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I  vasiti kirlekedeés

Integralt iitemes menetrend a Duna-
kanyartol a Kékestetoig

Magyarorszag autobusz-kozlekedési rendszere kitiind teriileti lefe-
dettséggel rendelkezik, ugyanakkor az utazasok idébeli rugalmassa-
got egyeldre csak a legnagyobb forgalmu viszonylatokon biztositanak
az utasok szamara. Bar ezen a téren is folyamatos a fejlédés, ha a koz-
vetlen (atszallasmentes) eljutasok elsddleges prioritasabol tovabbra
sem engediink, akkor nem fogjuk tudni aranytalan forrdsbevonas
nélkiil a kis- és kozepes telepiilések szamadra is biztositani az egyéni
kozlekedéssel versenyképes idobeli lefedettséget (két-, fél-, illetve oras
litemes eljutdsi lehetdségek hajnaltdl késo estig).

Kulcsszavak: integralt iitemes menetrend; menetrend; iitemes menetrend;
busz-vonat Osszehangolds; kozlekedési rendszer; dtszallasra optimalizalt;
jarmiitakarékos; személyzettakarékos; dtszdlldsi csomopontok
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1. BEVEZETES

A Cserhat hazank egyik kozosségi kozleke-
déssel legrosszabban elérhet6 turisztikai régi-
6ja, holott olyan teriiletek hatdroljak - a Bor-
zsony és a Matra -, amelyek lényegesen jobban
elérhetdk és bejarhatok. Ennek elsédleges oka
nem a vasuthalézat alacsony mindsége vagy
éppen a gyakran felemlegetett kelet-nyuga-
ti irdnyu kozutak hidnya. Nograd és Heves
megyében minden telepiilés elérhetd vastton
vagy kozuton, a szisztematikus kozosségi koz-
lekedési rendszer nem léte és az aprébb inf-
rastrukturalis problémak (pl. hidnyz6 vagy

éppen rossz helyen 1évé megallok) szinte elle-
hetetlenitik a Cserhat egyébként kival6 adott-
sagainak kiaknazasat. Nincs lényegesen jobb
helyzetben a térség hivatasforgalma sem: sok
helyrél még a régidkézpontok megkozelitése
is esetleges, és az egymdstdl par kilométerre
1év4 telepiilések kozott sincs megfeleld eljuta-
si lehet6ség. Holott, a térség hivatasforgalmi
igényei nem térnek el jelentésen mas, sokkal
jobban ellatott teriiltekétél: a Szécsény-Pdszto
tengelyen és Balassagyarmat kornyékén (ma-
gas munkanélkiiliség mellett) hazai viszony-
latban is kifejezetten magas a mds telepiilésre
ingdzok aranya (20% feletti) [1].
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1. abra: Egy atlagos munkanapon 09:00-12:00 kozott legalabb egyszer, legfeljebb masfél
oras utazasi id6vel elérhet teriilet Nogradkovesdrol [forras: OpenStreetmap, Google
Transit GTFS, TravelTime SDK.]

Mindekdzben, Magyarorszagon is léteznek
olyan (turisztikai) régiok, amelyek egészen
konnyen elérhet6k és bejarhatok autébusz—
vonat (vagy akar hajé) kombinaciéval. Ho-
gyan lehetséges, hogy ndlunk az autdbusz-
kozlekedési alagazat teljesitménye (jaratszam,
tertileti lefedettség) meghaladja az eurdpai
atlagot, mégsem lehet Nogradrél Becskére
(Orszagos Kéktura 18. szakasza, légvonal-
beli tavolsag 23 km) értelmes idépontokban,
rendszeresen, 2 éran belil eljutni? Vagy miért
olyan szegényes a délel6tti eljutdsi lehetéség
Nogradkovesdrél (ahol pedig még kétéran-
kénti rendszeres vonatkereszt is van), mint az
az 1. abran latszik? Az abran érdemes megfi-
gyelni, hogy a Cserhat keleti hegylanca gya-
korlatilag athatolhatatlan, még Pasztéra vagy
Szécsénybe is csak orak alatt lehet eljutni.
Hasonl6 megéllapitésra jutott a Nograd Me-
gye Tertiletfejlesztési Koncepcidja 2021-2027
c. tanulmdny is. ,A tanulmany megéllapitja,
hogy a buszos kozlekedés jelentds idéel6nye
miatt a hivatasforgalomban a vastit nem al-
ternativa, ugyanakkor az elévarosi kozlekedés
fejlesztésére jo lehetGséget biztosit. Mindezen

tal a megye tomegkozlekedési hdlézata nem
tamogatja megfelelden a munkdba val6 elju-
tast megyén beliil, mivel szdmos megyén ki-
viili, munkavallalasi szempontbdl jelentés va-
ros egy oran beliil 54 elérhetd, mig a megyén
beliili kozlekedés esetenként két 6randl is tobb
id6t vesz igénybe, vagy egyaltalan nem megol-
dott a reggeli munkakezdésre.” [2]

