiz legnagyobb konténerki-
kot6jébdl hét kinai. (A hasonld népességszamu
India kiko6tdi kozil egy sem szerepel a vilag har-
minc forgalmasabb konténerkikétéje kozott.)

6. AZ UJ TENGERI SELYEMUT
(MSR)

A szérazfoldi birodalom szerepre korlatozot-
tan Kina jelenléte az 6cednokon az 1980/90-es
évekig szerény volt. Ma viszont Kina szdmara
a B&R kezdeményezésen beliil a tengeren elér-
heté (a szarazfoldi sokszorosat kitev6 szamu)
nemzetgazdasdgokkal létesitheté kapcsolatok-
nak azért van kiilonleges jelentdsége, mivel
kiilkereskedelmének tobb mint 90%-at a ten-
gerhajézas bonyolitja le.

Az M&R két alapvetd politikai/gazdasagi célja:

= olyan politika folytatasa, amely biztositja
a partnerorszagokkal vald biztonsagos ke-
reskedelmi kapcsolat fenntartasat a legkii-
16nb6z6bb tengeri utvonalakon, beleértve
a természetes szorosokat és a nagy hajozasi
csatornakat;

= tovabbd, hogy a tengeri utvonalak mentén a
lehet6 legtobb kikotdben szerezzenek kinai
hajozasi tarsasagok lizemeltetési koncesszi-
ot, ezzel megkonnyitve a piacok elérését [22].

E két cél ugyan formalisan kiilonboz8, azon-
ban idénként a megvaldsitasukkor geopoli-
tikai gyakorlatként kapcsolédnak Ossze. Az
MSR a vildgkereskedelem térbeli dtrendezd-
dését gyorsitja azzal, hogy a tengeri forgalom
stlypontja az Egyesiilt Allamok dltal ellendr-
zott Csendes- és Atlanti-6cednrdl lassan dttol6-
dik a Kina dltal egyre jobban befolydsolt Indi-
ai-écednra, illetve a hdrom kontinenst (Azsiat,
Afrikat és Europat) dsszefiizd kozlekedési utvo-
nalakra (1. dbra) [23].

Nemezetkozi kozlekedés

Kina szdmara valamennyi interkontinentalis
hajézasi utvonal koziil az Azsiat délr8l meg-
keriil6 és Eurdpaba vezetd vélt kiemelkedd
fontossaguva. E féutvonalon azonban tobb
(geostratégiai szempontbol érzékeny) szikiilet
(természetes tengerszoros, csatorna) mintegy
Hfojtépontként” idénként kritikus helyzetet
teremt a tengerhajozas szamara.

6.1. Az utvonal kritikus szakaszai, ,,fojto-
pontjai”

Az Eurépaval 6sszekotd utvonal része a Szue-
zi-csatorna békeidébeli haszndlatanak csupan
a hajok mérete szab hatart. A torténelmi ta-
pasztalatok arra intik Kinat, hogy diplomdciai
eszkozokkel és a csatorna kizelében logisztikai
kozpontok, ipari tizemek épitésével jé viszonyt
dpoljon Egyiptommal.

A Voros-tenger déli bejarata, a Bab el-Mandeb-
szoros térségét mindaddig komolyan veszé-
lyeztették a szomaliai kal6zok, ameddig nem
jelentek meg néhany orszdg hadihajoi. Legsi-
keresebbnek a kinai kontingens bizonyult [24].

Még érzékenyebb pont Kina szdmara a Hor-
muzi-szoros, amelyen keresztiil aramlik a Kina
altal importalt olaj 80%-a [25].

A tdgabb értelemben vett Indiai-dcedn ellen-
Orzésére ugyan nem meglepé médon a nagy-
hatalommd avanzsal6 India tart igényt, am a
messze legnagyobb er6kkel az utébbi idékig az
U. S. Navy van jelen tamaszpontjaival (Diego
Garcia-val a kdzpontjaban) [26].

A globalis tengerhajézas févonalain 1év6 "foj-
tépontok” koziil a Szingapur és Indonézia ko-
z6tti Malaka-szoros a teljes druszdllitds volu-
menét tekintve is a legforgalmasabb, rdaddsul
a Panama-csatorndt tizenkilencszer, a szuezit
négyszer miilja feliil az olajszdllitdsban [27].
Ezért forgalmi jelentGsége és egyben haszna-
latanak kockazata kiilénlegesen nagy: a 21.
szdzadi Uj Tengeri Selyemut megvaldsithaté-
sdga a tét.

Ugyan Kina a Pakisztanbdl és Mianmarbdl
belsé tartomanyai felé inditott folyosdkkal né-
mileg képes csokkenteni a Malaka-szorosan
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athaladé forgalmat, de radikalis megoldast
csak a Maldj-félsziget atvagasaval létrehozott
Kra-csatorna hozhatna.

Azonban a megtakarithato tithossz jelenték-
telensége miatt békeid6ben a Tavol-Kelet altal
generalt forgalomnak csupan kis része venné
igénybe a legnagyobb hajok athaladasat is le-
het6 tev6 mesterséges vizi utat [28]. Mindezek
figyelembevételével a hangzatos és sokféle
(politikai, tengerészeti) narrativaban fellelhe-
t6 Malaka-dilemma tdrgyilagosan megitélve
tulajdonképpen nem létezik. (A Szunda- és
Lomboki-szoros dtmeneti alternativa lehet.)

Nem lehet megkeriilni azt a kérdést, hogy Kina
szamdra hogyan alakul az altala nagymérték-

ben el6nyben részesitett tengeri titvonal jelentd-
sége. Valaszként a helyzet alakulasat befolyaso-
16 néhany tényez6 mar felsorakoztathaté. Ezek
Kina gazdasagszerkezetének és exportkon-
tingensének alakulasa kovetkeztében a jo-
val kisebb anyagigény termékek exportja
csokkentheti az interkontinentdlis szallitds
irdnti igényt;

A bels6 fogyasztas novekedése az export
mérsékléséhez, de ugyanakkor nagyobb
tomegl élelmiszer- és hasznalaticikk-im-
porthoz vezet immar Afrikabol és Ameri-
kabdl, mig Latin-Amerika a trépusi cikkek
behozataldban a mainal rangosabb pozici-
ot foglalhat el;

A transzeurazsiai (,Uj Selyemut”) szdraz-
foldi palydk kapacitdsanak valtozasa érde-
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Kikot6 (orszag) A bérleti id6 hossza
Colombo (Sri Lanka) 35
Hambantota (Sri Lanka) 99
Gwadar (Pakisztan) 40
Kvaukpu (Mianmar) 50
Malacca Gateway (Malajzia) 99
Kuantan (Malajzia) 60
Dzsibuti/Obock (Dzsibuti 10
Muara (Brunei) 60
Feydhoo Finolhu (Maldiv-szigetek) 50

Forrds: [21]

mileg nem befolyasolja az Indiai-6ceanon
atvezeté déli tengeri utvonal jelentGségét.
(A tengeri utvonalon esetleg bekovetkez6
krizis viszont komoly kihivast jelentene a
szarazfoldi Utvonalak teljesit6képessége
szamadra.);

= A jeges-tengeri északi hajétton a 2020-as
évek elején annyi 4ru mozog Azsia és Eu-
répa kozott mint a transzézsiai vasutakon.
Mindamellett az Arktisz-forgalomnak
még sokaig csak gyenge elszivo hatdsa lehet
az indiai-ocednira [28].

6.2. Az MSR kikotéallomanyanak rendelte-
tése

Az angol vilagbirodalom a legértékesebb ko-
ronagyarmata, India, valamint a kiemelkedd
stratégiai/kereskedelmi emporiumai (Szin-
gapur, Hongkong) eléréséhez vezetd tengeri
utvonal mellett Gibraltartol kezdve Maltan,
Port Szaidon és Adenen keresztiil nem csu-
pan hajdellatasi, hanem haditengerészeti/
katonai timaszpontokat is berendezett. Kina
most nem tesz mdst, mint keleti irdnybol
nyugat felé haladva alakitja ki a (kiilonb6z6
mértékben és mddon birtokolt) kikotdi lan-
cot, amelynek segitségével hatékonyabba és
megbizhatébba teheti a mogottes teriiletek-

Nemezetkozi kozlekedés

Az érdekeltség
részaranya

Megjegyzés

85

tomeges helyi tiltakozas, konfliktus a la-
70 kossag és a kormany kozott, pedig az ipari
z6na munkahelyeket teremt

85
70
49
.
haditengerészeti timaszpont a Bab el-
] Mandeb-szoros bejarata el6tti Adeni-

6bolben

kel val6é kereskedelmét, vagy hozhat létre
arugytjté/eloszté csomdpontokat, forgalmi
»forditokorongokat”.

Az MSR meghirdetése 6ta 2018 végéig eltelt
idészakban kinai vdllalatok mdr harminc or-
szdg otven kikotGjében végeztek jelentdsebb
beruhdzdsokat és vettek részt valamilyen szin-
ten az tizemeltetésiikben [29]. A Sarga-tenger
partjatol Nyugat-Eurdpaig tarté 13-14 ezer km
hosszu tengeri ut melletti kikotéldancon beliil a
hangsulyt a kinai politika a Vords-tenger déli
bejaratdig terjedd szakaszon mindossze 8-10
kulcsfontossagu kikotére helyezte, amelyekben
magas ardnyu részesedés birtokaban tizemel-
tet6ként hossza idére berendezkedett. A Kina
altal birtokolt (gateway és hub funkciéju) keres-
kedelmi kikoték altaldban alkalmasak az idén-
ként megjelend hadihajok kiszolgalasara is.

A tengeri tGtvonal és kereskedelem védelmére
(kal6zoktdl is) a dzsibutibeli Obock hadikiko-
t6 és részlegesen a pakisztani Gwadar rendez-
kedett be (1. dbra és 2. tdbldzat).

A kikotbiizemeltetési jogok megszerzésére ird-
nyuld kinai expanzié nagy hulldma a 2015-
2017-es években soport végig Azsidban, Kelet-
Afrikdban és Eurépdban.
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Nemezetkozi kozlekedés

Orszag Kikotd
Gorogorszag Pireusz
Olaszorszag Genova
Toérokorszag Isztambul
Spanyolorszag Las Palmas
Hollandia Rotterdam
Spanyolorszag Valencia
Spanyolorszag Bilbao
Belgium Zeebriigge
Belgium Antwerpen
Franciaorszag Marseille
Milta Marsaxlokk

Forrds: [33]

Erre kiilondsen ott volt lehetéség, ahol a
kikoté gazdasagilag ellehetetlenedett (nem
utolsésorban a teljes miszaki elavultsaga,
erés forgalomcsokkenése miatt) és a tulaj-
donos allam nem volt képes a sziikséges ra-
forditasok biztositasara. Ezért a kinai allami
cégek az altaluk nyujtott hitelbdl bévitették,
korszertsitették a kikotoket. Gyakran azon-
ban elmaradt a kolcson visszafizetése, és igy
a kikotéiizemeltetd tarsasdg a részvényeinek
nagy részét kénytelen volt a kinai cégnek at-
adni [31].

Nyugati elemz6k a legtobb esetben ,,addssag-
csapdarol” beszélnek. Ahol nem keriilhetett
sor a beruhdzott téke visszafizetésére, ott va-
léban csak ez lehetett a kompenzacié modja.
Mas kikotékben pedig a kinai cégek ,bevasa-
roltdk magukat” a kikotébe, azaz részvények
vételével valtak birtokossa.

E folyamat, Kina birtokhoz jutdsa a kiko-
tékben gazdasagilag kiilonb6z6 kovetkez-
ményekkel jart. Tobbségiikben névekedett
a forgalom, ami nem csupdn a vonzdébb be-
rendezéseknek, hanem az 6riasi kinai tengeri
tarsasagok hajoi gyakoribb megjelenésének, a
kereskedelem élénkiiléseinek tulajdonithato.
A leglatvanyosabb sikereket azok a kikoték

Tékerészesedés Kinai befektetd
tobbségi (67%) COSCO sp
kisebbségi (49,9%) COSCO SP
kisebbségi COSCO sp
kisebbségi COSCO sp
kisebbségi (35%) COSCO Sp
tobbségi (59%) COSCO sp
kisebbségi COSCO sp
teljes (100%) COSCO sp
kisebbségi (28%) COSCO Sp
kisebbségi China Merchant Ports
kisebbségi China Merchant Ports

konyvelhették el, amelyek forgalmi csomo-
pontta valhattak, vagy az dceanpartrdl egye-
nesen Kina belsejébe vezetd, Gj kozlekedési
korridorok forgalomtaplalé indulépontjainak
szerepét tolthették be.

Eurépdban mar tucatnyi kikotében van jelen
a kinai téke. Kozilitk eddig a legsikeresebb-
nek Pireusz bizonyult, ahol a 2005. évi 0,9
milliérél 2019-re 5,1 milli6 TEU-ra szokott
fel a konténerforgalom - miutdn a COSCO
(a legnagyobb kinai tengerhajézasi tarsasag)
ott rendezte be a kelet-mediterraneumbeli
disztribucios kozpontjat (3. tablazat) [32].

6.3. Nemzetkozi reagalasok az MSR-re

Részben a - kozvetett vagy kozvetlen moédon
— kozrejatszo érdekektdl és mas tényezoktol
befolyasoltan a kezdeményezés visszhangja
a partolé véleménytSl az egészében megértd
(@m egyes részkérdésekben a kockazatokrdl
sem megfeledkezdé kritikus) hozzaallasokon
keresztiil a veszélyesnek lattato elutasitasig ter-
jedd széles skalan rendkiviil sokféle.

Az anyagi cs6dtél megmentett (illetve fejlesz-
tésekkel kedvezményezett) aktudlis korma-
nyok Délkelet- és Dél-Azsidban, Afrikdban és

Erd6si F.



Dél-Eurdpaban aldasnak élték meg a kezde-
ményezést. (Utédjaik mar gyakran mas véle-
ményen vannak.)

Az ,Uj Selyemut” terv létrehozdsdval szem-
ben egészében megérté allaspontot képvisel
Eszterhai Viktor [34], aki lényegében Ilépték-
azonossdgot lat a globdlis nagyhatalmi pozicio-
ra torekvo orszdg és az dltala meghirdetett, sok
orszdgot felolelé program kozott. Ugyanakkor
a kockazatok/kihivasok koziil kiemeli a terv
pénziigyi megalapozottsigaval kapcsolatos bi-
zonytalansagokat, a terrorizmust, és a megfe-
lel$ végrehajt6 struktira hidnyat.

A Selyemut ,romanca” kevés szereplt nyer
meg Nyugat-Eurépaban, mert nem latjak elég-
gé bizonyitottnak, hogy Eurdpa is érdemben
részesiil a Kina 4ltal hirdetett, az MSR révén
keltett fellendiilésbél. Ezért az igéretekkel
szembeni ,,passziv szkepticizmus” a jellemz6 a
fejlett orszagokban.

Az EU magatartasa meglehetésen ambivalens.
Egyfeldl Pekinget ,rendszerrebellisnek”, azaz
az eurdpai normakat figyelmen kiviil hagyé-
nak tekinti, és tobb eurdpai orszag 6vatosan
elhatarolédik a B&R-t6l. Ezzel szemben az
EU egyes hivatalos dokumentumai vildgosan
kifejezésre juttatjak, hogy létfontossagu az inf-
rastruktura kapcsolatok fejlesztése a Kinaval
valé egytittmikodés keretében [35].

Az MSR kezdeményezés leginkdbb az Indo-
Pacific térség gazdasdgi hatalmainak korében
tiinik nemkivanatosnak. Békeidében Kina ér-
demi kiils6 reakcio nélkiil tesztelheti gazdasd-
gi/katonai terjeszkedésének fizikai és politikai
hatdrait. Ebben lathat6 mdédon nem értékeli
kiilonosebb akadalynak az Egyesiilt Allamok,
India, Ausztralia és Japan (és az altaluk alko-
tott regionalis sz6vetség) nem titkolt rosszal-
lasat. E négy ,.tengeri demokracia” ugyan mar
2004-ben létrehozta a ,,Négyoldala Biztonsa-
gi Parbeszédet”; azonban csak évtized multa-
val jutottak oda, hogy felismerték a veszélyt
és egyben a felel6sségiiket Kina rendkiviil
gyors terjeszkedésében a szamukra is fontos
térségben. Ezért immar ,Quad 2.0” megneve-
zéssel szorosabbra flizték szervezeti kapcso-
latukat [36].

Nemezetkozi kozlekedés

Ko6z6s céljuk, hogy egyeztetett médon (er6so-
d6 konvergenciaval) tevékenykedjenek a sza-
bad és nyitott Indo-Pacific régié érdekében.
Azonban az altaluk képviselt politikai és gaz-
dasagi potencial még a 2010-es évek vége felé is
alacsony szinten kihasznalt és operacionalizalt
maradt.

Kina és a ,Négyek” tagjai kozotti kozos prob-
lémakon talmenden kiilonlegesek is béven
adédnak. Igy pl. abbdl, hogy Délkelet-Azsia
déli szigetvildgdn részlegesen dtfedi egymdst
Kina és Ausztrdlia gazdasdgi érdekszférdja.
Papua Uj-Guinea 4svéanyi kincseire és mezd-
gazdasagi terményeire mindkét fé] beruhazéi
igényt tartanak.

Indiat pedig (tobbek kozott) az nyugtalanitja,
hogy déli tészomszédsagaban Sri Lankan a
kiilkereskedelmével kapcsolatos disztribucids
feladatot ellaté6 Colombo és Hambantota kiko-
t6ben minden a kinai érdekek szerint torténik.
Ezért rendkiviil gyors konténerterminal fej-
lesztéssel elérte, hogy 2019-ben Mumbaiban
a transshipment aranya (a forgalomatterelés
kovetkeztében) mar 48%-nal tartott.

Végs6 soron az MSR projektek nem kizardlag
gazdasagi/kereskedelmi indittatastak, mint
ahogyan nem is csupan katonai érdekeket szol-
galnak. Valoészindi, hogy a rendeltetésiik még
kinai részrél sem kiforrott, kialakuléban van.
Ezért egyoldalinak latszik az olyan megitélés,
hogy az MSR a kinai vezetés 4ltal koncipialt at-
fogd nemzeti stratégia részeként - kizdrolag a
hatalomrol és a befolyasolasrdl szol [37].

7. A VASUTI KOZLEKEDES HELYE
A B&R KEZDEMENYEZESBEN

Osszességében a széllitasi volumen alapjén

a vasut sulya az MSR-hez képest erésen ma-

sodlagos szerepet tolt be. A B&R keretében

mikodd és nagy teljesitménytivé fejlesztendd
vasutak f6ldrajzi funkcidik alapjan hdarom cso-
portot alkotnak:

» a Kinat (Koézép-Azsidn és/vagy Szibé-
rian keresztill) Eurdpaval 6sszekotd
transzeurazsiai f6ldhid (Landbridge),

» az Indiai-écean kiilfoldi kikotdi és Kina
belsé tartomanyai kozott épiilé (a tengeri
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utvonalat ler6viditd, a Malaka-szoros elke-
riilését lehetdvé tevd) Uj vasutak,

= a Kinaval f6ldrajzilag Osszekottetésben
nem levd, de a B&R-hez csatlakozé orszag
szamara kinai segitséggel éptl6é délkelet-
azsiai és afrikai vasutak.

Az elsé két csoport és a harmadik egy része a
B&R 6 gazdasdgi folyosojanak gerincét alkotja
- anemzetkozi féutakkal egytitt [38].

E folyosokat a hivatalos B&R koncepcid helyi
és regionalis jelentGségli gazdasagi és kultura-
lis kozpontokat felf(iz8 kiilonbozd mértékii fej-
lesztésre viré nemzetkozi 6vezeteknek tekinti.

8. A KINAT EUROPAVAL OSSZEKOTO
TRANSZEURAZSIAI SELYEMUT

A vilagtengerektdl elzdrt kozép-dzsiai orszdgok
hatranyaik mérséklése érdekében olyan nagy-
teljesitményi palyat igényeltek, amely a vilag-
gazdasag fejlett er6kozpontjaba (a legnagyobb
beszerzési és értékesitési piacteriiletekre), il-
letve a globalis gazdasagban eminens szerepet
jatsz6 kinai tengeri kikotékbe vezet. Szdndé-
kuk talalkozott az Eurépai Koz0sség gazdasdagi
expanzids torekvéseivel, és 1993-ban Bakuban
alairtak az érdekelt orszagok a TRACECA
multilateralis egyezményt. Az EU-nak az volt
a célja, hogy Oroszorszag elkeriilésével teremt-
sen rovidebb sszekottetést a FAK-orszdgok-
kal és a kinai kikotékkel. Ugyan a kozép-azsi-
ai orszagok kozott kisebb vonalkorrekcidkkal
és kétoldala szerz8désekkel helyenként javult
a halozat teljesit6képessége, a TRACECA nem
vdltotta be a hozzd fiizott reményt, az EU koz-
remiikodése is messze elmaradt az elvarttol.

2011-ben azonban létrejott a mdsodik kap-
csolat Kina és Kazahsztdn kozott (Khorgas),
amely novelte az atrako kapacitast a kiillonb6z6
nyomtavu halozatok kozott.

Az attdl délnyugati irdnyban Uzbegiszténon
és Tirkmenisztanon 4t kozlekedd tehervona-
tok az irdni hatdron ismét nyomvonalvaltédsra
kényszeriiltek. I[ranbdl Torokorszagon keresz-
tiil Eurdpdba normalnyomtavu vasati Osz-
szekottetés allt rendelkezésre. Azonban ezen
beliil a Van-tavon és a Boszporuszon kompok

igénybevételére kényszeriiltek a szerelvények.
Semmivel sem volt vonzébb a Tirkmenisz-
tan-Kaszpi-tenger-Kaukazus-Fekete-tenger
valtozat a kaukdzusi orszagok kozotti harcok
miatt. El is jelentéktelenedett Baku szerepe a
nemzetkozi tranzitban [39].

E helyzetben Kazahsztdn megtaldlta a modus
vivendit azzal, hogy a sajdt teriiletén keresztiil
északnyugat irdnyban vezetd feliijitott févona-
lan kozlekedtetett nemzetkozi tehervonatokkal
az Urdltdl délre eléri az oroszorszdgi hdlézatot.

Egyelére Ukrajna helyett Belaruszon keresz-
tiil érik el a Kindbdl indulé konténervonatok a
lengyelorszagi (normalnyomtavi) haldzatot és
azon keresztiil Nyugat-Eurdpat.

A 2010-es években ismét vonzobbd viltak a déli
vonalldncok tobb kulcsfontossdgii szakasz meg-
épiilésének koszonhetden:

» kinai timogatassal 2013-ra elkésziilt a Ba-
kut Kelet-Torokorszaggal (Kars) Tbiliszin
keresztiil 0sszekotd (BTK) vastt,

= a Boszporusz alatt pedig 2015-ben a
Marmaray-alaguit, amely eleinte azonban
csak Isztambul helyi és elévarosi kotottpa-
lyas forgalmat szolgélta [40].

A hagyomanyos éslegrovidebb Ttirkmenbagy-
Baku viszonylatt vasuti komp mutkodésének
zavarait kihasznalva Kazahsztin Azerbaj-
dzsdnnal 0Osszefogva Kkorszerli hajokkal jol
miikod6 kompvonalat szervezett Aktau és
Baku kozott. Ezzel lehet6ség nyilott arra, hogy
Kina és a Kaukazus térség/Torokorszag ko-
z6tt konténervonatok kozlekedjenek. E vonal
értékét igazan az novelte, hogy Torokorszag a
Marmaray-alagutat a transzeurazsiai utvonal
szerves részévé 1éptette elé. Igy 2019. oktdber-
t6l a kinai kikot6k és az eurdpai desztinaciok
(pl. Praga, £.6dz, Veneto) kozott kozlekedé te-
hervonatoknak mar nem kell kompokat igény-
be venni Isztambulban [41].

Az immar NATO-tag Gruzia periférikus hely-
zetét Uj, nagy kapacitasa kikotd (Anaklia) épi-
tésével igyekszik javitani, arra szamitva, hogy
kozvetitGje lehet a Fekete-tengeren keresztiil
zajlo, Dél-Ukrajnat, Moldavidt és Romadniat
kiszolgald kinai vonatkozasi kombinalt szalli-
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tasnak [42]. Egyelére Batumi/Poti-Konstanca
viszonylatban a legintenzivebb a B&R
transzeurazsiai folyoséba illeszked$ kompha-
jozas [43].

Ugyan a Marmaray-alagu igénybevétele ta a
Torokorszagon keresztiil aramlé tranzitfor-
galom megtobbszoréz6dott, a Kina és Eurdpa
kozotti vasuti konténerszallitds 68%-a még
mindig a jol bevélt Kazahsztdn-Oroszorszag-
Belarusz-Lengyelorszag vasuti 6sszekottetést
vette igénybe 2018-ban [44]. Annak ellenére,
hogy az Eurdpai Bizottsag és a Vilagbank altal
létrehozott Indicative Investment Plan Orosz-
orszaggal szemben elényben részesiti a két
kaukazusi orszagot, és hogy a ,,Baku Interna-
tional Sea Trade Port” tdrsasdg egy hatalmas,
kialakuléban levé szabadkereskedelmi zéna
iranyitdjaként létrehozta Alatban a termelési
kozpontjat, amely kozlekedési kapcsolatban
van Torokorszaggal, az EU-orszagokkal, Iran-
nal, Indidval és Oroszorszaggal.

Kina a B&R szerkesztésekor és tovibbfejlesz-
tésekor nem foglalt egyértelmijen dlldst a te-
kintetben, hogy melyik transzeurdzsiai vonal-
valtozatot preferdlja [45]). Ezt a magatartast
érthetévé teszi a rendkiviil sokirdnyu és id6-
ben valtozd kiilkereskedelme mind a tranzit-
térséggel (Oroszorszag, Kazahsztan, Kozép-
Azsia, Iran, Torokorszag, kaukazusi orszdgok,
Belarusz), mind az eurdpai desztinacidkkal.
Oroszorszag az ezredfordulén még arra sza-
mitott, hogy a Kina altal keltett forgalom na-
gyobb részét képes lesz a Transzszib maga-
hoz vonzani. (Meg is tortént teljes hosszban
a villamositasa és a kétvaganyusitasa.) Ezzel
szemben a transzszibériai vasuti forgalomnak
csupan 10-15%-a aramlik e klasszikus északi
vonalon, kevesebb a tranzitbdl szarmazo bevé-
tele. (Az érem masik oldala, hogy nem neheziti
zsufoltsag a szibériai nyersanyagok, energia-
hordozok tomeges exportjat, tovabba a lakos-
sag ellatasaban egyre nagyobb szerepet jatszo
aruimportot.)

9. A KINA ES EUROPA KOZOTTI
(KETIRANYU) VASUTI FORGALOM

Természetes, hogy a szdrazfoldi szallitasra na-
gyobb gondot kell forditani, de figyelembe kell

Nemezetkozi kozlekedés

venni a realis lehetdségeket: egy széles nyom-
tavy, rendkiviil hossza szibériai vonat max.
80-100 TEU konténert képes mozgatni, a nagy
hajok viszont 12-20 ezer TEU egységet. A ha-
jout részaranyat radikalisan csak a Szuezi-csa-
torna hasznalhatatlannd valasa csokkentheti
atmenetileg. Tehat tovébbra is csupan kiegészi-
t6 szerepet jatszhat a vasut interkontinentdlis
viszonylatban; a fajlagosan nagy értéki és ér-
zékeny aruk képezik a stabil tételt a szallitma-
nyok korében.

Bdr az eredeti, a szdrazfoldi kozlekedésre ala-
pozott ,Uj Selyemut” koncepcidéban a vasit
megkiilonboztetett szerepet kapott és a konté-
neres forgalom szazadunkban megélénkiilt,
értékalapon igy is csak 2,1% a vasut részara-
nya, de tonnasulyat tekintve még az 1,0%-ot
sem éri el.

A transzeurdzsiai nemzetkozi vasuti teherfor-
galom letéteményesei elsésorban a konténer-
szallitdsra szakosodott vegyesvallalatok, me-
lyek teljesitménye elérte az évi 370 ezer TEU-t.

A Kina és Eurépa kozotti viszonylatokban az
irdanyvonatok miikodése igazdbol szdzadunkban
bontakozott ki. 2008-ban a Foxconn inditot-
ta az els6 vonatot Shenzhenbdl Eurépédba. Ezt
kovetden szamos kinai kik6t6bdl és a partoktol
tavoli nagy ipari kézpontokbdl a német kiko-
t6k, s6t Olaszorszag, Spanyolorszag és Anglia
(1) felé is igény mutatkozott a 12-20 nap me-
netid6 igényl kombinalt szallitasra. Ebb6l 4-5
napot még mindig az orszaghatarokon valé
varakozas (vamvizsgalat, biztonsagi ellendr-
zés, mozdonycsere, a vasuti kocsik miiszaki at-
vizsgalasa, adminisztracid) veszi igénybe [46].

2018-ban 1470 iranyvonat kozlekedett 48 kinai
és 42 eurdpai desztinacié kozott (azaz naponta
atlagosan négy szerelvény) és szervezés alatt
volt Vietnam bevonésa is [47].

A forgalmi irdnyok erds egyensiilytalansdiga
(nyugati 60-70%, keleti 30-40% kozotti arany)
miatt sok iires konténert kell visszaszallitani
Eurdpabdl, ami noveli a teljes szallitasi kolt-
séget. A Lkoltségnovelé egyensulytalansagot
yjabban mérsékli, hogy Kina egyre t6bb eurd-
pai drura tart igényt.
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Legtjabban az eurdpai orszdgok fele igénybe
veszi az irdnyvonatok szolgaltatdsait a maga-
sabb értéki és a szallitasra fizikailag érzékeny
aruk (szamitégép, nyomtatd, monitor, tévé-
késziilék stb.) Kindbdl torténé behozataldhoz.
Ezért e gyorsan bovild vasuati szolgéltatas-
fajtanak jotékony hatdsa van az e termékeket
el6allits, és egyre inkabb Nyugat-Kinaban
(zommel Csunking térségében) dsszpontosul6
exportorientalt iparagakra (pl. laptop gyartas).
Ellenben az Eurépabdl Kindba irdnyuld ex-
portra nincs kiillondsebb hatasa a vasuti kap-
csolatoknak. A meglehetdsen szerény tomegt
szallitmanyok egyharmaddt autéalkatrészek
képezik, miutan Kina (jobbara eurépai és ja-
pan autdipari cégektdl vett licencekre alapo-
zottan) mar a vildg legnagyobb gépkocsiiparat
miikodteti [48].

10. KINA KULFOLDI NAGYSEBESSE-
GU ES HAGYOMANYOS VASUT-
EPITESEI A B&R KERETEBEN

Kina egyediilalld méretli és minéségli vasuti
gerinchaldzatanak létrehozasa kozben kifor-
giai megoldasok birtokaban kozel 10 ezer km
hosszu vasuttal gazdagitja Azsia és Afrika fél
tucat orszdgadt. Technolodgiai felkésziiltségére
utal, hogy a Shinkansen-nél nagyobb maxi-
malis sebességet érnek el szupervonatjai.

Az 1j, nagyobbrészt mar épiiléfélben levd ha-
gyomdnyos és nagysebességl vasutak orosz-
lanrésze a gazdasagi nagyhatalomhoz ezernyi
szallal k6t6dé érdekszférajaban, Délkelet-Azsi-
dban dGsszpontosul. Az ottani Uj palyahalozat
része az ENSZ Gazdasagi Bizottsaganak tamo-
gatdsat élvezd Trans-Asian Railwaynek. A Ki-
nahoz viszonyitott foldrajzi helyzetiik alapjan
e vasutak harom csoportot alkotnak.

a) A Kindval foldrajzilag kapcsolatban nem
levé Indonézidban épill az orszag els6
nagysebességl vasttja Dzsakarta (f6va-
ros) és a nemzetkozi tandcskozdsok emb-
lematikus vérosa, Bandung kozott [49].
A vilag legrovidebb (140 km) ,,52616” nagy-
sebességli vasutjanak tenderét Japannal
szemben Kina azzal nyerte el, hogy nem
kért allami kezességvallalast.

b) A Kinaval szdrazfoldon Osszekottetést 1é-
tesitd vasutak/palyalancok

ba) Malaka-szoros kiiktatdsdt, elkertilését cél-
z6 vasutak

= Mianmarban, a Bengali-6bol partjan fel-
fejlesztett Kyaukpyu kikotébol induld és a
periférikus fekvésti kinai Kunming kozot-
ti energiakorridort kiegészit6 vasat épité-
sérol kotott szerzédést Kina elébb-utdbb
valora valtja.

= A pakisztani Gwadar kik6tét a nyugat-
kinai Kashgarral 6sszek6té vasut tervei is
megvaldsitasra varnak [50].

bb) A Szingapur-Malajzia-Thaifold-Laosz-
Kina (miszakilag egyeldre 6sszehangolat-
lan) heterogén 3000 km-nél is hosszabb
vasuti Osszekottetés Kina szempontjabdl
akdr csupan presztizs beruhdzasnak is
tlinhet, azonban valéjaban a kényszerhely-
zet produktuma. A mar emlitett Kunming
szamara a vietnami Haiphong kikotd
ugyan joval kozelebb van mint Bangkok,
azonban a Vietndimmal elhidegilt poli-
tikai viszony miatt ez az opcié kimaradt
a tervezésbdl. Ezért Kinabol Laoszon ke-
resztiil Thaifold felé indult el a vasutépit-
kezés 2016 decemberében (Laosz a kevés
vasut nélkiili orszagok egyike volt). A f6-
varosig (Vientiane) tartd szakasz munka-
latai 2021-ben fejez6dnek be. Koltségének
70%-at Kina allja, mig a t6bbi 30%-ot La-
osz asvanyi nyersanyagexportbol fedezi.
Ezzel Kina Mianmar mellett mar Thai-
fold kikotoit is igénybe veheti Jiinnan és
Kujcsou tartomdnyok szamara. Ezekhez
képest a malajziai kik6ték és Szingapur a
tavolsaguk miatt gateway szerepet érdemi
mértékben nem jatszanak a kinai kiilke-
reskedelemben, viszont a kinai mélyépité
vallalatok szamdra nagy nyereséget igérd
a tobb orszagon végigvonuld vasuti 6ssze-
kottetés tervezése és kivitelezése. Csupan a
thaifoldi nagysebességti halozat hossza el-
éri ajapan 55%-at, de a malajziai 4j vasutak
hossza is meghaladja az 1000 km-t [51].

A Kina éltal Afrikdban tucatnyi orszagban
épitett vasutak koziil jelentéségében az etidp
févarost Dzsibuti kikotével 0Osszekots igen
gyenge vonal teljes atépitése, Nigéridban Abuja
és Kaduna kozott az orszag elsé normalnyom-
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tavu palydjanak 2019. janudrban tortént atada-
sa, valamint a kenyai févarost, Nairobit az or-
szag legnagyobb kikotdjével osszekotd 470 km
hosszu vasut vezet [52].

11. UJHELYZET?
(NYITOTT KERDESEK)

Elterjedt az a nézet 2020 tavaszan, hogy a

pandémia lekiizdése utan atalakul a vilaggaz-

dasag:

= aglobalizdcids folyamatok sokat veszitenek
hajtéenergidjukbdl; nevezetesen a tavolsagi
gazdasagi/turisztikai kapcsolatok elerdt-
lenednek, lazul a meghatdrozé gazdasagi
erékozpontoktol valo fiiggés, mikozben

= a helyi, illetve nemzetgazdasagok felérté-
kelédnek ellatasi, értéktermelési és foglal-
koztatasi szempontbdl is.

Kinara vonatkoztatva ez azt jelenti, hogy igen-
csak csokken a szerepe a vildg iparcikk ellata-
saban. Drasztikus kivitel visszaesés utdn a ter-
melés szinten tartasa csak a bels6 fogyasztas
lényeges novelésével lehetséges.

Kérdés, hogy a kényszeredett befelé fordulds
meddig tart, milyen hatdssal lehet a B&R pro-
jekt 2049-ig torténd befejezésére. Ugy gondol-
juk, hogy a tengeri export visszaesése csak
addig tart, ameddig a vilaggazdasagi krizis.
Feltételezhetd, hogy Kina kiilkereskedelme
ugyan hosszabb tdavon is elmarad a 2019. évitdl,
de vildgelsé poziciéjdat meglrzi.

Nehezen elképzelhetd, hogy a B&R-be befek-
tetett Oridsi Osszegek megtériilésérdl, a tobb
vilagrészen létesitett (kész és épiil6félben levo)
hatalmas kozlekedési infrastrukturarél Kina
lemondjon. S6t, a gazdasagi nehézségeket ki-
hasznalva a kinai kikotbiizemeltetd és tenger-
hajézdsi tdrsasdgok tovdbb terjeszkedhetnek
még Eurépa kikotédllomdnydban is.

A pandémidt a legkisebb veszteség dran maga
mogott tudd gazdasagi (és legijabban techno-
légiai) vildghatalom tervszeriien dolgozik az
amerikait felvdlté ,sinoglobalizdcié” megva-
l6sulasan, amelynek conditio sine qua nonja a
sajat kézben levé globalis kozlekedési/tavkoz-
1ési haldzat.

Nemezetkozi kozlekedés

12. OSSZEFOGLALAS

Gazdasagi szuperhatalomként a globalis ke-
reskedelemben Kina megelézte az Egyesilt
Allamokat. A legnagyobb partnerével, Euré-
paval Osszekotd tengeri utvonal hajézhatdsa-
gat idénként killonféle torténések nehezitik,
ahogyan a transzeurazsiai korridorokat is.
Exportvezérelt gazdasaga Kinat arra késztette,
hogy minimalizalja nemzetkozi szallitasi at-
vonalai hasznalatanak kockdzatat. Ezért 2013-
ban meghirdette a harom kontinensre Kiterje-
dé, 2049-ig tarté ,,Ovezet és Ut” szemiglobilis
infrastruktura-fejlesztési gigaprojektet trillio
dollar nagysagrendu finanszirozasi hattérrel.

A tengeri utvonal biztonsagat Kina a kiko6t6k-
ben valé massziv gazdasagi (szitkség esetén
haditengerészeti) jelenléttel, az adott orszag
lojalitasat pedig jelentds, a fejlddést elésegitd
beruhazasokkal segiti el6. Mindemellett a vi-
lag legnagyobb miikodé téke ,export6reként”
gazdasagi hatasa még Nyugat-Eurépa kikoto-
régidiban is érvényesiil.

A transzeurdzsiai vasutak tobb valtozatban
kinalnak konténer iranyvonatokkal ossze-
kottetést félszaz kinai és ugyanennyi eurdpai
desztinacié kozott. A széles és normalnyom-
tav véltakozasabol ad6do gondok ellenére a
gazdasagi struktaravaltas nyoman novekszik
a nagy értékd és idéérzékeny miiszaki cikkek
vasuti forgalma. Uj fejezet kezd8dhet, ha Kina
létrehozza a tervezett nagy teljesitéképességu
normalnyomtavu vasutat Kozép-Eurépaig.

A pandémia utdn a globalizdcié hajtd ereje
gyengiilhet, és Kina gazdasaga (a belfoldi fo-
gyasztds novekedése mellett) mar kevésbé lesz
exportorientalt. Azonban Kina nem mond le a
B&R gigaprojekt befejezésérdl, mert az ameri-
kait felvalté sinoglobalizaci6 nélkiilozhetetlen
eszkoze a sajat kézben levé globalis kozlekedé-
si hélozat.
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k‘ % The largest international
V‘ N transport development

project in the world history
The article introduces to Hungarian readers
the semiglobal transport infrastructure deve-
lopment giga project (until 2049) announced
by China (2013), the economic superpower,
and its expected effects. For its export-oriented
economy and other reasons, it is vital for China
to minimize the risk of using the sea route to
Europe and to the trans-European railways.
Therefore, the author has mostly a permissive
attitude toward the Chinese ownership of many
port in the Indian Ocean and Europe that are
occasionally servicing warships as well.
Although the acquisition of some ports is not
in conflict with international law, but its non-
ethical approach also generally brings econom-
ic benefits to the countries concerned. Due to
their lack of interoperability, rail corridors are
in need of the container transport of high-value
technical goods. The author presumes (as op-
posed to many “predictions”) that the corona-
virus epidemic will not bring about a substan-
tial change is freight transport between China
and Europe in the medium term (due to inter-
dependence). As the main patron of underde-
veloped countries, China endeavors to create a
robust infrastructure in Asia and Africa.
It can be assumed that China will not give
up on Sino globalization, which will replace
American-type globalization, even in the post-
pandemic changing world economy. It is there-
fore completing its global transport network.