De akkor vajon milyen szempontokra lett
optimalizalva a térség kozosségi kozlekedési
rendszere, és mi a probléma az itt alkalma-
zott kozlekedésszervezési elvekkel? Kutatd-
sunk hipotézise szerint, az atszallismentes
eljutdisok mindenhatosagaba vetett hit el-
vetésével, egy atszalldsokkal, de minél t6bb
interregionalis kapcsolatot biztosité kozle-
kedési rendszer nem csak az utasok szamara
nyujt jobb szolgaltatast, de takarékosabban is
tizemeltethet6 a jelenleginél alacsonyabb jar-
mi- és személyzetigénye miatt. Kutatdsunk
itt bemutatott fazisaban a vizsgalathoz sziik-
séges, integralt itemes menetrendi alternati-
vat készitettiik el.

Borza V., Vincze B.




2. KITUNTETETT IDOPONTOK
HAJSZOLASA

A vasuti és autdbuszos kozlekedési rendsze-
reinknek van egy torténetisége. Barmilyen
valtozas, a kozszolgaltatds addigi igénybe ve-
véinek bazisan, konnyen sziil elégedetlensé-
get még azokban az esetekben is, amikor (a
potencialis utasokat nem szamitva, még) a
meglévé utasok tobbségét (is) kedvezben érin-
ti. Vasuton mara jelentds elmozdulds tortént a
pontszerli igények kiszolgalasi szandékatol a
héldzatisag iranyaba, de ebben nem csak az a
felismerés jatszik szerepet, hogy az egyéni koz-
lekedés térhoditdsaval ma mar sokkal nehe-
zebb tomegutazasi igényt kiszolgalni egy-egy
meghatarozott id6ponthoz kothet6en, mint
egy-egy viszonylaton, ha arra ra tudunk szer-
vezni csatlakozdsokat és kell6 gyakorisaggal
kozlekediink rajta. Inkabb az infrastrukturalis
kotottségek (és az tizemeltetési koltségek szer-
kezete) toltdk el abba az irdnyba a vasutat, hogy
ma mar a sikeres viszonylatai egy atszallasi
kapcsolatokkal egymaéshoz illesztett tavolsagi
gerincvonalakbdl allé halozatot képeznek. A
kozszolgaltatassal szemben tamasztott taka-
rékossagi kovetelmények kikényszeritették az
elmozduldst a hivatasforgalomra hangolast
célz6 legfébb rendezd elvtdl és ez a kényszer
hazankban is megnéovelte az utasok szamat a
vastti kozlekedésben.

A hivatasforgalmi kitiintetett idépontok per-
sze nem légbdl kapott értékek, mert egy-egy
nagyobb ipari létesitmény, iskola vagy korhdz
tényleg egy-egy meghatarozott idépontban
nyitja a kapuit. Az ehhez valé igazodas mara
azért valt lényegében kodszurkalassa, mert az
egyéni kozlekedés térnyerése miatt az utasok
varakozasi toleranciaszintje lecsokkent. Ha
egy kozepes nagysdgu jarasi székhelyen van
tobb iskola, és mindegyikben 8:00-kor kez-
dédik a tanitas, akkor egész egyszerlien nem
lehet olyan vasutallomasi érkezési idépontot
taldlni, ami mindegyik iskolanak megfeleld.
Ha az allomadstdl legtéavolabbi iskoldhoz iga-
zodunk, az elvileg mindenkinek jé, de a leg-
kozelebbi iskoldba jardk azért nem fognak
vonattal menni, mert tal koran kell kelniiik fe-
leslegesen, a legmesszebbi iskolaba jarok pedig
azért vitetik magukat inkdbb autéval, mert a

I  vasiti kirlekedeés

kozepes méretti jarasi székhelyeken jellemz6-
en nincsen értékelhetd helyi kozlekedés, sokat
pedig nem szeretnek gyalogolni.