Das grofte internationale
Verkehrsentwicklungspro-
jekt der Weltgeschichte

Der Artikel stellt den ungarischen Lesern das
von China (2013) angekiindigte semiglobale
Giga-Projekt zur Entwicklung der Verkehrsinf-
rastruktur (bis 2049), die wirtschaftliche Super-
macht und ihre erwarteten Auswirkungen vor.
Wegen der exportorientierten Wirtschaft und
aus anderen Griinden ist es fiir China von ent-
scheidender Bedeutung, das Risiko der Nutzung
des Seewegs zu Europa und zu den transeuro-
paischen Eisenbahnen zu minimieren. Daher hat
der Autor grofitenteils eine freiziigige Haltung
gegeniiber dem chinesischen Besitz vieler Hifen
im Indischen Ozean und in Europa, die gelegent-
lich auch Kriegsschiffe bedienen.

Der Erwerb einiger Hifen steht zwar nicht im
Widerspruch zum internationalen Recht, aber
sein unethischer Ansatz bringt den betroffenen
Landern im Allgemeinen auch wirtschaftliche
Vorteile. Aufgrund ihrer mangelnden Interope-
rabilitdt benotigen Eisenbahnkorridore den Con-
tainertransport hochwertiger technischer Giiter.
Der Autor geht (im Gegensatz zu vielen ,,Vorher-
sagen) davon aus, dass die Coronavirus-Epi-
demie mittelfristig (aufgrund der gegenseitigen
Abhingigkeit) keine wesentliche Anderung des
Guterverkehrs zwischen China und Europa be-
wirken wird. Als Hauptpatron der unterentwi-
ckelten Lander strebt China an, eine robuste Inf-
rastruktur in Asien und Afrika aufzubauen.

Es ist davon auszugehen, dass China die chinesi-
sche Globalisierung nicht aufgeben wird, die die
Globalisierung nach amerikanischem Vorbild er-
setzen wird, selbst in der sich durch die nach der
Pandemie verandernden Weltwirtschaft. Damit
vervollstandigt es sein globales Verkehrsnetz.
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1. BEVEZETES

A varosi kozuti forgalom és az externalidk
csokkentésére szamos intézkedés all rendelke-
zésre: parkolasszabalyozas, behajtasi korlato-
zas, kozosségi kozlekedés eldnyben részesitése,
forgalomtechnikai beavatkozasok, sebesség-
szabalyozds. A cikk ez utdbbi vizsgalataval
foglalkozik.

Az elmult évtizedekben a vilag tobb nagyva-
rosaban vezettek be specidlis intézkedéseket,
amelyek célja a megengedett maximalis se-
besség csokkentése a varosok kozathdlozatan
(vagy a részhalézatokon). Az intézkedéseket a
kozlekedésbiztonsag novelése, a kornyezettu-
datossag és a modvaltasok 6sztonzése motival-
ta [1], [2], [3], [4]. Ezen intézkedések altalaban
a f6- és gyujtéut-halozati szerepkort betoltd

utvonalak esetében az alabbi sebességkorlato-

zasok bevezetését jelentette:

= 50 km/h-rél 30 km/h-ra t6rténé csékken-
tés belvarosi/lakoovezeti teriileteken;

= 80 vagy 70 km/h-roél 60 vagy 50 km/h-ra
torténé mérséklés varosi féutakon (pl. au-
topalya bevezetd szakaszok).

A megengedett sebességhatar modositasatdl a
dontéshozok altalaban az externalidk csokke-
nését és kozlekedésbiztonsag novelését varjak,
ugyanakkor fontos a lehetséges intézkedések
kimenetelét komplex szemléletben - kozle-
kedésmérnoki eszkozokkel - is megvizsgalni.
Azaz a varhaté baleseti statisztika véltozdsa
mellett objektiv mdédon kell megvizsgalni a se-
bességcsokkentés légszennyezésre, zajterhelés-
re, eljutasi idore (atlagsebességre), forgalmi ka-
pacitasra, ill. torlédasra vonatkozo hatasait is.
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Mivel ezen paraméterek valtozdsa — egy adott
forgalomtechnikai intézkedés utdn - jellem-
z6en nem egy iranyba torténik, tobb kritériu-
mot és tarsadalmi/gazdasagi szempontokat is
érdemes figyelembe venni egy esetleges sebes-
ségcsokkentési intézkedés foganatositésa el6tt.

A cikkiinkben ennek megfeleléen a varosi se-

bességhatar csokkentésének hatasait értékeljiik

validalt, mikroszkopikus forgalomszimulacios

szoftver (PTV VISSIM) alkalmazdsdval. A

vizsgalatokat két varosi teszthalozatra végez-

tiik el:

= Jellemz6é belvarosi tuthalézat forgalom-
szimulacidja (Nagykorut): 50-rél 30 km/h-
ra torténd csokkentés hatasvizsgalata.

= Jellemzé varosi gerinctt forgalom-
szimuldcioja (NagykOrosi tt): 70-rél 50
km/h-ra torténd csokkentés hatdsvizsga-
lata.

A szimuldcids analizis soran alapvetéen arra
kerestiik a valaszt, hogy a megengedett legna-
gyobb sebesség csokkentése milyen hatassal
lehet a kozuti forgalomtechnikai és emisszids
paraméterekre. A vizsgalatokat kiilonboz6
forgalomnagysdgok mellett végeztiik el, de
az egyszerliség kedvéért a viltozd forgalom
miatti modvaltasi hatasokat elhanyagoltuk.
Ugyanakkor a moédvaltasra gyakorolt hatdst
érdemes a késébbiekben modellezni, hiszen
annak is fontos dssztarsadalmi hatasa van.

2. A SEBESSEGHATAR CSOKKEN-
TESENEK HATASAI, TAPASZTA-
LATAI A NEMZETKOZI TANUL-
MANYOK TUKREBEN

A nemzetkozi szakirodalmat attekintve ve-
gyes kép rajzolodik ki a varosi sebességcsok-
kentés hatasait illetéen. A teriilet rendkiviil
széles spektruma és sokszor némileg egymas-
nak ellentmondé szakirodalma miatt, a rele-
vans irodalombdl az alabbiakban csak néhany
jelentdsebb szakcikk legfontosabb eredménye-
it emeljiik ki egyfajta 1ényegi betekintésként a
témaba.

A sebességcsokkentés és a balesetek kozotti
Osszefliggés egyértelmi a szakirodalmi tapasz-
talatok alapjan. Nilsson [2] tanulmanya tob-

bek kozott a sebességesokkentés és a balesetek
sulyossaga kozotti kapcsolatot vizsgalta svéd
statisztikai adatok alapjan. Az eredmények -
mas szakirodalommal §sszhangban arra mu-
tatnak, hogy erds korrelacié van a baleseti koc-
kazat, ill. a baleseti stilyossag és a sebességkor-
latozas értéke kozott (lasd 1. és 2. abrak).

= Baleseti kockdizat
viiltozdsa (%)
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1 1 1
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Az el6z6 Osszefiiggést tamasztja ald egy idei
szakcikk is Brazilidbdl [6], ahol 2015-t6] Sao
Paulo varosaban a vérosi autdpalya-szakaszo-
kon 90 km/h-rél 70 km/h-ra és a vérosi féuta-
kon pedig 60 km/h-rél 50 km/h-ra csékken-
tették a megengedett legnagyobb sebességet.
Az eredmény magaért beszél: a sebességkor-
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latozasi program - masfél évet tekintve -
21,7% -kal csokkentette a balesetek szamat,
ami a gyakorlatban 1889 darab ,elharitott”
balesetet jelent a korabbi évek statisztikdjahoz
képest.

A [7] tanulmany az 50-r6l 30 km/h-s korlato-
zasra vald atallds tapasztalatait vette szdmba.
A vizsgalatuk alapjan a klasszikus varosi 50
km/h-s korlatozas 30 km/h-ra val6 csékkenté-
sével a NOx és PM szennyez6 anyagok emisz-
szidja egyértelmlien névekszik. Ugyanakkor
a novekedés mértéke nagyban fiigg a halézat
topologiajatol, a forgalom és jarmupark ossze-
tételétdl és jellegétol.

Az [1]-ben az osloi sebességcsokkentés tapasz-
talatait ismertették. A cikk a helyi légszeny-
nyezésre és az atlagos utazasi idére gyakorolt
hatdsokat mutatja be Osloban a 2004-2011
kozotti iddszakban, miutan a varosi féutakon
a kordbbi 80 km/h-rol 60 km/h-ra cs6kkentet-
ték a sebességkorlatozast. A vizsgalat legfon-
tosabb eredménye, hogy a sebességkorlatozas
csokkentése atlagosan 5,8 km/h-val redukal-
ta az utazasi sebességet. Az emisszi6 tekin-
tetében pedig az eredmények nem igazoltak
egyértelmtien, hogy a 60 km/h-s alacsonyabb
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sebességkorlatozas kevesebb nitrogén-oxidot
(NO, és NOx) eredményezne (amely amuigy
a motorok atlagos emissziés tulajdonsagai
alapjan elvarhat6 lenne). Hasonléképpen a
cikk szerint nincs bizonyiték arra sem, hogy a
60 km/h-s alacsonyabb sebesség kevesebb ré-
szecskeanyag kibocsatashoz vezetne (PM2.5 és
PM10).

A bemutatott irodalom vegyes eredményei azt
jelzik, hogy a sebességcsokkentés témajaval
mindenképpen érdemes részletes szimuldcids
vizsgalatokon keresztiil foglalkozni.

3. AFORGALOMSZIMULACIOS
KORNYEZET ES A VIZSGALT
KOZUTI HALOZATOK

Az alabbiakban a szimulacios kornyezetet és a
vizsgalt teszthaldzatokat mutatjuk be részlete-
sen.

3.1. Mikroszkopikus forgalomszimulacio

Mikroszkopikus forgalomszimulaciorodl akkor
beszélhetiink, ha a szimuldcié minden egyes
jarmtvének (hosszirdnyd) dinamikédja ponto-
san meghatarozott. Ezen individualis dinami-
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kék aggregalasaval a kozuati halézat modellje
felett a forgalom részletesen vizsgalhaté. A ta-
nulmanyban hasznalt VISSIM mikroszkopi-
kus forgalomszimulator (www.ptvgroup.com)
segitségével a kozlekedési haldzat konnyedén
modellezheté kiilonb6z6 beallitasok (forga-
lomnagysag, utvonalvalasztas, jelzélampa
programok stb.) mellett.

Kutatasunk sordn két halézatot vizsgaltunk
meg. Az elsé a Nagykorat Blaha Lujza tér-
tél a Nyugati palyaudvarig terjedd szakasza
az Andrassy uttal kiegésziilve (4. dbra). A
halézat ezen szakasza egy forgalmas varosi
féutvonalnak tekinthetd sok jelz6lampas ke-
resztezGdéssel, ahol a sebesség 50 km/h-rél
30 km/h-ra mérséklését vizsgaltuk. A masik
utvonal a Nagykdrosi ut Hatar ut és Hoftner
Albert utca kozti 3 km-es szakasza (5. dbra).
Itt a sebességhatar 70 km/h-rél 50 km/h-ra
torténd valtoztatasat vizsgaltuk meg a varos-
bal kifelé tartd iranyon.

JLIPOTVARODS

TEREZVAROS

rARODS

DISTRICT V.

ERZSEBETVAROS

3.2. HBEFA3 mikroszkopikus emisszio
modell

A karosanyag-kibocsatds a HBEFA3 mikro-
szkopikus emissziés modell [8] segitségével
keralt kiszdmitasra. A modell az egyes jarmu-
vek pillanatnyi sebességébdl és gyorsulasabol
képzett polinomok segitségével szamitja az
egyes jarmivek pillanatnyi karosanyag-kibo-
csatasat. A modell kiilonboz6 jarmitipusokat
és emisszios kategdridkat kiilonboztet meg.
A polinomok az aldbbi alakuak:

e=fi+fHh-a-v+fz-a-a-v+f-v+
+f-v-vtfervov-v

Ahol e az adott karos anyag, a a jarm{ gyorsu-
raméterei. A szimuldcidkban emisszi6é szem-
pontjabdl a harom legjellemzébb jarmiitipust
vettiik figyelembe: személyaut6 (benzin, Euro
4), teherautd (dizel, Euro 3), autébusz (dizel,
Euro 5). A vizsgalatot
két karos anyagra foly-
tattuk le: CO,, NO,.

A polinomok goérbéi U
alakot vesznek fel a se-
besség  fliggvényében.
A gorbék minimuma
30 km/h és 70 km/h
kozott van, szennye-
z6t6l fuggben 0 m/s?
gyorsulas mellett. Nagy
sebességnél a menetel-
lenallas  (légellenallas,
gordiilési  ellenallas)
lekiizdése miatt joval
nagyobb teljesitményre
van sziikség. A nagyobb
teljesitményigénybol
magasabb lizemanyag-
fogyasztas és nagyobb
emisszi6  kovetkezik.
Alacsony sebesség ese-
tén a jarmiimotorok
hatasfokat is figyelembe
véve a tovabbi sebes-
ségcsokkentés nagyobb
pillanatnyi emissziéhoz
vezet.

CITY PARK

PONGRACTE
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A szimulacidk soran
két ellentétes hatasra
szamitunk az emisz-
szi6 kapcsan. A se-
bességcsokkentéssel
az egyes jarmivek
pillanatnyi emisszidja
csOkkenhet abban az
esetben, ha a sebes-
ségcsOkkentés magas
sebességrél  torténik.

FBUBAPEST A masik hatas indirekt
médon kovetkezik a
ST sebességbdl:  alacso-

nyabb sebesség esetén
a jarmivek hosszabb
id6t toltenek a halo-
zatban, igy hosszabb
ideig is szennyeznek.
A két hatas ereddjét
csak szimuldciok se-
gitségével allapithat-
juk meg. Személygép-
jarmire az emisszids
gorbéket az 6. abra
szemlélteti.

3.3. A nagykoruti teszthalozat

A nagykorati teszthalozattal forgalmas va-
rosi utszakaszokat modelleztiink jelzélampas
keresztez6désekkel és mellékutcakkal. A se-
bességhatar jelenleg itt egységesen 50 km/h.
A forgalmi jellemzoék valtozasat a sebesség
30 km/h-ra csokkentésével vizsgaltuk harom
forgalmi intenzitas mellett. A harom kiilonb6z6
forgalomnagysagra azért is volt sziikség, mert a
kutatdsnak nem volt célja a sebességcsokkentés
miatt bekovetkezé esetleges (modalis valtas mi-
atti) forgalomcsokkenés mértékének vizsgalata.
Ennek megfelelden a harom forgalmi intenzi-
tas makroszkopikus jellemz6k alapjan kerilt
megvalasztasra: telitetlen, telitett és tultelitett
halézati allapotok szerint'. Itt a telitetlen és a
tultelitett halozat a telitett forgalomnagysaghoz
képesti +30%-os eltérést jelenti. A halézatban

1 Telitetlen forgalom (angol nyelvii szakirodalomban: undersaturated)
esetén a forgalom a jelz6ldmpanal mindig kitiriil egy zold jelzés alatt. A
forgalom gyér, kevés interakcio van a jarmiivek kozott, minden jarmii
a sajat maga ltal megvélasztott sebességgel tud kozlekedni. >
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levé jelz6lampak a jelenleg érvényben levs 90
masodperces ciklusidével rendelkezd jelzélam-
paprogram szerint miikodnek. Az ideiglenesen
kialakitott kerékparsavokat nem vettiik figye-
lembe. A nagykéruti halézaton a szimulacidk
soran a forgalom jarmutipusok szerinti eloszla-
sataz 1. tablazat szemlélteti (Budapest Egységes
Forgalmi Modell (EFM) alapjan).

Személyautd 80%
Teherauto, kisteherauto 15%
Busz 5%

A jarmuvezetSk elvart sebessége a sebesség-
korlatozas fiiggvényében egyenletes eloszlast
feltételezve a 2. tablazat szerint alakul (az el-
oszlas mértékét a Vissim szimulator alapbeal-
litasai alapjan hataroztuk meg).

Sebességhatar Minimum Maximum
(km/h) (km/h) (km/h)
30 28 45
50 45 60

Hérom kiilonb6z6 forgalomnagysagot feltéte-
lezve Az egyes iranyokbol az 6rankénti forga-
lomnagysag a 3. tablazat alapjan. A telitett for-
galom az EFM alapjan keriilt meghatdrozasra. A
telitetlen és tultelitett forgalom pedig +/-30%-0s
eltérést modellez a telitetthez képest.

Fontos megjegyezni, hogy ebben a modellben
nem csak a Blaha Lujza tér és Nyugati tér vi-
szonylaton mozognak a jarmdvek, hanem ro-
videbb pl. mellékutcakbol kiindulé vagy azok-
ba végz6d6 célforgalom is modellezésre kertilt.

Telitett forgalomnal annyi jarma jelenik meg a csomopontban, mint
amire a jelzélimpa program tervezve van. A csomépont kitiriilésének
ideje pontosan egy z6ld jelzésnyi id6. Ez az eset jelenti azt, amikor a
csomdpont kapacitdsmaximumon tizemel.

Tiltelitett forgalom esetén adott agban a csomopont nem tud Kiiriilni
egy z01d jelzés alatt. Ilyenkor gyakorlatilag a jarmiiveknek legaldbb két
jelzélampaciklust vérniuk kell a kihaladashoz.

Bemeneti utszakasz Teli- Telitett Tilte-
tetlen (jérmii/ litett
(0.7*Te- ora) (1.3*Te-
litett, litett,
jarmii/ Jjarmii/
ora) ora)
Andrassy ut 317 453 589
Hosok tere 179 255 332
Wesselényi utca 143 204 266
Kiraly utca A 238 341 443
Erzsébet korut 358 511 665
Kiraly utca B 238 341 443
Dob utca 143 204 266
Rékdczi at 465 665 865
Podmaniczky utca A 179 255 332
Szondi utca A 107 153 199
Aradi utca 107 153 199
Dohény utca 143 204 266
Vorésmarty utca 143 204 266
Izabella utca A 107 153 199
Doézsa Gyorgy ut A 358 511 665
Izabella utca B 143 204 266
Szinyei Merse Pal utca A 71 102 133
Bajza utca 107 153 199
Dézsa Gyorgy ut B 191 273 354
Teréz korut 358 511 665
Podmaniczky utca B 358 511 665
Szondi utca B 179 255 332
Doézsa Gyorgy ut C 23 34 44
Podmaniczky utca C 179 255 332
Szinyei Merse Pal utca B 71 102 133
Szondi utca C 179 255 332
Izabella utca C 107 153 199

A jarmutvek a Wiedemann 74 jarmtikovetési
modellt hasznaljak, amely a jarmiivezet6k va-
rosi forgalomban térténd viselkedésének leira-
sara alkalmas [9].
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3.4. A Nagykorosi uti teszthalézat

A Nagykorosi uton jelenleg egységesen
70 km/h a sebességhatar. Ebben a szimula-
ciéban ennek 50 km/h-ra val6é csokkentését
vizsgaljuk. Az ttszakasz specialitisa, hogy
néhany fel- és lehajton kivill egy egyenes, 2+1
savos (buszsav) utszakasz, tehat a topoldgia
hatdsa itt kevésbé hangsulyos. A jarmuvek ka-
tegoridnkénti megoszldsa a 4. tablazatban 6sz-
szefoglalva:

Személyautd 75%

Teherauto, kisteherauté 20%

Busz 5%

A jarmivezetSk elvart sebessége a sebesség-
korlatozas fiiggvényében egyenletes eloszlast
feltételezve az 5. tablazat szerint alakul.

Sebességhatar Minimum Maximum
(km/h) (km/h) (km/h)
50 45 60
70 60 90

Hérom kiilonboz6 forgalomnagysagot feltéte-
lezve Az egyes iranyokbdl az drankénti forga-
lomnagysag a 6. tablazat alapjan:

Teli- Telitett Tulte-
tetlen (jarmii/ litett

(0.7*Te- ora) (1.2*Te-
litett, litett,

Jjarmii/ jarmii/
ora) ora)
Nagykorosi ut 1470 2100 2500
Felhajté A 245 350 400
Felhajté B 49 70 70
Felhajté C 49 70 70

Varosi Kozlekedes

4. SZIMULACIOS EREDMENYEK

Az aldbbiakban a két vizsgalt teszthdlézaton

kapott szimulacios eredményeket ismertetjiik.

A szimulaciokat az alabbi metrikak szerint ér-

tékeltiik:

»  Utazdsi id6: egy jarmi altal a halozatban
toltott atlagos idé.

» Atlagsebesség: a hélézatban levd dssze jar-
m id6beli atlagsebessége (1 6ras atlag).

=  Megallasok szama: a szimulaci6 soran az
Osszes jarmu megalldsainak szama.

s Jarmiszam: szimuldcié sordn a héldzatot
elhagyo jarmtvek szama, a halézat atbo-
csatoképessége.

= CO, kibocsatds: HBEFA3 modell alapjan
az Osszes jarml kumulalt CO, kibocsétasa
1 drés szimulacio alatt.

= NOx kibocsatas: HBEFA3 modell alapjan
az 6sszes jarmu kumuldlt NO, kibocsatasa
1 6ras szimuldci6 alatt.

A fenti kvantitativ eredményekbdl kovetkez-
tetni lehet a balesetek szdmanak és a zajterhe-
lésnek a valtozasara is. A szimuldciok minden
esetben 1 drat foglalnak magukba és allandé-
sult allapotbdl (eldre feltoltott haldzatbol) in-
dulnak.

4.1. Nagykorut

Utazasi id6: Az eljutasi id6k a sebességkorla-
tozas hatdsara novekednek, lassul a forgalom
a vizsgalt tutszakaszokon. A sebességhatar
egységes 30 km/h-ra valé csokkentése mellett
24%-kal (7. dbra). Az utazdsi id6 novekedésé-
nek két 6sszetevéje van. I) Az 50 km/h-ra ter-
vezett jelz6lampaprogram mellett a jarmiivek
tobbszor megéllasra kényszeriilnek alacso-
nyabb sebességhatar mellett. IT) Két jelz6lam-
pa kozott még telitetlen utszakaszon is csak
alacsonyabb sebességre gyorsithatnak fel.

Atlagsebesség: A jarmiivek atlagos sebessége
20%-kal csokken a sebességhatar 30 km/h-ra
csokkentésével (8. abra). Ez a hatas kis for-
galom mellett kevésbé jelentds, ami inkabb a
jarmuvek kozotti interakcidk szamaval indo-
kolhaté. A diagrambdl még az is kiolvashato,
hogy az atlagsebesség sebességhatartol fiig-
getleniil egyik esetben sem érte el a 30 km/h-t.
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7. abra: Atlagos utazasi id6 a nagykoruti ra azonos forgalomnagysdg mellett (9. dbra).
halézatban Ennek oka, hogy a jelzélampakat a jelenle-

gi, 50 km/h-s sebességhatdrra hangoljak be.
A megallasok szdma alacsonyabb sebességnél
is mérsékelhetd a jelz6lampaprogram djra-

300

30 km/h
50 km/h

250 | hangolasaval. A megalldsok szama t6bb jarmu
esetén (tultelitett eset) értelemszerten jelents-
D sen novekszik.
o200}
e
a . 114 . g
S50 9. abra: Megallasok szama a nagykoruti
© 1.0
E] halézatban
8
(o))
Z 100 10 , , .
< 35.3%
ol
50f
gl
L
P 30 km/h
Nem telitett Telitett Tltelitett £ ol W50 knvh
P
ss
Ez a jelz6lampdknal torténd megalldsokkal &
magyarazhatd. A sebességkorlatozas hatasd- XN
ra a lampak kozott a jarmiivezeték kevésbé =
gyorsithatnak fel, valamint tobb idét allnak 14.3%
a jarmuvek piros lampanal, ami a megallasok 2y
szamabdl is kiolvashaté. 1l 2
. n . e 0
8. abra: Atlagsebesség a nagykoruti Nem telitett Telitett Tltelitett

halézatban

30 ‘ ‘ ‘ Jarmiiszam: Az Utszakasz atlagos jarmtiszéma

elhanyagolhaté mértékben valtozik a korlato-
zas bevezetésével (10. dbra). A valtozatlansag
két oknak koszonhets. Egyrészt varosi forga-
lomban a jelz6lampak zsilipszertien engedik
ki a jarmtveket a halézatbol, igy a jelz6lam-
pak kozotti sebességnek nincs nagy jelentdsé-
ge. Masrészt, a szimulaciok soran a haldzat (a

feltoltési szakasz miatt) mar allanddsult 4lla-
=§3 ki potban van. A bemend forgalomnagysag min-
den sebesség mellett azonos, a sebesség pedig
feltilr6l korlatos. Ekkor a jarmlimegmaradas
elvének? betartasa mellett az egyetlen szabad
valtozé a forgalomsiirliség (jarmut/km) lesz.
Aramlastani hasonlattal élve, a forgalmi ha-
l6zat egy cséként foghato fel, amelybe allandd

N
[&]

-20.2%

N
o

Atlagsebesség (km/h)
S o

Nem telitett Telitett Tultelitett

Megallasok szama: Egy vérosi utszakaszona ; jarmiimegmaradés elmélete szerint az adott utszakaszon taldlhaté
megalldsok szamat elsdsorban a jelzélampa- jarmiivek szima x(k+1) a kovetkezd mintavételi iddtartamban az
ciklusok hatarozzak meg. A megéllésok szama alabbi alapegyenlet szerint alakul: x(k+1)=x(k)-xi(k)+xs.(k), ahol x(k) a

ielentdsen megnd a sebesséekorlatozas hatisa- k-adik 1épésben az adott szakaszon sorban all6 jarmivek szdma, xi; (k)
) 8 & a kihalad6 jarmiiszam, mig xs.(k) az érkezd jarmiiszdm.
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tomegaramu gazt fijunk. Ha a kimend gaz se-
bességét korlatozzuk (vagy akar lezarjuk a csé
végét — 0 km/h sebességkorlatozas) a csGben
levé gaz stirtisége tud csak novekedni. Hason-
16 torténik, ha a gdz dramlasi sebességét korla-
tozzuk. Ekkor allandésult allapotban kialakul
egy alland¢ stirtiség.

10. abra: Forgalomnagysag valtozasa

a nagykoruti halézatban

10000
9000 1
8000
7000 [
6000 1

-0.1%

5000 [

4000 [

Kapacitas (jarmu/ora)

3000 [

2000

1000 1

Nem telitett Telitett Tultelitett

Emisszio: A halézat egészére nézve a HBEFA
modell alapjdn az emisszi6 20 km/h-s
sebességcsokkenéssel karos anyagtol és for-
galomnagysagtol fiiggben 5-19%-kal névek-
szik. Ennek oka, hogy a jarmftivek atlagse-
bessége alacsonyabb, tobbet kell allniuk a
jelzélampaknal (azok rossz hangolasa okan)
és tobb id6t toltenek a halézatban — tovabb
szennyeznek. Ezen tul a megallasok szdma
is jelent6sen megnd, tobb gyorsitast okoz-
va. Alacsony sebesség mellett az alapjarati
emisszi6 hatdsa a jelentds. A 11-12. abrak az
1 6ra alatti Osszes kdrosanyag-kibocsatdst
mutatjak.

Balesetek szama: a sebességcsokkentés ere-
deti motivacidja a kozlekedésbiztonsag javita-
sa, ill. a balesetek szamanak és sulyossaganak
csokkentése. Kiilfoldi sebességcsokkentési
tanulmanyok és a szimulaciés eredmények
tiikrében elmondhatd, hogy az atlagsebesség
csOkkenésével a balesetek szama és stlyossaga

11. abra: CO, kibocsatas a nagykoruti
halozatban

6
16 x10
141
121
30 km/h
101 50 km/h

CO2 kibocsatas (g)
[e>} [o]

IN
T

N
T

Nem telitett Telitett Tultelitett

12. 4bra: NO, kibocsatas a nagykoruti
halozatban

4
9 x10 ‘
30 km/h
g | 50 km/h
7k 18.9%
Ber
2]
put
xg 5 L
[
2
T4l
3
Z3r
ol
1k
Nem telitett Telitett Tultelitett

jelentésen csokken. Ugyanakkor a forgalom-
stirtiség (kisebb sebesség mellett kisebb kove-
tési tavolsag) és a megalldsok szdmanak no-
vekedésével a kevésbé sulyos (,,koccandsos”)
balesetek szdmdt némileg novelheti. Osszes-
ségében azonban egyértelmtien kijelenthetd,
hogy a balesetek stlyossagara nézve a sebes-
ségkorlatozo intézkedések mindig pozitiv ha-
tassal vannak.
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Zaj: Szimulaciés eredmények alapjan kvalita-
tiv kovetkeztetéseket tudunk levonni a zajrdl.
A kozlekedési zajnak két f6 dsszetevéje van: a
motorzaj és a gordiilési zaj. Alacsony sebesség-
nél ezek koziil a motorzaj jelentds, a sebesség
csokkenésével a gordiilési zaj csokkenni fog.
Mivel a szimulaciok alapjan a megéllasok sza-
ma novekszik, a gyorsitasokbdl szarmazé mo- 60|

14. dbra: Atlagsebesség a Nagykérosi ut

kivezetd szakaszan

torzaj (kiilonosen buszok és teherautok esetén) €
jelent6sen megndhet. Eso -28.0%
(=2
‘0
4.2. A Nagykorosi ut kivezetd szakasza g 40
[0
(2]
Utazasi idé: A sebességcsokkenés hatdsara g%
értelemszertien a jarmiiveknek tovabb tart el- = 20l
hagyniuk a varost. A sebességhatar 70 km/h-

r61 50 km/h-ra cs6kkentése kis forgalom esetén 10}
jelentds, 41%-os dtlagos eljutasi id6 novekedést
eredményez (13. abra). A sebességkorlatozas
e szempontd negativ hatdsa mérséklédik na-
gyobb forgalom esetén, hiszen az interakciok
szamanak novekedésével az atlagsebesség is Megallasok szama: Egy varosi autopalya-sza-
csokken. kaszon, mint amilyen a Nagykorosi tt a jar-
miivek csak jelentds torlédas, forgalmi dugd
esetén kényszeriilnek megallasra. Telitetlen
haldzat esetén a jarmtvek a nagyjabol megen-
gedett sebességhatar szerint kozlekednek, és

Nem telitett Telitett Tultelitett

13. dbra: Atlagos utazasi idé a Nagykoro-

si ut kivezet6 szakaszan

250 nem kényszeriilnek sem lassitdsra sem megal-
lasra. Tultelitett esetben azonban a jarmiivek
38.2% kozti interakciok szama megnd, lokéshulld-
41.0% 2%
200|
- 15. abra: Megallasok szama a Nagykorosi
° ut kivezet6 szakaszan
ke
=150+
2]
N 1200
©
=1
[
8 100} |
2 = 1000 -
<
501 © L
& 800
‘©
N
(2]
X
$ 600
Nem telitett Telitett Tultelitett =
(=2
g 38.6%
= 400t
Atlagsebesség: A jarmivek atlagsebessége
a sebességkorlatozds mellett értelemszertien 200l
csokken (14. dbra). A forgalom nagysaganak 22300
novekedésével is csokken az atlagsebesség, igy J.
a sebességkorlatozds hatdsa nagyobb forgalom Nem telitett Telitett Tultelitett
mellett az dtlagsebesség valtozasara kisebb.
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mok alakulnak ki és tobb fékezésre kertiil sor.
Ezen hatasok mind lassitjak vagy akar megal-
lasra is kényszerithetik a jarmtveket, ezért a
késések és az utazasi id6k megnének. A meg-
alldsok szdma telitetlen haldozatban csokken,
az aramlds sokkal egyenletesebb lesz. Telitett
és tultelitett halozat esetén a megallasok sza-
ma sebességkorlatozasnal névekszik (15. abra).
Az alacsonyabb sebesség miatt megnévekedett
forgalomstriiség (jarmi/km), a kisebb ko-
vetési tavolsagok okan joval tobb interakciot
eredményez, és ez kisebb zavar esetén is akar
megallashoz vezethet. Kis forgalomstirtiség és
alacsonyabb sebesség mellett a jarmtivezet6k
idében képesek reagdlni az el6ttiik levd jarmi
fékezésére, igy a lokéshullamok kevésbé ala-
kulnak ki és a megallasok konnyebben elke-
rilhetSk.

Forgalomnagysag: Az utszakasz forgalom-

nagysaga a korlatozas hatdsira nem valtozik
jelent6sen (16. abra).

3500
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)

N
a
o
o

N
o
o
o

| -0.2%

Kapacitas (jarmu/éra
@
o
o

-
o
o
o

500

Nem telitett Telitett Tultelitett

Emisszié: Az emisszid, mivel erésen fiigg a
sebességtdl, jelent6sen valtozni fog. 20 km/h-s
sebességcsokkentésnél atlagosan (minden for-
galomnagysagot figyelembe véve) a CO, kibo-
csatds 8%-kal (17. abra), mig a NO, atlagosan
17%-kal novekszik (18. dbra). Ezzel szemben a
CO kibocsatas 14%-kal novekszik. Magas se-

Varosi Kozlekedes

besség mellett a légellenallas hatdsa jelent6s.
Sebességcsokkentéssel a sebességfiiggd el-
lenallasok csokkenthetdk, igy a jarmtiveknek
kisebb teljesitményt kell leadniuk, csokken a
fogyasztasuk és a kdrosanyag-kibocsatasuk.
Ezzel ellentétes hatasként viszont tobb id6t tol-
tenek a halézatban, tovabb szennyeznek. Ezen
két ellentétes hatas ereddjeként adodhat ki mas
szennyezOre mas iranyu eredmény.

6
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Balesetek szama: A szakirodalomban publi-
kaltaknak megfeleléen az atlagsebesség csok-
kenésével a balesetek szama és sulyossaga je-
lentdsen csokken.

Zaj: A nagyobb atlagos sebesség esetén a gor-
diilésébdl és a menetszélbdl adodod zaj a jelen-
tds. A sebesség csokkenésével a zaj is csokken.
Az utszakaszon mindkét oldalan zajvédé fal
van, igy a zajszennyezés egyébként sem jelentds
probléma. A 70-r6l 50 km/h-ra térténd csok-
kentés egyértelmtien a zaj csokkenésével jar.

5. A SEBESSEGCSOKKENTES KOZ-
LEKEDESSZERVEZESI ES FORGA-
LOMIRANYITASI ASPEKTUSAI

A bemutatott szimulacids vizsgalati eredmé-

nyek mellett fontos megemliteni, hogy egy

varosra vagy annak részhdldzataira kiterjedd

sebességkorlatozas bevezetése el6tt érdemes

annak kozvetett hatdsait is szdmba venni, hi-

szen ezek nagymértékben érinthetik a varos

kozlekedésszervezését, forgalomiranyitasat.

Alabbiakban ezeket az aspektusokat és a csok-

kentéssel jaré6 megkeriilhetetlen beavatkoza-

sokat ismertetjiik - azok részletes bemutatasa

nélkil:

= Kozlekedési tablak / utburkolati jelek cse-
réje, ill. tovabbi 4j tablak / utburkolati jelek
szitkséglete.

»  Ajelz6lampas forgalomiranyitas program-
jainak, ill. a z6ldhullamok tjrahangolésa.

= Megszliné savok, ill. 4j kerékparsavok/
buszsavok/jardak kezelése.

= A sebességkorlatozds valtozasaval az op-
timalis dtvonalak is megvaltoznak (pl. a
Google Maps is mashogy fog tervezni, akar
mellékutcakba fog ,iranyitani” nagy for-
galmat).

= Amennyiben a cs6kkentett sebességet az
autésok nem tartjak be megfelel6képpen,
tovabbi beruhdzasok sziikségesek annak
betartatdsara (angol szakirodalomban:
Htraffic enforcement”).

= A kozlekedési mddvalasztas is megvaltoz-
hat, amely kihatassal lehet a kozosségi koz-
lekedés szervezésére. Pl. menetid6 néveke-
dés, a menetrendek atalakitasa, esetlegesen
tobb jarmi és sofér a hosszabb menetidé
miatt.

6. KONKLUZIOK

A szimulacids vizsgalatok alapjan megallapit-
hat¢ legfontosabb konklazidk:

»  Emisszi6: nem egyértelmd melyik irdnyba
valtozik, mert fligg a forgalom aktudlis al-
lapotatdl (torlédott vagy nem) és a jarmi-
vek Osszetételétl. Ugyanakkor nagy alta-
lanossagban elmondhatd, hogy az 50-rél
30 km/h-ra torténd csokkentés alapvetéen
az emisszid novekedésével jar, a 70-r6l 50
km/h-ra térténé csokkentés pedig vegyes
eredményeket hoz, karos anyagtol fiiggo-
en, (de inkabb az emisszié enyhe néveke-
désével jar).

»  Azatlagos eljutasi id6 (késésiidd) és a meg-
allasok szama generalisan né.

= Az uthalézat forgalomnagysagat (kapaci-
tasat) alapvetéen nem befolydsolja a sebes-
ségkorlatozas valtozasa. Ennek magyara-
zata az a makroszkopikus folyadékaramlati
torvényszertség Q=p-V (miszerint a Q for-
galomnagysag (jm/h) a p jarmustriség
(jm/km) és a V térbeli atlagsebesség szor-
zata), amely a kozuti kozlekedési haldzat
aramlataira is igaz. Ez a gyakorlatban azt
jelenti, hogy a — csokkentési intézkedés
miatt kialakuld - kisebb atlagsebesség na-
gyobb jarmdustiriiséget okoz, hiszen kisebb
sebesség mellett a jarmiivezetSk kisebb ko-
vetési tavolsagot is tartanak. Azaz Gsszes-
ségében a Q=p-V egyenletben a Q allando
marad.

= A fenti tapasztalat miatt fontos kiemelni,
hogy az uthéalézat kapacitdsat alapvetd-
en nem lehet ndvelni, mert azt a meglé-
vO infrastruktara (jelz6lampds iranyitas,
sdvszam, stb.) hatdrozza meg. Ugyanezen
okbol kifolydlag, amennyiben az tthald-
zaton generalisan forgalmat szeretnénk
csokkenteni, azt hatékonyan csak kozleke-
déspolitikai eszkozokkel lehet megtenni,
pl. modvaltasra 6sztonzéssel, behajtasi dij
kivetésével.

= A zajszennyezés aranyos a gyorsuldssal, igy
arra nagy hatassal lehet a 30 km/h-s sebes-
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séghatar [10]. Az 50-r6l 30 km/h-ra tor-
ténd sebességcsokkentés alapvetéen olyan
forgalmi édllapotokhoz vezet, ami sokkal
tobb megallassal-elinduldssal jarhat. Ez
pedig a zaj novekedésével jar. Ugyanakkor
a 70-r6l 50 km/h-ra torténé csokkentés
esetén csokken a zajkibocsatas, a gordiilési
zaj és a motorzaj csokkenésével amennyi-
ben szabaddramldsi forgalomrdl beszé-
liink. Osszességében megjegyzendd, hogy
a zajemisszidra leginkabb a torlédas van
hatéssal, hiszen ha forgalmi dugé van, az
aktualis sebességhatartol fiiggetleniil na-
gyobb lesz a zaj a sok megallas—elindulas
miatt.

= A baleseti kockdzatra, ill. a balesetek su-
lyossdgara nézve a forgalomszimulacios
szoftver nem ad kvantitativ eredményeket,
ugyanakkor a szakirodalomnak megfele-
l6en elmondhaté, hogy a kozlekedésbiz-
tonsdg egyértelmien és nagyon jelentdsen
(négyzetesen, de legalabb linedrisan) no-
vekszik a sebességkorlatozas valtozasanak
mértékével. Egy esetleges sebességcsok-
kentési intézkedés tehat ennél a faktornal
egyértelmiien pozitiv hatasu.

Kutatasunk legfontosabb tapasztalataként
elmondhatd, hogy egy esetleges sebességha-
tar-csokkentési intézkedés bevezetése el6tt
mindenképpen alapos és mély kozlekedés-
mérnoki vizsgalat sziikséges, amelyet azutan
szakmai és tarsadalmi vita, majd konszenzus
kell, hogy kévessen. Egy varos tuthalézata
rendkiviil Osszetett: egyes utakon/részhalo-
zatokon kifejezetten elény6s, masokon pedig
elénytelen lehet a sebességkorlatozas beveze-
tése.

KOSZONETNYILVANITAS

A cikk elkészitésével kapcsolatos koszonet-
nyilvanitas: EFOP-3.6.2-16-2017-00002: Auto-
ndém jarmirendszerek kutatdsa a zalaegerszegi
autondm tesztpalyahoz kapcsoléddan - A pro-
jekta Magyar Allam és az Eurépai Unié tdmo-
gatasaval, az Eurdpai Szocialis Alap tarsfinan-
szirozasaval valosul meg.