A vasut a technoldgiai kotottségeire hivat-
kozva ma mar egyre konnyebben mondhatja,
hogy nem foglalkozik az egyre kevesebb, ma-
radék kényszerutassal (pl. akiknek az autokoz-
lekedés nem elérhetd opcid, de valahogy csak
be kell érniiik abba a legtédvolabbi iskoldba). Ez
viszont még a korabbindl is nagyobb nyomast
helyezett az autébusz-kozlekedés szervezdire,
hogy a torténelmi multban gyokerezd, de mar-
ginalis sziikségszertiség miatt azért még ma is
veliink é16 ,,hivatasforgalomhoz hangolt” ren-
dezési elvet tartsa szem el6tt.

3. ATSZALLASMENTESSEG HAJ-
SZOLASA

Magyarorszag a polgarosodassal egyiitt megjele-
né mobilitds idészakdra, mar egy sugaras felépi-
tésti kozlekedési infrastruktaraval rendelkezett,
amiben madig is minden (nagy jelent6ségti) ut
Budapestre vezet. A fejnehézségnek egyébként
elég sok elénye van, de szamunkra ezek koziil
most csak az érdekes, hogy a févarosi utazasok
mindig is a legnagyobb volument helyvéltoz-
tatasi igényként jelentkeztek, igy konnyebben
megéltek a kozvetlen jaratok, raadasul egyetlen
f6varosi atszallassal el lehetett jutni az orszag
két egészen tavoli pontja kozott is. A hazai koz-
lekedési kultiraban, valdszinileg leginkabb
erre visszavezethetd torténetiség miatt, nagyon
mélyen gyokerezik a kozvetlen eljutdsok iranti
igény. Csakhogy ez egy masik olyan cél, amit
az egyéni kozlekedés dominalta vilagban mar
nem lehetséges fenntarthaté médon teljesiteni,
mert a szitkségesnél koltségesebb, ugyanakkor
az elérheténél (id6beli és térbeli lefedettséget
tekintve) versenyképtelenebb kozlekedési rend-
szert eredményez. Budapestre még meg tud élni
az egyéni kozlekedéssel némiképp versenyképes
idébeli kinalattal (6ranként) kozvetlen jarat akar
minden jarasi székhelyrél (tobbet felflizve egy-
egy Utvonalra), s6t, mivel a jardsi székhelyekre
is be kell jutni (itt mar sajnos nehezebb indo-
kolni az dras jaratstirtiséget), viszonylag kony-
nyen eléallhat az orszag barmely két teleptilése
kozott (nem oOrankénti, de valamilyen) eljuta-
si lehetdség egyetlen atszélldssal. Ha azonban
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2. abra: Kistelepiilések térségi szintii kapcsolodasi lehetéségei a kozeli varosokhoz [forras:
sajat készités]

tényleg igy épiil fel a rendszer, akkor két olyan
jarasszékhely kozott is csak Budapesten at lehet
eljutni, amelyek kozelebb fekszenek egymashoz,
mint a févéroshoz (de nem flizheték fel egyazon
budapesti eljutasi Gtvonalra). A 2. dbra bal fel-
s6, piros hétterti része vazol egy ilyen (elméleti)
rendszert, ahol az X és Y jelti térségi kdzpontok-
ba, csak a hozzdjuk tartozé (rendre B, C, E és A,
D jelti) kistelepiilésekrél lehet eljutni. Itt a két
szomszédos térségkozpont kozott nincs (térségi
szintli) eljutasi lehet6ség (a fenti példanal ma-
radva, csak a f6varoson 4t lehetne eljutni).