Varosi Kozlekedes

FELHASZNALT IRODALOM

[1] Folgere, LK., Harding, T., Westby, B.S.:
Going fast or going green? Evidence from
environmental speed limits in Norway,
Transportation Research Part D: Transport
and Environment, Vol. 82, 2020,102261,
ISSN 1361-9209, DOL: http://doi.org/d7gj

[2] Archer, J., Fotheringham, N., Symmons,
M., & Corben, B.: The impact of lowered
speed limits in urban/metropolitan
areas. Monash University Accident Re-
search Center and Transport Accident
Commission, Vol 276, pp. 7-14., 2008,
https://www.monash.edu/__data/assets/
pdf_file/0007/216736/The-impact-of-
lowered-speed-limits-in-urban-and-
metropolitan-areas.pdf

3] Torok A., Zoldy M.. Energetic and
economical investigation of greenhouse
gas emission of Hungarian road transport
sector, Pollack Periodica, 5(3), 123-132.
Retrieved Jun 22, 2020, from https://
akjournals.com/view/journals/606/5/3/
article-p123.xml  DOIL:  http://doi.org/
d3vxfp

[4] Szele, A., Kisgyorgy, L.: Traffic Manage-
ment of the Congested Urban-suburban
Arterial Roads, Periodica Polytechnica Ci-
vil Engineering, 63(4), pp. 1103-1111, 2019.
DOT: http://doi.org/d7gk

[5] Nilsson G.: Traffic safety dimensions and
the power model to describe the effect
of speed on safety. Bulletin 221, Lund
Institute of Technology, Lund, Sweden,
2004, https://lup.lub.lu.se/search/ws/
files/4394446/1693353.pdf

[6] Ang, A., Christensen, P., Vieira, R.: Should
congested cities reduce their speed limits?
Evidence from Sio Paulo, Brazil, Journal
of Public Economics, Volume 184, 2020,
104155, DOI: http://doi.org/gg6zm?7

[7] Tang,].,McNabola, A., Misstear, B., Pilla, F.
and Alam, M.S., 2019. Assessing the impact
ofvehicle speedlimits and fleet composition
on air quality near a school. Internatio-
nal journal of environmental research
and public health, 16(1), p.149. https://
www.mdpi.com/1660-4601/16/1/149/pdf
DOIL: http://doi.org/d7gm

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2020. LXX. évf. 5. sz.


http://doi.org/d7gj
https://akjournals.com/view/journals/606/5/3/article-p123.xml
https://akjournals.com/view/journals/606/5/3/article-p123.xml
https://akjournals.com/view/journals/606/5/3/article-p123.xml
http://doi.org/d3vxfp
http://doi.org/d3vxfp
http://doi.org/gg6zm7
http://doi.org/d7gm

Varosi Kozlekedes

[8] Keller, M., Hausberger, S., Matzer, C., tional Road and Transport Research Insti-
Withrich, P., & Notter, B. (2017). HBEFA tute, 2004
Version 3.3. Background documentation, [10] Hammer, Emanuel, et al: Traffic noise

Berne, 12. emission modelling at lower speeds.
[9] Olstam, Johan Janson, and Andreas Conference Proceeding ICSV. Vol. 2016.
Tapani: Comparison of Car-following 2016

models. Vol. 960. Linkdping: Swedish Na-

k‘ V Impact assessment of - . Folgenabschitzung von
'A & changes in Budapest Anderungen der Geschwin-

speed limits with traffic
simulation

\

digkeitshegrenzungen in
Budapest mit der Hilfe von
Verkehrssimulation

Road traffic congestion has now become Straflenverkehrsstaus sind auf den Stra-

virtually an everyday phenomenon on the flen von Grofistadten auf der ganzen

roads of big cities around the world. The Welt mittlerweile praktisch alltaglich.

Die Erklarung fiir dieses Phinomen ist

explanation for this is clear: the capacity
of transport networks becomes saturated

during peak hours, so the increasing de-

klar: die Kapazitit von Verkehrsnetzen
ist wahrend der Stoflzeiten gesattigt, so
dass die steigenden Anforderungen nicht

mands cannot be adequately served, not angemessen bedient werden konnen,

even by the operation of traffic-dependent selbst wenn z.B. eine verkehrsabhingige

Ampelst funktioniert. E d

traffic light control. Several methods are mpe .S euerung HUnKLonIert, & wer e'n
verschiedene Methoden erprobt, um die

being experimented with in order to im- . . .
& €Xp Situation zu verbessern, deren Kern darin

prove the situation: their essence is that besteht, eine solche Mafinahme wirksam

these measures are effective. zu machen.
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1. BEVEZETES

A forgalom modellezésében, valamint az tt-
burkolati hibak pozicidjanak mérdkocsival
torténé meghatarozasaban szerepet jatszik a
jarmutrajektoria. A mérési modszerrel pon-
tosan lehet rogziteni a mérékocsi helyzetét,
illetve az utburkolaton jelenlévé hibakat
is. A burkolati hiba, feliileti egyenetlenség
tobbletterhelést indukalhat, amely igy moz-
g6 jarmiivel pontosan detektalhatd. A terhe-
lés rongalja a burkolatot és csokkenti annak
hatralévé élettartamat. A palyaszerkezet
tervezésekor az uton lezajlo forgalmat veszik
alapul, az agynevezett mértékado forgalom-
nagysagot, tehdat a palyaszerkezetre torténik
egy forgalmi méretezés és ellenbrzés is [2].
Az utburkolat-gazdalkodas egyik feltétele,
hogy a meglévé uthdlézat egyes szakaszai-
nak hétralévé élettartamat becstilni tudjuk,
amelyre tobb szamitasi metodust fejlesztet-
tek ki az elmult évtizedekben [3], [4]. Ezek
a becslési modszerek a palyaszerkezet teher-
biré képességének megallapitdsan alapulnak
[5], [6]. Az utpalyaszerkezetek méretezése

is mechanikai mddszerrel torténik, ahol az
egyes szerkezeti rétegek vastagsdgat hataroz-
zak meg[7], [8]. Az eljaras soran a kritikus
helyeken meghatarozzak az igénybevételeket,
amelyet a hatdr-igénybevételekhez hason-
litanak. A megépilt utburkolat teherbira-
sat is mérik egy felillvizsgdlat soran, amely
torténhet egy pontban, illetve folyamatosan
[9] [10]. A szenzoros vizsgalati mddszerrel a
terhelést a hely fliggvényében lehet megalla-
pitani. Tovabbi elénye a moédszernek, hogy
folyamatos mérést tesz lehetévé. A terhelés
pontos helyének megallapitasahoz a jarmi
pozicidjat sziikséges meghatdrozni. Erre le-
het megoldds a jarmiitrajektéria. Ez a mod-
szer mozgas kozben 1 m pontossaggal képes
a poziciét meghatarozni, szemben a GPS 10
m-es pontossagaval [1]. A gyorsulds szenzo-
ros jarmiitrajektoria el6allitasa sik, vizszintes
terepen viszonylag konnyen megvalésithatd.
A problémét az ttburkolat lejtése, nyomvo-
nalvezetése és a feliileti egyenetlensége okoz-
za. Ezek befolyasoljak a muszer d6lésszogét,
igy a mérés végeredményét is. Ez indokolta,
hogy giroszképot alkalmazzak, ami a miiszert
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folyamatosan vizszintesen tartotta a mérés
soran. Igy végeztem vizsgalatokat épiileten
beliili és kiiltéri terepi koriilmények kozott is.

2. A GYORSULASI ADATOK
FELDOLGOZASI MODSZERE

A gyorsulasi adatok rogzitése soran el6fordul,
hogy all6 helyzetben nullatol eltérd értékeket
mutat, ami végiil a végeredmény torzulasdhoz
vezet, ezért ezeket ki kell szlirni és egy korrek-
cids tényezdvel helyesbiteni sziikséges. Annak
eldontésére, hogy mi alapjan kompenzaljam
a mért adatokat, hogyan talaljam meg az all6
és mozgd szakaszok hatarat, tobb kisérletet is
elvégeztem. Az els6 kisérlet célja annak eldon-
tése, hogy az 4ll6 és a mozgd szakaszok hatd-
ra milyen mddszerrel allapithaté meg, illetve
milyen szamitasi mddszerrel dolgozzam fel az
adatokat. A kisérletet vizszintes felilleten vé-
geztem, és a megtett tavolsdgokat jeloltem az
asztalon. A miiszert szabad kézzel mozgattam,
de a sebességben nem volt szignifikans eltérés
az egyes szakaszokon. A mérés szakaszosan
tortént a megtett teljes tavolsag 0,60 m volt az
egyes szakaszok pedig 0,15 m-esek.

Cél, hogy a sebességgorbét a valésagnak meg-
felel6 4llapotba hozzam a gyorsuldsértékek
korrigalasaval ugy, hogy ne alakuljon ki nega-
tiv sebességérték. A korrekci6 a gyorsulasér-
tékek pozitiv vagy negativ eltolasat jelenti. Igy
a pillanatnyi gyorsulas a kovetkezd képlettel
szamithatd:

a()=a, (t)+k; (€]
Ahol a k; az adott szakasz korrekcios tényezgje.

A mért adatok korrigalasat az alabbi kiilon-
boz6 moédszerekkel végeztem. A mérés soran
a muszer vizszintes helyzet(, a mozgas szaka-
szos jellegli, a megtett tavolsag pedig 60 cm.
Az 4ll6 szakaszokon mért gyorsulasértékeket
minden esetben kinullaztam:

a, a teljes gyorsulds adatsor elejének a 0-ra
igazitdsa sima eltoldssal (+/-) értékkel,

b, az dllo helyzetben mért sebességadato-
kat szakaszonként dsszegzem, majd ezt és a

mozgdsban mért sebességadatok utolso ele-
mét nulldra helyezem,

¢, az dllo helyzetben mért gyorsuldsérté-
keket eltolom (+/-) értékkel 1igy, hogy a ne
alakuljon ki negativ sebességérték. A moz-
gasban mért adatok utolso elemét eltolom a
nulldba.

A nyers gyorsuldsi adat 6nmagaban nem
hasznalhaté fel a megtett tavolsdg szamitd-
sdhoz, mert all6 helyzetben eltér a nullatédl
az atlaggyorsulas, ezért mindenképpen kor-
rigdlni kell. A szakaszos mérés kozben négy
alkalommal indult djra az eszkoz, tehat 5 all6
és 4 mozgo rész van egy mérésben. A szaka-
szok hatdrat a gyorsulasértékek kiugrasabol
lehet tudni. A korrekcids tényezd szamitasa
egy optimalizacids probléma, amelyet linearis
programozasi modell segitségével a kovetke-
z6képpen lehet felirni:

Yiavi—0 2
ahol v; a sebesség értéke az i-edik idépontban.

A korlatozé feltételek:
a) k€ER
b) -10< k<10
o) v,=0
d) i=l,...,n

A sebességet a kovetkezd képlet alapjan lehet
szamolni:

V,-=V,;1+(ay,-+k)-At (3)
ahol,
a, - a mért gyorsulasérték az i-edik id6-
pillanatban

k- korrekcios tényezd
At — a mintavételi id6koz (alland6=0,02s)

Az elvégzett szamitds utdn a kovetkezé ered-
meényre jutottam, amelyet az 1. dbra szemléltet.

A gyorsulasértékek kozott nincs jelentds kii-
16nbség, ezért a sebesség és a megtett tavolsag
diagramokat elemzem. Az jol latszik a diagra-
mokbol, hogy a nyers adat és az a szamitasi
verzié torzképet mutat, tehat egyértelmtien
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1. abra: A Kkiilonboz6 szamitasi médszerek Osszehasonlitisa (a) gyorsulas, (b) sebesség,

(c) megtett tavols

JRLLLLS

kijelenthet6, hogy nem alkalmasak a mérési
adatok feldolgozasara. A masik két véltozat
viszont kozel azonos eredményt produkal.

a. Nyers adat b T Nyers adat
47 — — — Korrigdlt a verzi6 — — — Korrigdlt a verzio
35 1 — . . — Korrigélt b verzio 0,8 4 = - — Korrigdlt b verzio //
e R Korrigalt ¢ verzio 06 - - Korrigélt ¢ verzio :u /
=25 1 — |
g, 3] w
g’ s g 0.2 - ﬂ -‘.
§1 go,o- - \_lv-w '
0 02
0
_014 B
0,5 4
o i i . : 06 . . . s
0 5 10 15 20
’ ’ 146 (s) " % 18 (s)
C.
6,0 - Nyers adat
s0] — — — Korrigalt a verzio , A szamitott eredményeket az 1. tablazatban
40| — *— Komigdltbverzio / foglaltam 6ssze. A részszakaszok hossza a kez-
. -+ Korrigdlt c verzio | s dbponttél értendd, amelyek pontossagat is 6sz-
: szehasonlitom.
E 2,0 4 /
T k' A o A mérési eredmények 4tlag pontossag értéké-
® g bél megallapithatd, hogy az a verzié szignifi-
£ 10 - kénsan eltér a masik kett6t6l, az értéke csak
g -2,0 - 27,3% amit nem tekintek pontos értéknek.
$ 30 A masik két verzio viszont alkalmazhaté a
-4,0 - meért nyers adatok feldolgozasdhoz.
-5,0 -
60 - 3. AMERESI SEBESSEG ES
2,0 : : A FREKVENCIA VIZSGALATA
0 5 10 15 20
gz} A mért adatokat kiilonb6z6 mintavételi frek-

vencian rogzitem, igy megallapithatd, hogy
mennyire érzékeny a mérés a frekvencidra.
Korébban folytattam vizsgalatot személygép-
jarmiivel sik terepen, ahol szintén kiil6nb6z6

1. tablazat: Az egyes feldolgozasi modszerek eredményei (sajit szerkesztés)

A mérési eredmények Gsszefoglalisa a mérési adat feldolgozasi médszer szerinti bontashan
Szituicié 1. seakasz | L.oszakose | 2. szokasz | 2. seakasz | 3. szakasz | 3.oszakasz | 4 szakase | 4. szakasz Atlag
hossza (m) | pontossaga | hossza (m) | pontossiga | hossza (m) | pontossiga | hossza (m) | pontossiga | pontossig
a 0,173 84,6% 0.356 14,5% 1,554 0.0% 3.057 0.0% 27.3%
b 0,139 92.8% 0,271 90,4% 0414 92.1% 0,557 92.8% 92,1%
¢ 0,162 91,6% 0,299 99,7% 0,445 99,0% 0,591 08,6% 97,2%
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1,43 Hz 2,85 Hz 50 Hz 200 Hz
se?:ﬁié?ge Ponﬁossz’ng selr;[ei:i;e Fonteisag sel:)lei;éé;e Fentosiag seiﬁﬁie Eontossag
(m/s) ) (m/s) () (m/s) () (m/s) (20
0,17 2,5% 0,17 31,7% 0,17 62,1% 0,18 44,4%
0,43 97.4% 0,44 97.6% 0,55 94,.9% 0.56 95.1%
0,27 68,9% 0,36 92.4% 0,40 95.2% 0.42 91,1%
0,52 08.6% 0,60 98.0% 1.00 99.1% 1,18 99.7%
0,38 80,0% 0,41 96.8% 0,49 95,7% 0,51 94,1%
0.95 99.6% 0,54 97.4% 1,08 98.3% 0.97 97.8%
frekvencidkon tortént a mintavétel, és arra a A tovdbbiakban megvizsgaltam, hogy

kovetkeztetésre jutottam, hogy ez nem befo-
lyasolja jelentés mértékben a végeredményt
[1]. Most ebben a megvéltozott kornyezetben,
ahol a megtett tavolsag csak 1 m korili, a se-
besség is csak 1 m/s koriili, tehat nagysagrend-
del kisebb ezért sziikségesnek tartottam az j-
bdli vizsgalatot.

Kis frekvencia tartomanyban 1,43-2,85 Hz a
mintavételi id6 instaciondrius, emiatt nehéz
megallapitani a mozgasban 1évé tartomanyt,
ami a végeredmény erds torzuldsahoz vezet-
het. A frekvenciavizsgalathoz négy kiilonboz6
frekvencian kiilonb6z6 mérési sebesség mel-
lett végeztem mérést. Az egyes szakaszokon
mért atlagsebesség a kovetkezd kifejezéssel
szamithato.

X
ty—t;

V=

C))

ahol,
x: a mérémuszerrel mért megtett tavolsag

t: a mért adatsorbdl a szakasz elején levé id6
adat

t: a mért adatsorbol a szakasz végén levé id6-
adat

a mérési sebességtél hogyan fiigg a mé-
rés pontossaga. Erre a legjobb moddszer a
regresszidanalizis. Jelen esetben nemlinedris
regressziot alkalmaztam a pontos gorbeil-
lesztés miatt. A legjobb illeszkedés egy hat-
vany fliggvénnyel érhetd el, amit a kovetkezd
alakban irtam fel:
Sflx)=A-xB-e“*+D (5)
A regresszios egyiitthatok

: 2111

0,04

-0,05

-19,17

Sow»

A regresszidvizsgalatot kovetéen a négy kii-
16nb6z6  frekvenciagorbét diagramon 4ab-
razoltam, amin bejeldltem a 98%-o0s pon-
tossagot, amihez 0,77 m/s mérési sebesség
tartozik. Ez azt jelenti, hogy legalabb ekkora
sebességgel célszerti mérni, ha 98%-os pon-
tossagot akarunk elérni. Természetesen nem
csak ez az egy tényezd befolyasolja a mérést,
ezért kisebb sebesség mellett is kaphatunk
ilyen pontossagot, és forditva, nagyobb sebes-
ség mellett is el6fordulhat kisebb pontossag.
A vizsgalat csak arra mutat ra, hogy idealis
esetben a kiilonb6z6 mérési sebességek mel-
lett milyen pontossag érhet6 el, valamint az is
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kideriil, hogy a mintavételi frekvenciak kozt
nincs szignifikans kiilonbség.

A vizsgalatbdl az is kideril, hogy ilyen kis
tavolsag és sebesség esetén is gyenge az 0sz-
szefiiggés a mintavételi frekvencia, valamint
a mérés pontossiga kozott. Mindazonaltal
ajanlott a magasabb frekvencia alkalmazasa,
mert ez megkonnyiti a szakaszhatérok azono-
sitdsat, tovdbbd a sebességet is pontosabban ki
lehet szamolni. Még egy dolog megfigyelhet6
a 2. abran mégpedig az, hogy a kezdeti sza-
kaszban meredeken, szinte linearisan novek-
szik, majd 0,5 m/s-ndl van egy torés, itt 92%
koriili pontossag érték van, innentdl pedig
lassu a novekedés. A 92%-os mérési pontos-
sag durva kozelité méréshez megfelelé lehet
és elegendd 0,5 m/s-os sebesség, ami kisebb,
mint egy gyalogosé, ezt nem nehéz elérni.
A mérési mddszert gépjarmiire fejlesztettem
ki, ami ett8] lényegesen nagyobb sebességekre
képes, igy nagy valoszintiséggel a mérés sebes-
sége nem fog hibat eredményezni a kiértéke-
1ésnél.

Erdemes megfigyelni a sebességgorbék alakjat
is. A sebesség novekedésével egy érdekes jelen-
ség tapasztalhat6, ami miatt a gorbe kisimul és
egyenletes lesz. Ez a jelenség 1 m/s sebességér-
téknél jelentkezik a 3. abran lathaté médon. Te-
hat magasabb sebességnél a zaj eltlinik a sebes-
séggorbébdl. Terepi mérés sordn ez a jelenség

Gépjarmii-kozlekedés
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nem volt tapasztalhatd, mert ott nagysagrend-
del nagyobb sebességértékek alakultak ki [1].

4. AKULONBOZO SZITUACIOK
VIZSGALATA

A szamitasi metodust kiilonboz6 szituacidokon
tesztelem. A valdsagban egy utazas soran nem
végig folyamatosan, hanem menet kozben a
jelz6lampak, gyalogosok vagy egyéb nem vart
esemény miatt meg kell allni, ezért a mérési
modszernek kezelni kell ezt a szituaciét. To-
vabba az Gt nyomvonalvezetése altalaban nem
teljesen sik, ezért vizsgalom a lejtén mért ada-
tokat is. Emiatt sziikséges a kovetkez6 vizsga-
lat elvégzése, amelyre hat kiilonb6z6 szituaciot
fogalmaztam meg. A mérést 200 Hz mintavé-
teli frekvencia mellett 1 m/s koriili sebességgel
végeztem. A lejtét egy fa ék képezte, aminek
hajlasszége 6,00°. A hajlasszog méréséhez
Leica disto s910 mérémiiszert hasznaltam.
A megtett tdvolsagot minden esetben egyedi-
leg mértem le, és ehhez hasonlitottam a szdmi-
tottat. A mérési szituacidkat az alabbiak sze-
rint fogalmaztam meg és a 4. abra szemlélteti.

a, Az adatgyiijté vizszintesen mozog, a mé-
rés iranya megegyezik a mozgds irdnydval.

b, Az adatgyiijté délt helyzetii és vizszin-
tesen mozog, a mérés irdnya nem egyezik a
mozgds irdnydval.
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- -megtett tavolsag- -

~AdatgyUjté

IEl*
a)

¢, A terep dblt az adatgyiijté pdrhuzamos
irdny a mozgdssal, a mérés irinya meg-
egyezd a mozgds irdnnyal.

d, A terep doblt az adatgyiijté vizszintesen
mozog, a mérés irdnya nem egyezik a moz-
gds irdnydval.

e, A terepben emelkedd és lejtd van, a mii-
szer a pdlya sikjdval pdrhuzamosan mozog.

f, A terepben emelkedd és lejté van, a mii-
szer vizszintes helyzetben mozog.

A vizsgalattal megvalaszoland6 kutatasi kér-
dések.

* Azelsé négy szituaci6 koziil melyikben
tortént pontos mérés?

¢ Fontos-e a miszert vizszintesen tarta-
ni?

e Tort palya teszt. Van-e kiilonbség a
sima és a giroszképos mérés kozott?

® Van-e hatdsa a kezdeti gyorsulas érték-
nek a pontossagra?

® Befolyasolja-e a mért és a szamitott se-
besség kiillonbsége a pontossagot?

A mérés végrehajtasahoz felhaszndlt méréesz-
kozok:

d)

__—Giroszkop

___—Tort palya

b

® Okostelefon: A beépitett szenzor tipusa
BOSCH BMI120

® Tavolsagméré: LEICA DISTO S910

A vizsgalatot egy asztalon végeztem el 200 Hz
mintavételi frekvencidn. A kiinduldsi pontot
jeloltem az asztalon, mint bazispontot. A mé-
rést az elsé négy szituacié esetén kétszer haj-
tottam végre, egyszer megallas nélkiil, egyszer
pedig megalltam mérés kozben, ez utdbbit
szaggatott mérésnek neveztem el a 3. tabla-
zatban. Mivel a mérés sebessége befolyasolja a
pontossagot ezért ezt feltiintettem a tablazat-
ban, viszont a szaggatott mérésnél a két moz-
gasban 1év6 szakasz atlagat adtam meg. Az e
és az f szituaciok esetén csak folytonos mérés
tortént.

A b és az e szituaciok alacsony pontossagot ér-
tek el. A két szituacié viszont killonbozik egy-
mastdl. Ha 6sszehasonlitjuk azokat, akkor az
alapvet6 kiilonbség az, hogy a muszer vizszin-
tes vagy dolt helyzetli a mérés kozben. Hairom
esetben az a,d,f vizszintes és a masik harom
esetben pedig délt helyzetli. A pontatlansig
két esetben (b és e) szignifikansan jelentkezett.
A ko6z6s benniik, hogy mindkét esetben délt
helyzetli a miszer, de az e esetben két irany-
ban is d6lt a mérés soran, egyszer emelkeddn,
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szegélynek ttkozott, igy
a keréktalppontja eltolo-
dott S, tavolsagra, ezért a

egyszer lejtén haladt. A ¢ esetben is d6lt hely-
zetl a miszer, viszont itt elég magas értéket ért
el a pontossag.

A tortpalya teszt soran giroszkép nélkiil 60%,
mig giroszképpal 93% pontossagot értem el
0,36 m/s sebesség mellett, ami a 2. abra alap-
jan is csak 87% korili pontossagnak felel meg,
ami alapjan elég meggy6z6 a giroszkoppal el-
ért eredmény.

5. GIROSZKOPOS TEREPI MERES,
IPARI PARK

A mérés végrehajtasahoz felhaszndlt mérGesz-
kozok:

® Gyorsulas szenzor: BOSH BMI120
® Adatgytijto: Okostelefon

Tavolsagméré: LEICA DISTO S$910+Tripod

A mérés helyszinéiil a korabbi gyorsuldsszen-
zoros vizsgalat helyszinét valasztottam [1]. A
vizszintes utszakaszon kimértem a tavolsag-
mérdvel szaz métert 5. abra.

A gépjarmivel a kijelolt szakaszon mentem vé-
gig mindkét irdnyban felvaltva, a mérés elvi vaz-
latat a 6. abra mutatja. Amikor a kiemelt szegély
felé hajtottam a kezd6 pozicidban az elsé kerék
a burkolati jelen volt és végpozicioban a kiemelt

Mérés sebessége (m/s) Pontosség (%) = megtett tdvolsdg lecsok-
aAcio Tol 0.82 067 kent 99,70 m-re, amit
) szftudcid folytonos : : a 4. tablazatban is fel-
a) szitu4cié szaggatott 0,53 99,9 tintettem. Az ellenkezd
b) szituécié folytonos 0,46 94,9 1r'71nyba tOI:,tenO ,rr}?res—
nél a kezddé pozicidban
b) szituaci6 szaggatott 0,61 46,2 a hatsé kerék a kiemelt
¢) szituaci6 folytonos 0,85 98,0 szegéllyel ~ érintkezik
o ezért a jelig 99,70 m tesz

) szitudcio szaggatott 0,74 94,2 .7 ' 114
meg a jarmi, a megéllast
d) szitudcio folytonos 0,77 99,8 kovetéen pedig minden
d) szitudci szaggatott 0,28 97,5 esetbe’n a ,kerélf ’talp—
T pontjanak tavolsagat le-
e) szitudcio folytonos 0,85 60,3 mértem (5. 4bra) éSjng-
f) szituacié folytonos 0,36 93,1 z6konyvbenrogzitettem.

A muszer elhelyezése a
jarml kozépkonzoljan rogzitett giroszkdpon
tortént. A miszert a jarm{ hossztengelyével
megegyezden, vagyis a menetiranynak meg-
feleléen éllitottam be. A gyorsuldsi iranyok
értelmezését a 7. abra mutatja.

A giroszkop egyensulyban tartjaamiiszert. A
giroszkop bekapcesolasa el6tt a telefon suly-
pontjat a forgaskozéppontba kell allitani a
giroszkép vizszintes karjanak névelésével,
aminek hosszat a 7. abran b-vel jeloltem.
A kiegyensulyozdast kovetGen a muszer egy
bizonyos hataron beliil még egy f szoggel
elforgathato, ezt szemlélteti a 7. abra. A ki-
jelolt szakaszon negyven mérést hajtottam
végre 50 Hz-es mintavételi frekvencian, a
mérés eredményeit a 4. tablazatban foglal-
tam 0Ossze.

A tablazatban sziirke alafestéssel jeloltem a
92% alatti pontossagu méréseket, és az ta-
pasztalhat6, hogy minden masodik, vagyis
a kiemelt szegély felé torténd mérés az. Tehat
valami hiba tortént a mérés soran. A feltétele-
zésem az, hogy a miiszer bedllitasabol adod-
hatott a hiba, mivel egy bizonyos f3 szoggel
elfordulhat a befogaskor és csak egyszer a
mérés kezdetén 4llitottam be a miszert, az
uttestnek pedig van egy enyhe 0,4%-o0s hossz-
esése 5. abra (d). Amennyiben csak a burko-
lati jel felé torténé mérést nézem, ugy 96,9%-
0s a pontossag.
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Els6ként a pontossagot vizsgaltam meg, ami
meglepd mdédoén a két irdnyt kiilon atlagolva
szignifikdns kiillonbséget mutat. A statiszti-
kai adatokbol megfigyelhetd, hogy az adatok
nem a medidnndl, hanem az alsé illetve a fel-
s6 kvartiliseknél vannak nagyobb szamban,
nagyjabol ugyanannyi darabszamban, ami
igazolja, hogy a két irdny eltéré pontossagot
mutat. A kiemelt szegély felé 85%, a burkolati
jel felé pedig 97% a pontossag.

A jelen mérési eredmények elég meggy6z6-
ek, viszont ha a kordbbi ipari parki normadl
mérés [1] eredményével Osszevetem, ahol
a normalmérés 93% lett, akkor ez jobbnak
mondhatd, de ha a jelen cikkben kozolt
mérési eredményeket iranyonként kiilén
vizsgalom, akkor a mostani giroszkdppal
kompenzalt mérés mutat jobb eredményt.

giroszkép

mérémiiszer / §e

A korrigalt mérési adatok feldolgozasabol
megallapithatd, hogy a pontossag szamtani
atlaga 98,58% lett, ami a mérési modszer
pontossaga.

A késébbi mérési eredmények értékeléséhez
meghatdrozom a mérési mdodszer konfiden-
cia intervallumat matematikai statisztikai
modszerrel [11]. Legyen a becsiilt varhaté
érték m,=98, ami az altalam kidolgozott
mérési modszer pontossaga. A konfidencia
intervallum 95%-o0s megbizhatésagi szint-
jén az £=0,05, a mintabol vett statisztikai
széras 0=0,98, a minta darabszama pedig
n=40. A varhat6 értéket valoszintiségi val-
tozonak tekintve a kovetkezd Osszefiiggés
irhato fel.

P(Cri,e' G .ﬁn + ﬁln <My < Cr}tz.a € Jén gz ?ﬁn) =1—e (6)
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4. tablazat: Az ipari parki terepi mérés adatait 6sszefoglalo tablazat. (sajdt szerkesztés)

Eredeti mérés
|5z | i (m) (m) (%)
1 7 28,20 11,50 98,50
2 s 100,63 161 9837
3| kez 7 28,861 1,08 88,91
4 8 5 99,27 038 99,65
5| ksz s 97,31 -2,39 97,60
§| 8 s 93,95 027 99,73
7| ks 8 102,64 2,94 97,08
E 8) 3 97,99 11,35 38,54
of  ksz 7 102,38 268 97,31
10| 8 § 5 25,85 -245 2733
1| ksz 99,70 8339  -1631 41 33 s
12 N 0.35 100,05 2255 050 a1 37 4
13| ksz 99,70 85,34 1436 a3 35 s
14 B Q.35 100,05 102,35 2,30 41 39 2
15 KsZ 99,70 8413 -15,57 41 33 8
16 8) 0,07 99,77 94,93 -4,84 41 36 5
17 KSZ 99,70 90,93 877 a8 39 5
18 8 Q.26 99,96 103,50 354 44 41 3
18| ksz 99,70 8755  -12,15 2 5 8
20 ] 013 29,83 29,92 0,09 43 39 "
21 KSZ 99,70 87,50 -12,20 44 37 7
22 BJ 0,08 99,62 102,69 3.07 41 38 3
23| ksz 99,70 8346 1624 0 32 s
2 8 0,76 98,94 99,45 0,51 &2 38 4
25| kez 99,70 8347 1523 a1 32 )
26 8 010 99,80 103,72 3,92 41 38 3
27| ka2 99,70 s242  -17.28 a0 32 8
28 8 0,00 99,70 102,77 3,07 a1 38 3
28| ka2 59,70 85,67  -14,03 37 30 7
30 8 0.30 100,00 104,10 410 a2 39 3
31| ksz 99,70 8252 1718 41 33 8
32 8 113 100,83 2082  -10,01 38 32 B
33| ksz 99,70 8116  -1854 39 29 10
32 5 148 101,18 10096 0,22 38 35 3
35| ksz 29,70 8,00 1470 39 31 s
38 &) Q.20 99,90 21,74 8,16 34 ]
37 KSZ 99,70 T840 -21,30 38 23 9
38 B8J 0,10 99,80 97,40 2,20 49 368 4
39 KsZ 99,70 8422 -15,48 39 32 7
40 5) 0,90 100,60 9579 -4.81 34 :
= =
- -
T (Cg,s'ﬁn +mn;C§,£'ﬁn+mn)=
Bﬂ == (7)

Vn

A fenti képlet alapjan é,,=0,16>0 ezérta Ci,,,g ér-
tékeket a

([}(Cw%,c) =L ';; ‘[’(Cr},r) = ';' ®)

Osszefliggésbol hatdrozom meg, ahol ¢ a stan-
dard normalis eloszlas eloszlasfiiggvényét jelo-
li. Mivel a standard normalis eloszlas eloszlas-
figgvénye szimmetrikus, azaz a p(-x) = Pp(x),
ezért C!, ,=C, és C’, =C, alaku, ahol (C,)=¢/2.
Az £=0,05 esetben a §(Cy5)=-1,96 lesz.

Igy a konfidencia intervallum:

=(-196-0,16 +98;1,96 0,16 + 98) =

~ (97,68;98,31) lesz.

A statisztikdban a korreldcio-vizsgalat a sta-
tisztikai adatok egymas kozotti kapcsolatd-
nak vizsgalatara szolgal. A mérés soran hiba
szarmazhat a miiszer vizszintbe helyezésébdl,
mivel ha nincs vizszintben, akkor nem a va-
16s gyorsulast fogja mérni a muszer. Az elfo-
gadhato érték +0,5 m/s?, ebben az esetben azt
mondhatd, hogy nincs hatdssal a kezdeti gyor-
sulds érték a pontossagra 8. abra.

A két véiltozot a Pearson-féle korrelacioval
vizsgaltam az Ipari parkban mért adatokkal.

Mika P.




8. dbra: A mért adatok statisztikai feldolgozasa (a) normal (b)
korrigalt. (sajdt szerkesztés)

szamoltam[12]:
a. Pontosség (%)
- SmproWikp. 000135 | _ I, (=) (yi-3)
Mean 90,95 [Zi (i) [, =)
Sid Dev 6,560 9
Variance 43.04 ( )
SWEmMean 1037 (1 te 1
siewness oose | A sebességkiilonbség
S e pontossdgra gyalfo—
_ o rolt hatdsa szignifikans
ST S 9. abra, vagyis font.os
Median 90,64 a sebesség pontos is-
UppsrQuntly 97,05 merete. A mért adatok
Magmam - ®3L korrigaldsahoz  viszont
76 78 80 82 84 85 88 9% 92 94 9% 98 100 102 104 | rocordenceforSuOev | elegendd, egy utazds so-
: — = Vppar 8424 ran a maximalis sebes-
S e T~ , B s e e séget meghatdrozni és
ower 2 . . 7 .
Mo 525 Coniogcs v . ez alapjan kiszamolni
—— i) 93,05 . , .7
Mienn §.68% Pradction irsen o5% Preaiion for Oosenvaton @ SZlikséges korrekcids
Lo TS tényez6t.
76 76 80 82 84 86 85 90 92 o4 96 95 100 102 104 Uppar Ao
b Piabsain (i) 8. GIROSZKOPOS
. TEREPI MERES,
Shapiro-Wilk p. 0,152 A
12 ALSO RAKPAR-
Mean: 98,58 8
10 Std Dev 0,962 TIUT
Variance: 0,965
; StdEmMean 015 Az alsé rakparti uti
Skewness. 0988 | mérés lényege, hogy
5 vaid N: 40,00 teszteljem a giroszkop-
Minimmumn: 9,19 pal kompenzalt mérési
t Lover Quartle 97,95 modszert. Az ttvonal
Median: 9363 s L SN _
" Fie kivalasztdsandl szem
s See pont volt, hogy valto-
0 zatos lejt- és ivviszon
955 960 965 970 975 980 985 990 995 1000 1005 ““m'ﬁmo“ legyen éenne A méré}SI
Uppes 1,261 4 h' 2
S it P & ot sordn hdrom miszert
L Raogn & Fcon 95% Confidence for Mean ,
o Lower 98,27 hasznaltam, egyet a
e Usper 9,69 GPS  nyomkoévetésre,
Mean & 05% Frediction Inserval 5% iction fi . ;
S5 Predctonfor Oosenaterl egyet a  normaélgyor-
955 960 965 070 975 930 985 090 995 1000 1005 |  UPPET i1 suldsra, egyet pedig a

laciés egyutthatdt a ko-
vetkez$ Osszefiiggéssel

kompenzalt ~ gyorsu-

Amennyiben az egyiitthat6 értéke r(x,y)==1,
akkor a két valtozé kozott linedris a kapcsolat,
pozitiv el6jel esetén egyenes, negativ eldjel ese-
tén pedig forditott. A szorossagot az hatdrozza
meg, hogy az r értéke mennyire all kozel a -1-
hez vagy a 1-hez. A nulla kozeli allapot pedig
azt jelenti, hogy gyenge, illetve hogy nincs li-
nedaris kapcsolat a két valtozé kozott. A korre-

las mérésre. A mérést
50 Hz-en végeztem mindkét miszerrel. A
10. abran lathaté EOV koordinata rendszerben
lev6 helyszinrajzrél pontosan lemértem mind-
két irdnyban a megtett tavolsagot. Ezutan 6sz-
szevetettem a helyszinrajzi és a GPS altal mért
tavolsagot, ami egyik irdnyba 99,7% a masik
irdnyba 99,9%-os egyezést mutatott. Menet

e s

kozben figyeltem a jarmi sebességmérdjét, ami
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9. abra: A korrelicié szamitas eredménye
(a) A kezdeti gyorsulds-pontossag,

(b) A sebességkiilonbség-pontossag
(sajat szerkesztés)

a. Pearson-féle korrelacié
1m - ' '
—_—
¥ QO . Ad '
8 a0 |
5
T0% 4
y=-4,3761x + 89,907
R?=0,028
m T T I E—
0,50 0,25 0,00 0,25 0,50
A kezdeti gyorsulds (m/s2)
b- Pearson-féle korrelacio
100% -
m -
£ °
£ wos 1 @~
&
70% 4
¥ =-2,8281x + 107,32
R*=0,8511 I
0 2 4 6 8 10 12
A sebességkiilénbség (km/h)

5 km/h-val tébbet mutatott a GPS-nél. A kettd
koziil én a GPS dltal mért sebességet vettem ala-
pul, a tavolsdg nagypontossagu egyezése miatt.

A helyszinrajzrél lemért tavolsag a forgalmi
sav kozepén tortént. A helyszinen pontosan
alltam fel a jarmiivel, a Kossuth-hid felé a kez-
dé pont az arvizvédelmi fal vonala volt, a vég-
pont pedig a hid labandl 1évé jelz6lampahoz
felfestett felallasi vonal, amely kozt a tavolsag
497,54 m. A Dunapart rezidencia felé a kezd6
pont a hid labanal 1év6 zebra, mig a végpont
a Dunapart rezidencia el6tti gyalogatkelShely
el6tti pont, amely kozti tdvolsag 511,40 m.

10. abra: A kisérleti utszakasz (Gyér,
Alsé rakparti ut). (sajdt szerkesztés)

11. abra: A harom kiilonb6z6 mérési
modszer eredménye ut-id6é diagramon
(a) Kossuth-hid felé (b) Dunapart rezi-
dencia feié. (sajdf szerkesztés)
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A mérési eredményeket ut-id6 diagramokon
mutatom be 11. abra. A Kossuth-hid iranya-
ba torténé mérés soran a normal méréssel
607,11 m tavolsagot, igy 78% pontossagot ér-
tem el, mig a giroszképpal kompenzalt mé-
réssel 507,28 m, azaz 98% pontossagot. A
Dunapart rezidencia felé 448,45 m tavolsagot,
vagyis 87,7% pontossagot, mig a giroszképpal
500,75 m, tehat 97,9% pontossagot mértem.

12. KONKLUZIO

A mérést killonbozé frekvencian lehet elvégez-
ni, ami a pontossagra gyenge hatdssal van, de
a mintavételi idének allandénak kell lennie.
A vizsgalatban hasznalt muszer 50 és 200 Hz
esetén haszndl allandé mintavételi id6t, ami
sok adatot general ezaltal konnyebb az egyes
szakaszhatarok megtalaldsa.

A szituacidk vizsgalatdnal alapvetéen két ka-
tegoridra lehet osztani az esetet. Az egyik,
amikor teljesen vizszintes helyzetben van a
miiszer, a masik, amikor délt. A hat szitudci-
6bol ketténél (b és e) jelentkezett szignifikans
eltérés a pontossagban 46% és 60% ami nem
megfelel6. A ¢ szitudci6 esetén is dolt a mii-
szer, viszont itt magas volt a pontossag értéke.
Ez azzal magyardzhato, hogy a mérés parhu-
zamosan tortént a mozgassal, és nem valto-
zik a d6lésszoge, valamint a mérés sebessége
a megtett tavolsaghoz viszonyitva nagy. Tehat
az els6 kutatasi kérdésre a valasz a pontossag
konfidencia tartomdnyat figyelembe véve az a,
¢, és a d szitudcidban tortént pontos mérés.

A masodik kérdésre valaszolva, a megallapi-
tasokbol az a kovetkeztetés vonhatd le, hogy a
mérés soran vizszintes helyzetben kell tartani
a muszert, vagyis a giroszképpal kompenzalt
mérési metédus barmilyen nyomvonalvezetés
esetén haszndlhatd.