A 2. dbra kozépsé (sarga hatterti) részén mind-
két (X, Y) térségi kozpontra van atszallasmen-
tes eljutds minden kisteleptilésrél (A, B, C, D,
E). Ez lenne a multban gyokerezd, de még ma is
erdsen jelen 1év6 kozlekedésszervezési elv esz-
ményi allapota, amivel azonban mar az dbran
szerepld, mindossze két térségi kozpont mellett
is (picit tobb is, mint) kétszeresére kell névelni a
jaratszamot a piros hdattéren dbrazolt szervezé-
si elvhez képet. Ha az orszag mind a 175 jarasi
székhelyére szeretnénk kozvetlen eljutast min-
den telepiilésrdl, az (a felfiizési megoldasoktol
tiiggden, de akdr) 175-sz6rozné a kibocsatott
teljesitményt. A valdsagban persze nincs min-

denhonnan mindenhova kozvetlen eljutasi
lehet6ség, a hagyomanyosan szervezett auto-
buszos részrendszerek a helyi egyezkedések
eredményeképpen (megint csak torténetileg
kialakult), 6nkényes aranyu keverékét alkotjak
a piros és sarga hatter( szervezési elveknek. Jel-
lemzG8en az adott jarasba tartozé kistelepiilések
jaraskozpontja az els6dleges cél, de kozvetlen
jaratok kozlekednek a nagyobb (kulturalis, ipa-
ri, kereskedelmi) vonzast gyakorl6 kozeli térsé-
gikozpontokra is. A nagyobb térségi kozpont és
a jarasi kiszolgal6 jaratok 4tlapolasi szakaszain
adddnak esetleges jelleggel atszallasi lehet8sé-
gek, amelyek értékelhet6 idobeli rendelkezésre
alldssal igénybe vehetd interregionilis kapcso-
latokat (a nem egyazon jarattal felfdzott vi-
szonylatokon) nem képesek biztositani.

A 2. abra jobb alsé (zold hatter(i) részén a két
(X, Y) térségi kozpont kozotti forgalom az el-
sédleges kiszolgalasi cél, a nagyobb varosok
kozotti nagyobb forgalmu ttvonalakon kozle-
kednek a regionalis gerinchdlézat részét képezd
interregionalis jaratok, az utjukba es6 kistelepii-
1ések felftizésével, de az dsszekotd uttdl tavolabb
esd Kkistelepiilésekre csak atszalldssal lehet eljut-
ni. Ez a (Svajcban, Hollandidban és sok mds eu-
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répai orszagban alkalmazott) jaratszervezési elv
ugyan atszéllasra kényszeriti az interregionalis
Osszekottetésre optimalizalt Gtvonalakba nem
es6 kistelepiilések lakoit, de ha az atszallasi le-
hetéséget sikeriil mindkét iranyba kialakitani,
akkor nem csak a helyi kozpontba valik le-
het6vé ilyen médon az eljutas. Ha rdaddsul az
interregionalis dsszekottetések szervezéséhez is
az egymashoz valo csatlakozas minél jobb biz-
tositasa valik az elsédleges rendezé elvvé, akkor
az atszallasok kényszeréért cserébe akar orsza-
gosan is barhonnan barhova megvaldsulhat az
eljutasi lehetdség anélkiil, hogy ehhez t6bbszo-
rozni kellene a jaratszamot. A jelenlegi vasuti
kozlekedési rendszer mara mar inkdbb mutat
ilyen jelleget, mint a masik két, korabban bemu-
tatott rendezési elv szerintit, de az autdbuszos
alagazatban is terjed az alkalmazdsa (ma még
f6ként a f6varos koriili térségben, sok esetben
intermodalis megoldasban).

4. HATEKONYSAG VS. KOZSZOL-
GALTATASI SZUKSEGSZERUSEG

Az dtszalldsokra optimalizalt gerinc- és csatla-
kozéjaratok rendszerének hatranya, hogy a je-
lenlegi hasznalék szdmdra novekszik az atszél-
lasi sziikségletek szama, tovabba eltolodhat a
jaratok megszokott fekvése is (a jo csatlakozasi
lehetéségekhez igazodnak a hivatasforgalom
szdmara optimalisnak vélt érkezési/indulasi
idépontok helyett), de az egyes (megmarado) vi-
szonylatokon a kisebb utasforgalmu idészakok-
ban is sziikséges fenntartani a nagyobb kinalatot
(a csatlakozasi lehet6ségek érdekében). Elénye
ugyanakkor a halozati eljutasi lehetségek meg-
jelenése, a kisebb (teljesitményre fajlagositva pe-
dig jelentdsen kisebb) jarmi- és az tizemeltetés-
hez sziikséges személyzetigény. Bevételi oldalon
tehét elveszhetnek rovidtavd utasok (atszalldsi
kényszer, valtozé menetrendi fekvés miatt), de
megjelenhetnek nagyobb tavolsigra utazd uj
felhasznalok olyan viszonylatokon, ahol a jelen-
legi rendszer nem haszndlhat6 (novekvé térbeli
hozzaférhetéség), illetve meglévé viszonylato-
kon is, ha ott a nagyobb jaratstir(iség vagy hosz-
szabb tizemid6 miatt az id6beli hozzaférhetdség
novekszik. Koltségoldalon pedig novekedhet a
valtozo koltség (ahol novekszik a jaratstirtiség)
de csokkenhet az dllandé koéltség (a kisebb jar-
mii- és személyzetigény miatt).

I  vasiti kirlekedeés

A kozosségi kozlekedés azonban nem csak tiz-
leti szempontbdl vizsgalandd, mert adott eset-
ben sziikséges lehet ellatni olyan funkciot is,
ami nem kifizet6dé. Ha el is fogadjuk, hogy a
rendszerszinten takarékosabb interregionalis
kozlekedésre szerveziink atszallasokra opti-
malizalt kozlekedési rendszert, egyes esetek-
ben akkor is sziikség lehet bizonyos hivatas-
forgalmi specidlis igények kiszolgalasara.

Ennek takarékos modja (3. abra), amikor nem
kell hozza tobbleteszkdz és -személyzet (ve-
zetési idGbe persze beleszamit), mert akar az
interregionalis jaratok fordulasi 4lldsidejébe
beilleszthetd (a jaratok hivatasforgalmi idépon-
tokban valé meghosszabbitdsaval), vagy egyes
kétérankénti rahordé viszonylatokat is be tud-
tunk stiriteni (nem feltétlenill pontosan oras,
hanem akdr annal hivatasforgalmi szempont-
bdl kedvezdbb fekvésti) jaratokkal a csatlako-
zasokra optimalizalt roévid viszonylatok miatt
adodo hossza dllasidékben. Amikor azonban
nem elkeriilheté az interregionalis utazdsokra
optimalizalt alapstruktaran feliil hivatasforgal-
mi tobbletjaratokat is rendszerbe illeszteni, ak-
kor ennek tobbleteszkoz és -személyzetigénye
is jelentkezik (ami egyuttal csokkenti az ezen a
téren rendszerszinten jelentkez6 eszkoztakaré-
kossagi potencialt).

A hivatasforgalmi specialis igényeket kiszol-
galo jaratok a rendszer legkoltségesebb elemei,
hiszen napi egy-két jarat lekozlekedtetése egész
napra lekéti az eszkozt és a személyzetet, ezért
érdemes a csokkentésiik érdekében nyomast
gyakorolni a specialis igényt timaszt6 utasfor-
galmi célpontok tizemeltetdire, hogy a kitiinte-
tett id6pontjaikat 6k igazitsak a haldzati elju-
tasokra optimalizalt kozlekedési rendszerhez.
Ez nekik is érdekiik, hogy ezaltal nem csak a
meglévé jaratok hozzaférési pontjairdl, hanem
a halozat egészérdl biztositott legyen a hozza-
férés, ami az orszagszerte munkaeréhiannyal
kiizd$ ipari szektorban nem elhanyagolhaté
szempont.

Az atszallasokra optimalizalt, Oras/kétoras
jaratgyakorisagu, interregionalis kozlekedési
alapstruktira gerincviszonylatain a tapasz-
talatok alapjan egy-két éven, de akar honapo-
kon beliil a nap barmely szakaban szamottevé
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utazasi igény generalddik. A rahordé viszony-
latok legtobbje viszont csak a hivatdsforgalmi
tobbletjaratokhoz hasonld, alacsony koltség-
hatékonysaggal tud miikodni, az apréfalvas,
kis mobilitasi igényt térségekben. Itt legalabb
a valtozd koltségek egy része megtakarithato
azzal, ha ezeket a révid viszonylaton kozleke-
d6 autébusz- (révhajo-, vonat-, vagy barmilyen
mas alagazati) jaratokat egy rendszeres, egész
nap elérheté menetrendben kinaljuk, de meghi-
vasos rendszerben. Az utasnak, meghatdrozott
id6ben jeleznie kell az utazasi igényét (annyi
id6vel el6bb, ami ahhoz sziikséges, hogy a jar-
mi a varakozasi helyérél odaérjen az igényelt
hozzaférési pontra a menetrendje szerint).