A harmadik kutatdi kérdésre az a valasz,
hogy szignifikins kiilonbség mutatkozik a
sima és a giroszkdpos mérés kozott valtozd
lejtviszonyok esetén. Ezért a terepi mérés so-
ran a giroszkdppal kompenzalt mérési me-
todust lehet hasznalni a megbizhat6, pontos
méréshez.

Gépjarmii-kozlekedés

A negyedik és o6todik kutatasi kérdésre a
valaszt a korrelacidvizsgalat adja. Ameny-
nyiben a kezdeti gyorsulds érték +0,5 m/s
kozotti, ami szarmazhat a rossz beallitasbol
is, ugy nincs hatassal a pontossagra. A mért
és a szamitott sebesség kiilonbsége egyértel-
muen hatassal van a pontossagra, ami azt
jelenti, hogy a mérés soran fontos a sebesség
pontos rogzitése.
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Gépjarmii-kozlekedés

k‘ % Gyroscope compensated
IR accelerometer sensor

vehicle trajectory

measurement
The presentation of an improved method
of accelerometer based distance measure-
ment for the production of vehicle trajec-
tories indicates that in reality, due to the
road layout and surface defects, the incli-
nation angle of the instrument changes
continuously, which affects the final re-
sult of the measurement. It can be as-
sessed what method can be used to solve
this problem, and we get an idea of the ac-
curacy and reliability of the measurement
method through the analysis of the data
measured during field experiments. The
significance of the measurement method
is that it can be used to measure distances
with an acceleration sensor in any road

conditions.

1951

- Messung der Fahrzeugt-

rajektorien mit der Hilfe
von kreiselkompensierten
Beschleunigungssensor

Die Vorstellung eines verbesserten Ver-
fahrens zur Entfernungsmessung mit
Beschleunigungsmessern zur Erzeugung
von Fahrzeugtrajektorien zeigt, dass sich
der Neigungswinkel des Instruments in
der Realitat aufgrund der Linienfithrung
der Strasse und ihrer Oberflachenfehler
kontinuierlich dndert, was sich auf das
Endergebnis der Messung auswirkt. Es
kann festgestellt werden, mit welcher Me-
thode dieses Problem gelost werden kann,
und durch die Analyse der wihrend des
Feldversuchs gemessenen Daten  kon-
nen wir uns ein Bild iiber die Genauigkeit
und Zuverlassigkeit der Messmethode er-
stellen. Die Bedeutung der Messmethode
besteht darin, dass die Entfernung mit
einem Beschleunigungssensor unter allen
Straflenbedingungen und —Verhaltnissen
gemessen werden kann.

2020
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A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet a Kozlekedési Kultira Napja alkalmabol ,,A kézlekedési
kultarank értékei” cimmel kiilénboz6 szervezetek 6sszefogésaval nyolc palydzatot irt ki. Ezek
kozott a Kozlekedéstudomanyi Egyestilet Kozlekedésbiztonsagi Tagozata és a Varosi Kozleke-
dés c. folyoirat szerkesztébizottsaga, a Magyar Mérnoki Kamaraval egyiittmikodésben meghir-
dette ,,Az év kozlekedésbiztonsagi kiadvanya” palyazatat. A kiiras alapvetd célja a kozlekedési
szakemberek, szerz6k, kiadok munkassaganak elismerése, tevékenységiik, miiveik, az altaluk
bemutatott értékek népszertsitése. A palyazok a felel6s kiadok vagy a kiad6 hozzajarulasaval a

szerzOk, illetve a szerkesztdk lehettek.

Az 1951-ben alapitott Kozlekedéstudomanyi Szemle (KTSZ) mindmaig folyamatosan meg-
jelenik. A jubileumi 70. évfolyam els6 lapszama szakmai torténetiink attekintésével olyan
dokumentumot hozott létre, ami sok-sok évre eléremutatéan foglalja 6ssze a KTSZ mar-mar
torténelminek is nevezhetd tevékenységét. Ezért a SzerkesztObizottsag gy gondolta, hogy az
atlagosnal nagyobb és véltozatos tartalma 2020. évi 1. szdmmal részt vesziink a palyazaton.
A KTSZ alapitasa o6ta toretlenill szolgalja a kozlekedés, a kozlekedéstudomany iigyét, s mara

a KTSZ maradt az egyetlen és az MTA altal akkreditalt kozlekedési targyu lap az orszagban.

A szerkeszt6bizottsag filozofidja a KTSZ 2020. 1. szamanak tartalmi meghatarozasanal az volt,
hogy a mult, jelen, jové felosztassal részletesen beszamoljon a kozlekedés, ezen beliil a KTSZ
szakmai tartalmardl, s egyben elérevetitse azokat a progndzisokat, amelyek kihivasként megje-
lennek tudomanyos tertiletiink latokorében. Az elsé szam harom £ fejezete egyenként is jelentds
szakmai értékeket hordoz, és feladatokat is kijel6l. Kiilon érdemes kiemelni a dont6en szerkesz-
tébizottsagi tagokbol allé szerzéi kort, akiket munkajukért koszonet illet, mivel tudomanyos-

szakmai irasukkal emelték a lap szakmai szinvonalat.
A palyazat kiértékelés soran a kovetezo eredmény sziiletett:

1. dij:

Lovas Gyorgy: Alagutak az épit6k szemével cimu ismeretterjesztd anyaga, tankonyve

1. dij:
Dr. Katona Andras (fészerkesztd): Kozlekedéstudomanyi Szemle periodika
megosztva a:
BPMK Kozlekedési Munkacsoport: Kozlekedési Arculati Kézikonyvével (Belteriilet).
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A Kozlekedéstudomanyi Szemle 2020. augusztusi szamaban Szlics Lajos "A kovetési tavolsag
megvalasztasanak elmélete, gyakorlata, a kozleked6knek a hazai gyorsforgalmi utakon meg-
figyelt kovetési tavolsag tartasi szokasainak elemzése” cikkében a kovetési tavolsag és kozleke-
désbiztonsag kozotti osszefiiggésre és az el6bbi korszerli mérési lehet6ségeire vilagit ra.

Az alkalmazott szakkifejezéseket (forgalomnagysag, forgalomstirtiség) helyesen definidlja és
stabil forgalomaramlasi koriilmények kozott a két jellemz6 kozotti Osszefliggés szerint akar egy-
mast helyettesit6 kifejezések is lehetnek. A forgalomban résztvevé a forgalomstirtiséget érzékeli,
ugyanakkor egy keresztmetszeti detektalé berendezés a forgalomnagysagot tudja meghatdrozni.
Valészintileg ezek okan a 8. ponttdl a szerzé kovetkezetesen forgalomstiriséget emlit jarmii/é
dimenziéval, ami a definiciok alapjan nem helyes, valdjaban forgalomnagysagrol van szd.

Ez azonban a cikk tudomdanyos értékét nem csokkenti, megallapitasaival egyet lehet érteni. To-
vabba ravilagit arra is, hogy nagy mennyiségt hazai kozadat all rendelkezésre, amelyek tudoma-
nyos igényességti feldolgozasa, elemzése, kutatasi célu "jrahasznositasa” a hazai kozlekedéstu-
domany egyik jelentds potencialja lehet.

Dr. Téth Janos
a KTE fétitkdra,
a Kozlekedéstudomdnyi Szemle felelds kiaddja

E szamunk lektorai
Dr. Katona Andras = Dr. Pésfalvi Odon
Dr. Tiner Tibor Dr. T6th Janos
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1. BEVEZETES

Az egyes orszagok objektiv kozuti kozlekedés-
biztonsagi helyzetének jellemzésére kiilonbo-
z6 - szamitott — mutatok hasznalhatok. Legis-
mertebb a ,kozlekedési haldlozdsi ardny” vagy
»baleseti mortalitdsi mutaté”, ami az atlagosan
egymilli6 lakosra jut6 halalos kozlekedési bal-
eseti dldozatok szamat jelenti. Ez a szam tu-
lajdonképpen egy kockazati mutatd, ami jelzi,
hogy az adott orszag kozuthalézatan milyen
esélye van a kozlekedének, hogy kozuti bal-
esetben haldlosan megsériil. Minél kisebb ez
a szam, ebbdl a szempontbdl annal biztonsa-
gosabbnak tekinthet6 az orszag kozuti kozle-
kedése. Az 1. tablazatban néhany szomszédos
orszag adata mellett az EU étlagot és a legjob-
bak kozott szamontartott svéd mutatot is ko-
zoljiik. [1]. A 2010. évi adat a 2011-2020. évekre
vonatkozé 10 éves EU (egyben a magyar) koz-
lekedésbiztonsagi stratégiai program bézisa.
A mutatdk 2019. évre tortént csokkenésének
mértékét a tablazat utolsé oszlopaban latjuk.
A csokkenések lényegében a programidészak
alatt kifejtett kozlekedésbiztonsagi tevékeny-
ség eredményességét mutatjak.

A halalos sériilés kockazatanak mutatdja az
EU tagorszagaiban 2019-re sszesen 25%-kal
csokkent, ami 6nmagaban természetesen ked-
vezd, a 2020-ra kitizott 50%-os célkittizéstbl
azonban varhatéan jelentésen elmarad. Mind
a hét kivalasztott orszagban - kiilonb6z6 ba-
zisrdl indulva - javultak a kockazati értékek.
Sajndlatos mdédon a legkisebb csokkenést Ma-
gyarorszag érte el, a hét kozill a legnagyobbat
Szlovékia.

2010 2019 Csokkenés
(%)
Magyarorszag 74 62 -16%
Romadnia 117 96 -18%
Svédorszag 28 22 -21%
Csehorszag 77 58 -25%
EU atlag 68 51 -25%
Horvatorszag 99 73 -26%
Ausztria 66 47 -29%
Szlovékia 65 45 -31%
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MEGHALT SULYOSAN SERULT KONNYEN SERULT OSSZES SERULT
(f6) (f6) (f6) (f6)
Férfi N6 Férfi N6 Férfi N6 Férfi N6
2017-2019. évek 1359 500 10467 6126 27267 20843 39093 27469
Evi atlag (f6/év) 453 167 3489 2042 9089 6948 13031 9157
Osszes atlag (f6/év) 620 5531 16036 22187

Férfi/n6 arany (%) 73%/27%

63%/37%

57%/43% 59%/41%

* A hazai személysériléses kozuati kozlekedési baleseti adatok forrasa: Kézponti Statisztikai Hivatal baleseti adatbdzisa.

(kezel6 program: web-bal, MK Zrt.)

A mortalitasi index mellett még tovabbi két
kockdzati mutaté haszndlatos a nemzetkozi
szakirodalomban. Az egyiknél a viszonyitasi
alap az orszag gépjarmutiallomanya, a masiknal
pedig az orszag kozutjain mérheté forgalmi
teljesitmény. Szakmai szempontbdl leginkabb
alkalmas kockazati mutaténak tekinthet6 az
egységnyi (1 millidrd jarmiikilométer) kozuti
forgalmi teljesitményre vetitett haldlos aldoza-
tok szdma. Magyarorszagon a teljes hazai koz-
uthaldzatra szamitott éves futasteljesitmények
megbizhat6 adatai nem allnak rendelkezésre,
igy ilyen — nemzetkézi sszehasonlitasra al-
kalmas mutatoval — nem lehet szimolni. Az [1]
szakanyagban kozreadott rangsorban a ma-
gyar adat nem szerepel. A cikk tovabbi része-
iben csak a kozlekedési haldlozasi mutatéval
foglalkozom.

Az el6z6ekben bemutatott kozlekedési hala-
lozéasi mutaté 2019. évi értéke az orszag teljes
lakossagara szamitott atlagos halalozasi koc-
kézatot jelenti. (62¥10°°). A 2017-2019. kozotti
haroméves idGszak évi atlagaval szamolva a
kockazat 63*10°6. A tanulmdanyban azt vizsga-
lom, hogyan alakul a szamitott - elsésorban
a haldlos - sériilési kockazat férfiak és nék
kozott, illetve a kiillonb6zd életkori csopor-
tokban.

2. FERFIAK - NOK SZAMANAK
ARANYA A KOZUTI BALESETI
SERULTEK KOZOTT

A vizsgalt idszak a 2017-2019. kozotti ha-
romeves KOZLEKEDESBIZTONSAGI AK-
CIOPROGRAM idészaka, ami egyben az EU

és Magyarorszag 10 éves stratégiai megel6zé-
si programjdban az utolsé - 2020. évet meg-
el6z6 - harom év'. A 2. tablazat a killonboz6
kimenetelt sériilések szamat tartalmazza férfi
és néi sériilt bontasban. A 2. tablazat utolsé
sora mutatja a nemek szamaranyat a sériiltek
kozott. Megfigyelhetd, hogy a sériilés kime-
netelétdl fliggéen jelentdsen valtozik a nemek
aranya. A legsulyosabb sériiltek kozott a nék
aranya Magyarorszagon 27%, a sulyos sériilés
esetén 37%, konny( kimeneteld sériilés esetén
pedig 43%. (1. abra)

Az adatok szerint tehat a haldlosan megsériilt
személyek kozott a nék aranya 27%, vagyis —
avizsgaltharom évalatt - az évente atlagosan
meghalt 620 f6 kozott 167 né volt és 453 férfi.
A férfiak szama tehat lényegesen nagyobb a
haldlosan megsériiltek kozott, mint a néké.
A vizsgalt idészakban a néi aldozatok sza-
manak 2,7-szerese volt férfi dldozat, ami
meglehetsen nagy kiilonbség és amit nem
indokol a népességben meglévé nemek ara-
nya (4. tablazat).

A [2] szakanyagban taldltam svédorszagi ada-
tot a haldlosan megsériiltek (meghaltak) szd-
manak nemek szerinti megoszlasara. Svéd-
orszagban 2017-ben 253 f6 halt meg kozuti
baleset kovetkeztében, koziiliik 57 né és 196
térfi volt az dldozatok szdma. Az ardnyok tehat

1 Nem érthetd, hogy miért ugy valasztottak meg a hazai részprogramok
id6szakait, hogy azok egyiittesen nem fedik le a 2011 - 2020. évek
kozotti teljes 10 éves programid6szakot? A 2020.év még része a 10 éves
hosszutavi megel6zési tervnek, de mér része a kovetkezd - 2020-2020.
kozotti - haroméves akcioprogramnak is.

Janko D.
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esetek  kovetkeztében
- a kialonbozd életkori
csoportokba  tartozo

megsérilltek  szamat,

0,
100% férfi és n6 bontasban.
80% A 4. tablazat tartal-
mazza a népesség
60% szamat a kialonboz6
életkori csoportokban.
40% e (Forras: KSH)
63% 57% 59%
20% A 3. és 4. tablazatban
talalhaté adatokkal
0% szamitottam a hala-

los, stlyos, valamint a
konnyt sériilés kocka-
B FERFIAK ONOK zatait.

1. abra: Férfiak - n6k szamaranya a sériiltek kozott
Magyarorszagon (2017-2019)

Meghaltak Sulyosan sériiltek Kénnyen sériiltek  Osszes sériilt

3. tablazat: Kozuti baleseti sériiltek szama orszagosan a 2017-2019. években (f6)

MEGHALT SULYOSAN SERULT KONNYEN SERULT
EEL\F—TESRI CSOPORTOK Férfi Né Osszes Férfi Né Osszes Férfi N6 Osszes
0-17 29 22 51 598 361 959 3380 2813 6193
18-24 109 37 146 1198 546 1744 4240 2744 6984
25-44 402 101 503 3828 1473 5301 10098 7118 17216
45-64 482 155 637 3364 2079 5443 6475 5370 11845
65-75 206 84 290 982 1078 2060 2049 1875 3924
76- 130 100 230 497 589 1086 1025 922 1947
Osszes 1359 500 1859 10467 6126 16593 27267 20843 48110
Evi atlag 453 167 620 3489 2042 5531 9089 6948 16037

77%/23%, vagyis a jelzett orszagban a meg-
halt nék szamanak 3,4-szerese volt férfi. Ez
az arany Magyarorszagon 2,7-szeres, vagyis

4. tablazat: Népesség az életkori csopor-

tokban (f6*1000) (2017)

aranyosan kevesebb né sériilt meg halalo- fletkori
san Svédorszdgban, mint Magyarorszagon, csoport | Férfi = N6 | Osszes Férfi% N6%
ugyanabban az évben. (Ev-Ev)
DD . 0-17 880 | 833 | 1713 | S51% | 49%

3. ABALESETI SERULESEK KOCKA-

ZATA A KULONBOZO ELETKORI 18-24 410 ] 388 | 798 | S1% | 4%

CSOPORTOKBAN 25-44 1397 | 1348 | 2745 | 51% | 49%
A kockazatok szamitdsdhoz szitkség van a 1o 1258 | 162 | 2620 | 4%% | %%
sériiltek életkordra és a kivélasztott életkori | 6575 469 | 663 | 1132 | 41% | 59%
c§oPortokban a n:épesség (lakosszérn?' nagy- | 248 | s2a | 772 | 32% | es%
sagara. A 3. tablazatban foglaltam ossze a
2017-2019. években — kozuti kozlekedési bal- | Osszesen | 4658 | 5124 | 9782 | 48% | 52%
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4. HALALOS BALESETI SERULES
KOCKAZATA MAGYARORSZA-
GON

A teljes népességre szamitott halalos sériilés
kockédzata a vizsgalt haroméves idgszak atla-
ga szerint: 6310 A 2. abran a haldlos baleseti
sériilés szamitott kockazati mutatéi lathatok
a valasztott életkori csoportokban?. A haldlos
baleseti sériilés legnagyobb kockazata a 75
évesnél iddsebb lakosoknak van (99*10°¢), mig
alegkisebb kockdzat a 17 évesnél fiatalabb kor-
osztalynal szamithaté. Megfigyelhets, hogy
Magyarorszagon a haldlos sériilés kockazata
a kozuti kozlekedésben, az életkor novekedé-
sével egyre nagyobb. A 18-24 évesek és 25-44
évesek kockazata gyakorlatilag azonos nagy-
sagu és a teljes népesség atlagos kockazatahoz
kozeli érték.

Megallapithatd, hogy mind a teljes népesség-
re, mind az egyes életkori csoportok tagjaira
szamitva, a halalos kozlekedési baleseti sérii-
lés kockazata Magyarorszagon elfogadhatat-
lanul nagy, kiilondsen az idésebbek korében.

2 Az életkori csoportokat nem teljesen 6nkényesen valasztottam. Egy
svéd tanulmanyban ezt a csoportositast hasznaltak és a hazai adatok-
kal torténd osszehasonlithatésag érdekében hasznélom én is ezt a cso-
portositast. A hivatkozott svéd anyag: Analysis of Road Safety Trends
2017. TRAFIKVERKET. Swedish Transport Administration. 2018.
April. https://trafikverket.ineko.se/
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A kovetkez6 fejezetben

a svéd és a magyar

adatokat hasonlitom

Ossze.

99 i

5. HALALOS
SERULES KOC-
KAZATAINAK
OSSZEHASON-
LITASA

86

Felmeriilhet a kérdés, a
kozuti  kozlekedésbiz-
tonsag  kérdéskorében
miért éppen Svédorszag
adataival  hasonlitom
Ossze a hazai adato-
kat, hiszen azon kiviil,
hogy a lakossagszam a
magyarokéval kézel azonos, ezen a téren a két
orszag — kozlekedésbiztonsagi szempontbol -
Osszemérhet6 adataiban nagy kiilonbségek
vannak. A valasz az, hogy egyrészt a svédor-
szagi kozlekedésbiztonsagi helyzet kezelése
példaértékd, masrészt megbizhaté adatok 4ll-
nak rendelkezésre [2].

65-75 76-

Az EU tagorszagok baleseti haldlozasi adatai-
nak rangsoraban - 2017-ben - Svédorszag az 1.
helyen allt (25 meghalt/millié lakos), Magyar-
orszag pedig tavol az elsé helyt6l, a 21. helyen
(64 meghalt/millié lakos). 2018-ban ,,rontott”
Svédorszag, nétt az aldozatok szama, ezzel az
orszag az emlitett nemzetkdzi rangsorban az
5. helyre keriilt. A hazai adat 2018-ban nem
romlott, maradt 64, de ezzel a 2018. évi listd-
ban mégis hatrébb, a 23. helyre keriiltiink. (Az
egy fore jutd GDP szerinti rangsorban — talan
nem teljesen meglepé médon - ugyanezek a
helyezések, Svédorszag az 5. (52 748 US dollar-
ral, Magyarorszag a 23. (31 560 US dollarral).