A rahordé viszonylatok allando kéltsége is csok-
kenthet6, de nagyon sok esetben akar egészében
is megtakarithato, amihez azonban sziikségesek
kisebb infrastrukturalis beruhdzasok. Csok-
kenthet6 a valtoz6 mellett az dllandé koltség is
azzal, ha a kis forgalmu rahordé viszonylatokon
alacsonyabb tizemanyag-fogyasztasa és beszer-
zési koltségli minibuszokat alkalmazunk. A
minibuszok tovabbi elénye, hogy nagy jarmu-
vekkel nehezen, vagy egyaltalan nem jarhaté
utvonalakon is alkalmazhatok (ilyen pl. a Szo-
kolya-Késpallag utvonalra tervezett 6ras alap-
titemiink). S6t, szélséséges esetekben egy egy-
szert személyautd is elegendé lehet a rahordasi
funkciéra [3]. A munkalehetéségekben szegény
kistérségekben helyi kereset (-kiegészitési) le-
hetéséget is jelenthet egy tigyeleti rendszerben
miikodd, autdmegosztd szolgdltatds, amelyben
helyi lakosok, a sajat gépjarmuviikkel végzik az
igény-alapt menetrendi szolgaltatast a gerinc-
vonal és a telepiilés kozott [4].

Bizonyos rahordé viszonylatok akar teljesen
meg is sziintetheték. Ennek egyik médja tobb
rahordé viszonylat egyesitése a telepiilések fel-
fizésével, egy-egy 0j Osszekotd kozutszakasz
kiépitése révén (pl. egy masfél kilométeres Ri-
moéc-Varsany Osszekottetés elegendé lenne
ahhoz, hogy Nogradsipek, Rimdc és Varsany
egyetlen autébuszjarattal bekothetd legyen Szé-
csényre). Masik moédja, amikor csak egy koz-
vilagitassal ellatott gyalogos-kerékparut altal
biztositjuk a gerinctitvonal elérését a kistelepii-
1ésrél, valamint annak kulturalt hozzaférési ko-
riillményeit egy varakozast és a mikromobilitasi
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1o

eszkozok tarolasat lehetévé tévé megallohelyi
létesitmény kiépitésével (pl. Egyhazasgergétol
csupan 750 m a telepiilés f6utcdjaval parhuza-
mos, de a telepiilést elkeriild féut).

5. A SZARAZFOLDI RENDSZER BE-
MUTATASA

Vizsgalédasunk késébbi szakaszaban sze-
retnénk pontos Osszehasonlitast végezni a
kutatasra kijel6lt térség jelenleg miikodd
kozlekedési rendszere és a hipotézisiink
szerint hazankban is koltséghatékonyabban
tizemeltethetd, interregionalis csatlako-
zasokra optimalizdlt halézati kozlekedés-
szervezési elvre épil6 tervezett rendszere
kozott. Ennek érdekében integralt iitemes
menetredet terveztiink az orszag északi ré-
szén, a Dunakanyartél a Métraig, a 4. abra
szerint. Az dbran a vasuti viszonylatok fe-
ketével, az autobusz viszonylatok egyéb szi-
nekkel szerepelnek, az adott szinnel jel6lve
a jaratgyakorisdgot is (6ras/kétoras), illetve
azt is, ha telebuszként csak meghivéasra koz-
lekednek. Az dbran a térség valamennyi te-
lepiilésére megtervezett alapiitemi viszony-
latok szerepelnek, az titemen feliili jaratokat
és az id6szakos viszonylathosszabbitdsokat
nem tiintettiik fel rajta.

A tervezési teriiletet északrdl az orszaghatar,
délrél a Szob-Vac-Aszéd-Hatvan-Gyongyos
vasuti O0sszekottetésbe esé (70-71-77-80a-85)
vasutvonalszakaszok hataroljak. A menetrendi
tervezés alapvetden igazodott a jelenlegi vasuti
menetrendi strukturahoz, a Hatvan-Somos-
kéujfalu (81) vonalon a napkdzbeni iitemhia-
nyokat toltottiik fel egész nap 6ras siirtiségre, a
Véc-Balassagyarmat (75) vonalon az éras lite-
met hosszabbitottuk meg Didsjen6tél Nagy-
orosziig, Nagyoroszi és Balassagyarmat kozott
pedig kétéras litemes menetrendet terveztiink.
Ennek egészes szimmetrija, egészes pékjahoz
igazodva az Aszéd-Balassagyarmat (78) vonal
kétords alapiitemét félordval eltoltuk, de itt a
vonatok alapviszonylatat is atszerveztiik kissé.
Kozvetlen (dizeliizem{l) osszekottetés Vac és
Balassagyarmat kozott adddik (kétéranként)
a szerkezetben, galgamdcsai iranyforditassal.
Ennek fekvéséhez igazodik egy oras itemd
(villamosvontatast) Aszéd-Galgamdcsa 0Osz-
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szekottetés, Aszodon a Matra IR budapesti
atszallasi kapcsolatai és a feles galgamacsai
pok kozott. Ezzel a viszonylatszervezéssel a
jelenlegivel megegyezd eljutasi id6 adodik a
galgamenti vasatvonalra Budapestrdl a Keleti-
bél két (aszodi és galgamacsai) atszallassal, de
a Nyugatibdl is egy (vaci) atszallassal. Budapest
felé a vaci irany a pragai EC vonatokhoz csatla-
koztatva 6 perccel rovidebb is. A cél nem a picit
gyorsabb eljutasi id6, hanem a jelentdsen tobb
halézati eljutasok szdma volt (ezek kozott pl. a
févaros tobb teriiletének feltardsaval), valamint
tizemeltetési szempontbdl is rugalmasabb (és
ezzel is Osszefiiggésben Osszességében szerel-
vénytakarékosabb is) igy kiszolgalni a dizelvo-
natokat a balassagyarmati telephelyiikrol.

Balassagyarmat gyors f6varosi eljutasat az inf-
rastrukturalis adottsagok miatt nem o6nalldan
adja a vasuat a tervezett rendszerben sem, de
a kozvetlen autobuszos Osszekottetés helyett
vaci atszallassal biztositott az eljutds. Salgétar-
jan budapesti dsszekottetése a tervezett rend-
szerben is o6ras {itemti autdbuszokkal valosul
meg, de egy salgoétarjani feles pokhoz igazodd
menetrendi fekvésben, amiben a vonatok és a
Karancskeszin 4t Szécsénybe kozlekedd au-
tobuszok is részt vesznek. Salgétarjanbol ge-
rincvonali Osszekottetést ezeken kivill még
Balassagyarmat felé terveztiink, 6sszességében
(a kozos szakaszon) félords titemben, amelyek
koziil a Karancssagon at kozlekedd viszonylat
tovabb Rétsagon at Vacig kozlekedik (ott a Z70
vonatokhoz csatlakozik Budapest felé), a Nog-
radmegyeren at vezetett viszonylat pedig Nagy-
orosziban csatlakozik az S750 vonatok oras
iiteméhez, Vac felé, a Borzsonyon at. Utdbbi
Salgétarjanban a varoskdzponton at kozleked-
ve Zagyvapalfalvan csatlakozast vesz a Hatvan
felol érkez6 vonatoktol. Az elé6z6kben felsorolt
vasuti és autobuszos viszonylatokon kiviil az
alabbi gerincviszonylatokra épiil a szerkezet:

o Szob-Drégelypalank-Rétsag (ra-
hord6  viszonylatok:  Szob-Maria-
nosztra, Ipolytdlgyes—Nagyborzsony,
Bernecebarati-Tésa,  Drégelypalank-
Dejtar) oras titemben. A viszonylat
csatlakozik Szobon a Z70 vonatoktdl,
Parassapusztdn a Sahy éllomasrél Cata
felé indulé négyoérankénti szlovdk, a
Drégelypaldnkrdl Balassagyarmat felé

I  vasiti kirlekedeés

kétéranként indulé regionalis vonatok-
hoz is;

o Didsjens-Rétsdg-Ersekvadkert  6rés
titemben. Diésjenén a vonatok feles
pokjabol banki egészes pokon at jut el
az érsekvadkerti feles pokba;

o Bank-Vac 6ras iitemben. A banki egé-
szes pokot koti Ossze a vac-alsdvarosi
egészes pokkal, a keszegi feles pokon
at. Penc és Vac kozott féloras titemet al-
kot a Vac-Zagyvapalfalva viszonylattal
egylutt;