Svédorszag mind a kozlekedésbiztonsag elmé-
leti kérdéseinek kutatasaban, mind a gyakor-
lati megvalésitasokban példamutat6. A kozuti
biztonsdg terén jelenleg mérvado fejlesztési
koncepci6 - a ,Vision Zero” és a ,, Biztonsdgos
Rendszerek” - kidolgozoi és bevezet6i szintén
a svédek. Megemlitend az is, hogy a kozleke-
désbiztonsagi tevékenységet szabalyozé ISO
39001 szabvanyt [3] elfogadd és a gyakorlat-

Janko D.
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Eletkori Meghaltak Meghaltak Népesség Népesség (£6) Haldlos sérulés ~ Halalos sériilés
csoport szdma(fo) szama(fo) (f8) Svédorszag kockézata kockézata
(év - év) (Magyarorszag) (Svédorszag) (Magyarorszag) (meghalt/milli6 = (meghalt/millié
lakos) lakos)
(Magyarorszag) (Svédorszag)
0-17 17 10 1,71 2,15 10 5
18-24 49 40 0,80 0,82 61 49
25-44 168 66 2,75 2,76 61 24
45-64 212 59 2,62 2,46 81 24
65- 174 78 1,90 2,00 96 39
Osszesen 620* 253 9,77 10,19 63 25

*A magyar adatok a 2017-2019 évek adatainak éves atlagai. A svéd adatok 2017 évre vonatkoznak.

ban bevezet$ orszagok kozott az els6k kozott
volt Svédorszdg. (Errél a szabvanyrdl a hazai
szakteriileten kevés sz6 esik, elfogaddsa és be-
vezetése pedig — ismereteim szerint - eddig fel
sem merdilt)

Van tehdt jelentds kiilonbség a fontosabb
adatokban, elsésorban az, hogy magyar kéz-
uti kozlekedésben 2017-ben 622 6 sériilt meg
haldlosan, Svédorszdgban pedig kevesebb,
mint a fele 253 £6. (Zaréjelben jegyzem meg,
hogy a személygépkocsik motorizacids szint-
je 2016-ban Svédorszagban: 477 szgk/1000
lakos, Magyarorszagon: 338 szgk/1000 la-
kos). A lakosszam a két orszagban kozel azo-
nos, Svédorszag teriilete viszont kozel 6tszor
nagyobb, mint Magyarorszagé. A népsiiru-
ség 23 f6/km?a svédeknél, Magyarorszagon
pedig 105 f6/km?. A févarosok lakosszama
kozel azonos: 1,5 - 1,7 millié. Az adatok te-
hat kiilonb6zdek, de vannak hasonlésagok
is.)

A kozlekedésbiztonsagi hattéradatok Ossze-
hasonlitasa akkor volna teljes, ha a két orszag
kozati infrastrukturdjaval, a jarmudalloma-
nyéaval, nem utols6 sorban pedig a kozleke-
dési, valamint a kozlekedésbiztonsagi kultd-
ra jellemzdivel is foglalkozndnk. Nem lehet
eleget hangsulyozni a kulturalt magatartds és
a kozlekedésbiztonsag kozotti szoros kapcso-
latot. Ennek jelent6ségét egyébként a hazai
szakteriileten is felismerték. J6 példa erre az

utobbi években rendszeresen megrendezett
Koézlekedési Kultura Napja rendezvények si-
kere’.

A két orszag néhany kozlekedésbiztonsagi
mutatdjanak 6sszehasonlitasa — a meglévé kii-
lonbségek ellenére is - tanulsdgos lehet. Hasz-
nos kovetkeztetések vonhatdk le, kiilonosen
most, hogy hamarosan szamunkra is megkez-
dédik az uj, hosszu tavu, kozlekedésbiztonsagi
stratégiai akcidprogram idészaka, (2021-2030)
és baleseti helyzetiink javitdsa érdekében fel-
tétlentl] szitkség van a legfontosabb hazai te-
enddk atgondolasara, részprogramjaink ,,jra-
tervezésére”.

Az 5. tablazatban a kockazatok szamitdsdhoz
szitkséges svéd és magyar adatokat gy(jtottem
Ossze.

A 3. abra a két orszag szamitott kockazati ér-
tékeit mutatja. (Az legidGsebb életkori csoport
ebben az abrdban a 65 évesnél idésebbek, mivel
csak ilyen svédorszagi adat allt rendelkezése.)
Minden életkori csoportban kisebb a haldlos
sériilés kockazata Svédorszagban, még a legfi-
atalabbak - a 17 évesnél fiatalabbak - kozott
is, de a kiilonbség a két orszag adatai kozott
itt a legkisebb. A kovetkezd életkori csoport-
ban, mindkét orszagban a 18 -24 éves fiatalok

3 www.akozlekedesikulturanapja.hu
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kockédzata jelentésen megnd, Svédorszagban
kisebb, hazankban nagyobb mértékben (49 -
61). A svédeknél ebben az életkori csoportban
a legnagyobb a halalos sériilés kockazata, mig
Magyarorszagon — az életkor novekedésével -
tovabb névekszik. A két orszagban a 25-44
évesek kockdzati mutatéi kozott mar nagy
kiilonbség mutatkozik. A svédeknél csokken
a korabbi csoport adatahoz képest és a 45-64
éveseknél sem noévekszik. Egészen mas a hely-
zet Magyarorszagon, ahol tovabbi novekedés
tapasztalhato és a 45-64 évesek kockazata mar
81 meghalt/millié lakos, tobb mint haromszor
nagyobb, mint a svédeknél. A 65 évesnél id6-
sebbek csoportjaban a kockazat mindkét or-
szagban névekszik, a svédeknél 39 meghalt/
millié lakos, Magyarorszagon pedig 96 meg-
halt/milli6 lakos.

6. AHALALOSAN MEGSERULTEK
SZAMA A KET ORSZAGBAN A
SERULTEK NEME SZERINT

A 2017. évi adatok szerint Magyarorszagon
a kozuti kozlekedési baleseteknek tobb mint
kétszer annyi halalos aldozata volt, mint
Svédorszagban. A 6. tdblazatban a két orszag
adatait talaljuk. Ossze lehet hasonlitani, hogy
az egyes uUthasznaldi csoportban - férfiakat
és noket kiilon vizsgalva — mennyivel t6bb az
dldozatok szima Magyarorszagon. Atlagosan
térfiak esetén: 449/196 = 2,29-szer t6bb, nék
esetében pedig: 173/57 = 3,03-szor tobben
halnak meg hazankban, mint Svédorszagban
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kozuti balesetek soran.
A 6. tablazat adata-
it attekintve, az egyes
uthasznaléi  kategori-
dkban jelent6s eltéré-
sek adédnak a haldlos
aldozatok  szamdban.
Erdemes a ,személy-
gépkocsi utasok” és a
»gyalogosok” csoport-
jat is kozlekedésbizton-
sagi szempontok alap-
45-64 5. jan megvizsgdlni.

A vizsgalt évben 45
személygépkocsi  utas
halt meg Svédorszag-
ban, Magyarorszagon pedig 100. A meghalt
svéd utasok kozott 18/45=40% volt né, a ma-
gyar utasok koziil aranyosan lényegesen tobb,
58/100=58%.

A halalosan megsérilt gyalogosok szdma kii-
16ndsen nagy a hazai kozutakon. Svédorszag-
ban 6sszesen 37 gyalogos sériilt meg haldlosan,
ugyanebben az évben Magyarorszagon 4,6-
szor tobb, 171 gyalogos. A halalosan megsériilt
térfi gyalogosok esetén még nagyobb a kii-
lonbség. Svédorszagban 20, Magyarorszagon
105 meghalt gyalogos volt férfi. Ez 5,25-sz6ros
kiilonbség, ami feltinGen nagy, kiilonosen,
ha azt nézziik, hogy a férfi személygépkocsi
-vezetSk szama ,csak” 1,9-szer vagy pl. a férfi
személygépkocsi utasok szama ,,csak” 1,6-szor
tobb, mint a svéd baleseteknél. Magyarorsza-
gon 5,25-sz0r tobb a haldlosan megsériilt férfi
gyalogos, mint Svédorszagban.

N6k esetében a legnagyobb kiilonbség a ke-
rékparosoknal mutathaté ki. Svédorszagban
egy évben Osszesen 3 néi kerékpdros sériilt
meg haldlosan, Magyarorszagon 14. Ez azt je-
lenti, hogy a kiilonbség 4,7-szeres. Ez utobbi
kiilonbség értékeléséhez természetesen ismer-
ni kellene a kerékpdros infrastrukturaban és
forgalomban meglévé kiillonbségeket is. Ezzel
killon nem foglalkozom, de egyetlen adatot
emlitek. 2017-ben Svédorszagban a 10 évnél
fiatalabbak 85%-a, az iskolaba kerékparozé
gyermekek 69%-a, a munkahelyre kozlekedd
és a kerékparosok kozlekedésére kijelolt tttes-

Janko D.
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SVED ADATOK MAGYAR ADATOK

Férfi N& Osszes Férfi N& Osszes
Személygépkocsi-vezetd 82 16 98 155 25 180
Személygépkocsi utas 27 18 45 42 58 100
Kerékparos 23 3 26 67 14 81
Gyalogos 20 17 37 105 66 171
Mopedes 1 0 1 17 0 18
Motorkerékparos 37 2 39 41 1 42
Egyéb 6 1 7 22 9 31
Minddsszesen 196 57 253 449 173 622
Nék aranya (%) 23% 28%

tet hasznalé feln6tt kerékparosok 40%-a vi-
selt kerékpar-bukdsisakot.[2]. Erre vonatkozd
hazai adat taldlhaté a Kozlekedéstudomanyi
Intézet publikdcidjaban.® Eszerint Magyar-
orszagon a kerékparosok minddssze 11,3%-a
haszndlja a védésisakot és 3,4%-a visel latha-
tosagi mellényt.

A svéd és a magyar adatok tovabbi sszeha-
sonlitdsat mutatja a 4. dbra, ahol az lathato,
hogy az 6sszes halalosan sérilt kozott milyen
aranyban szerepelnek az egyes kozlekedd
csoportok képvisel6i a két orszagban. Na-
gyobb eltérés a ,személygépkocsi-vezetok-
nél”, ,gyalogosoknal” és ,,motorkerékparo-
soknal” figyelhet6 meg. Mindkét orszdgban
a haldlosan megsériiltek kozott legnagyobb
aranyban a személygépkocsi-vezetSk talal-
haték. A svédeknél nagyobb, (39%), a ma-
gyarokndl pedig kisebb, (29%) mértékben.
A gyalogosok esetén mds a helyzet. A hazai
adatok szerint a meghalt gyalogosok részara-
nya 27%, Svédorszagban lényegesen kisebb
ez a részarany, minddssze 15%, ami majd-
nem megegyezik a személygépkocsiban utas-
ként életiiket vesztett sériiltek részaranyéaval.
A két orszagban gyakorlatilag azonos a mo-
torkerékparosként meghaltak szama. A 4.

4 www.akozlekedesikulturanapja.hu (Kozlekedéstudomanyi Intézet: vir-
tudlis plakatkillitas)

abran a motorkerékparosok részaranydban
azért van kiilonbség, mert az dsszes haldlo-
san megsériilt szama jelentdsen eltéré a két
orszagban.

7. HALALOS BALESETI SERULES
KOCKAZATA MAGYARORSZA-
GON, NEMEK SZERINT

Visszatérve a hazai adatokra, kiszdmoltam
kiilon a férfiakra és kiilon a nékre érvényes
haldlos sériilési kockdzati mutatok értékeit.
(5. ébra). A 2. abran lathato, hogy a halalos
sériilés atlagos hazai kockazati tényezdje ho-
gyan alakult az egyes - vélasztott — életkori
csoportokban, az 5. dbra pedig ugyanazon
életkori csoportokban a mutatok nemek sze-
rinti megoszlasat mutatja. A kockazati ténye-
z6k - mindkét nem esetén - folyamatosan
novekednek az életkorral. Férfiaknal és a
noknél is legnagyobb a kockazat a 75 évesnél
idsebbek kozott mutathaté ki. A kiilonbség
azonban meglep&en nagy. A 17 évesnél fiata-
labbak kozott a kockazatok viszonylag kicsik,
a férfiaknal kissé nagyobb (11), a ndk esetén
pedig kisebb (9). A 18-24 évesek korosztalya-
ban jelentdsen nd a halalos sériilés kockaza-
ta és novekszik a nemek kozotti kiilonbség
is. A férfiak kockazata mar koézel 3-szor na-
gyobb a nék kockazatan ebben az életkori
csoportban. A 25-44 évesek csoportjiban
a férfiak kockdzata tovabb né, a néknél vi-
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4. abra: Halalosan megsériiltek aranya a forgalomban betoltott
szerepiik szerint (2017)
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5. abra: Férfiak és nok halalos kozuti baleseti sériilési kockazata
Magyarorszagon (2017-2019)
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6. abra: Meghaltak nemek szerinti szamaranya

az egyes életkori csoportokban (az egyes életkori csoportokban
0sszes meghalt = 100%)
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76-

szont csekély mértéki
csokkenés figyelhetd
meg. A tovabbiakban
az életkor novekedé-
sével folyamatosan
egyre nagyobb a hald-
los kozlekedési balese-
ti sériilés kockazata.
A 75 évesnél id6ésebb
térfiak kockazata
megdobbentéen nagy.
2017-2019 kozott a ha-
zai koézutakon 130 f6
vesztette életét, akik 75
évesnél idGsebbek vol-
tak. Ebben az életkori
csoportban  Magyar-
orszagon 248 ezer f6
él. A meghaltak szama
évente atlagosan 130/3
6 volt, az évi atlagos
halélos sériilési kocka-
zat: 43,3/0,248 = 174,6
meghalt/milli6 lakos.)

A ndk lélekszdma eb-
ben az életkori csoport-
ban: 524 ezer {6, hala-
losan megsériilt harom
év alatt 100 f6. Ezekkel
az adatokkal szdmolva
a halalos sériilés koc-
kdzata ndk esetében,
ebben az életkori cso-
portban: 63,6 meghalt/
millié lakos. (Az abra-
ban a szamok kerekitve
szerepelnek)

8. HALALOSAN
SERULT FER-
FIAK ES NOK
SZAMANAK
ELETKORI
CSOPORTO-
KON BELULI
MEGOSZLASA

Az egyes életkori cso-
portokban  meghalt
férfiak/ nék ardnyat

Janké D.
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mutatja a 6. abra, ahol a kiillonbozé életkori
csoportokban meghaltak szama lathaté ne-
mek szerinti bontasban. Figyelemre mélto-
ak a 25-45 éves korcsoportban tapasztalhato
aranyok. A harom vizsgalt év alatt 402 férfi és
101 né vesztette életét kozuti kozlekedési bal-
eset kovetkeztében ebben a korcsoportban,
(0sszesen 503 f6 = 100%). A 6. abra mutatja,
hogy ebben az életkori csoportban a legki-
sebb a nék szamaranya (20%), kovetkezéskép
legnagyobb a férfiak aranya (80%), vagyis
az aldozatok dontben férfiak voltak. A t6bbi
korcsoportban ezek az ardnyok valtoznak, a
17 évesnél fiatalabb és a 76 évesnél idésebbek
esetén a haldlosan megsériilt nék ardnya a
legnagyobb, egyforman 43%.

45-64
ELETKORI CSOPORTOK (EV - EV)

ELETKORI CSOPORTOK (EV - EV)
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9. ASULYOSES A
KONNYU KIME-
NETELU SERU-
LESEK KOCKA-
ZATAI

A korabbiakban a ha-
ldlos sériilés szamitott
kockazataval ~ foglal-
koztam. Erdemes szem-
tgyre venni a hazai
kozlekedésben  kiala-
kult, sulyos és a kony-
ny sériilések kockazati
mutatéit is. A 7. és 8.
abra a szamitott adato-
kat mutatja. A férfiak
és a nék mutatoi kozoti
eltérések mind a stlyos,
mind a kénnyd kime-
neteld sériilések esetén
is megfigyelhet6k, a kii-
16nbségek azonban nem
olyan nagyok, mint a
halalos sériilések muta-
toindl.

65-75 76-

1456 1378

Nézziik elészor a férfi-
ak mutat6it. Mindkét
sériilési  kategdridban
a legnagyobb sériilési
kockazat a 18-24 éves
életkori  csoportban.
Ahogy kordbban lat-
tuk, a halalos sériilés esetén ez nem igy van,
ott a 76 évesnél idésebbek kockazata a legna-
gyobb. (5. dbra)

943

587

65-75 76-

A nék esetében a sulyos sériilés kockazata a
65-75 éves életkori csoportban a legnagyobb,
a 75 évesnél iddsebbeknél azonban csokken ez
a mutato.

A konnyt sériilés kockazata mind a férfiak,
mind a nék esetében a 18-24 éves korosztaly-
ban a legnagyobb. Ezt kovetéen minden élet-
kori csoportban folyamatosan cs6kken a kony-
nyU sériilés kockdzati mutatoja.
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2019-ben a hazai ,kozuti baleseti mortali-
tas” 16%-kal volt kisebb, mint 2010-ben. Ez a
csokkenés azonban messze elmarad a 2020-
ra elvart mértékto6l.® (1. tablazat)

A 2017-2019 koz6tti haroméves hazai akcio-
program idGszakaban a haldlosan megsé-
riiltek 27%-a, a stilyosan megsériiltek 37%-a
és a konnyen megsériiltek 43%-a né volt. (1.
abra)

A hdroméves akciéprogram iddszakaban
a halalos baleseti sériilés szamitott atlagos
kockazata 63*10°. Legkisebb kockazata a
17 évesnél fiatalabbak, legnagyobb pedig a
75 évesnél idGsebbek életkori csoportjaban
mutathato ki. (2. dbra)

A 2017. évi svédorszagi és a hazai halalos
sériilési kockdzatok dsszehasonlitasai jelen-
tds kiilonbségeket mutatnak. Legnagyobb
eltérés a 45-64 éves életkori csoportban fi-
gyelhet6 meg. Svédorszagban ennek a cso-
portnak a haldlos sériilési kockazata: 24
meghalt/milli6 lakos, Magyarorszagon pe-
dig 81 meghalt/milli6 lakos. (3. abra)
2017-ben Svédorszagban 253 f6, Magyaror-
szagon 622 {6 vesztette életét kozuti balese-
tek kovetkeztében. A 4. abran a két orszag-
ban haldlosan megsériiltek szimaranyait, az
aldozatok forgalomban betoltott szerepiik
szerint hasonlitottam 6ssze. Svédorszagban
a meghalt személygépkocsi-vezet6k szama
az 6sszes dldozat szimdnak 39%-a, Magyar-
orszagon ennél kisebb, csak 29%-a. A gya-
logos aldozatok szamaranyat tekintve azon-
ban mds a helyzet. Svédorszagban az dsszes
haldlosan megsériilt 15%-a volt gyalogos,
ugyanakkor Magyarorszagon ez az arany
27%. A tovabbi hazai akciéprogramok ki-
emelt feladata kell legyen a haldlosan megsé-
riilt gyalogosok szamanak jelentds csokken-
tése.

Minden - vizsgalt - életkori csoportban a
térfiak halalos sériilési kockdzata lényegesen
nagyobb, mint a néké. Az életkor névekedé-
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kittizése volt, hogy a 2020-ben kozlekedési balesetekben elhunytak
szama ne legyen tobb, mint a 2010-ben elhunytak szdmanak fele. A
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sével mindkét nem csoportjaban novekszik a
kockazat szamszert értéke. A 75 évesnél id6-
sebbek kozott a férfiak kockdzata: 175%10°°,
a n6k kockézata: 64*10°°. (5. dbra)

A kilonbozé életkori csoportokban meg-
haltak szamanak nemek szerinti megoszlasa
valtozo. A 25-44 évesek csoportjaban mutat-
kozik a legnagyobb kiilénbség. (80% - 20%).
Ebben a csoportban - 2017-2019 kozotti ha-
rom évben - Magyarorszagon Gsszesen 503
személy szenvedett halalos sériilést, 402 férfi
és 101 nd. (6. abra)

A stlyos baleseti sériilés kockdzata minden
életkori csoportban a férfiaknal nagyobb,
mint a n6knél. A legnagyobb kockazat a fér-
fiak esetén a 18-24 évesek kozott figyelhet6
meg, (974%10°°), nék esetén pedig a 65-75
évesek korcsoportjaban. (542*10°). (7. dbra)

A konnyt sériilés baleseti kockazata szintén
minden életkori csoportban nagyobb a férfi-
akndl. Mindkét nem esetén a legnagyobb ez
a kockdzat a 18-24 éves életkori csoportban.
(férfiak: 3447*10°%, ndk: 2357*10°°). (8. dbra)
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