o Berkenye-Bercel 6ras titemben. A vi-
szonylat berkenyei vasuti csatlakozast
vesz Didsjend fel6l, majd egészes pok-
ban metszi a Vac-Balassagyarmat ge-
rincvonalat (ezen a szakaszon meghi-
vasos igény esetén), majd Keszegen feles
pokban metszi a Bank-Vac viszonyla-
tot. Bercelen minden masodik jarat ,,to-
vabbkézlekedik” vissza Galgaguta-Le-
génd utirdnyon at a kovetkezd orai feles
keszegi pokba. Galgagutan igy a kétoras
titem vonatokhoz mindkét irdnyban
»kotémenetként” funkcional;

o Bercel-Hatvan 6ras iitemben. Egy Szi-
rak és Héhalom kozotti egészes pokban
héhalmi dtszallasokkal metszi a Vac-
Zagyvaszantd gerincvonalat és szirdki
atszéllasokkal kétérankéni rahordd
viszonylatok kotik a rendszerbe Bért
és Bujakot. Hatvanban az IC vonatok-
hoz csatlakozik Budapest és az Agria IR
vonatokhoz Eger felé és a személyvona-
tokhoz Szolnok felé;

o Vic-Zagyvaszanté Ords ltemben. A
vac-alsovarosi feles pokbol a zagyva-
szantoi feles pokkal koti ossze, utkoz-
ben Acsan is csatlakozva a vasuthoz. A
korabban vazolt csatlakozé és kapcso-
16d6 stirit6 viszonylatokon kiviil az Er-
doékiirt-Verseg-Aszod 6sszek6té vonal
agazik ki bel6le, ami Aszédon Budapest
iranyaba a Matra IR vonatokhoz csatla-
kozik;

o Zagyvaszanto-Szécsény kétdras iitem-
ben, Holloké-Szécsény kozott orasra
stritve (rdhord6 viszonylatok: Zagy-
vaszanto-Apc-Gyongyospata,  Alsd-
told-Herencsény, Fels6told-Garab,
Szécsény-Nogradsipek, Szécsény-Ri-
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moc, Szécsény-Ipolytarndc, Szécsény-
Szécsényfelfalu);

o Alséotold-Paszto-Matrahdza-Gyon-
gyos kétords ttemben, Paszto-Mait-
raszentimre és Matrahaza-Gyongyos
kozott 6ras iitemre stritve (rdhordd
viszonylatok: Matraszentistvan-Galya-
tetd, Matrahaza-Kékestetd). A viszony-
lat meghivasos jelleggel az alsétoldi
egészes pokbol és a Pasztd bejarati ati
egészes autdbuszos pokbdl, valamint
Pészt6 vasutdllomdson Salgétarjan fe-
161 is csatlakozast biztosit a Matra felé,
Gyongyoson pedig a budapesti autébu-
szokhoz és a Mdtra IR-hez csatlakozik;

o Rétsag-Nogradkovesd kétords iitem-
ben. A vonal domindns funkcidja
inkabb rahordé mindkét végalloma-
san, de egybeflizve Osszekottetést ad a
nogradkovesdi feles pokba a Vac-Balas-
sagyarmat gerincvonalrdl, rétsagi csat-
lakozéssal.

Tovabbi rahordé viszonylatok:

o Salgétarjain csomopontra Markha-
zar6l, valamint Karancsberénybdl. A
Karancsberény-Hatvan 6ras titemt vi-
szonylatra Karancsaljan Etes fel6l egy
masik rahordé viszonylat csatlakozik
ugy, hogy Litke felé is biztositott az el-
jutds a Salgdtarjan-Szécsény (kétéran-
kénti, Karancskesziig orasra suritett)
viszonylatra valé atszallasi lehetdséggel;

o Tarra Mdarkhdaza feldl;

o Selypre Pet6fibanyarol.

o Tura-Bag-Domony kozétt a 80a vo-
nali félérankénti IR vonatok mindkét
iranyara;

« Nogradkovesdre Szandavaraljarol;

o Magyarnandorra Herecsénybdl, Szan-
dardl és Kisecsetrdl;

o Sziigyre Balassagyarmatrdl kozvetleniil
és Csesztvén at, valamint Csitarrol, ahol
egészes pokban csatlakozik a Hugyag-
Csitar rahordé viszonylat, csatlakoza-
sokkal az itt atlapoldan félérds titemt
Balassagyarmat-Salgétarjan gerincvo-
nalra;

o Balassagyarmatra Patvarcrol;

o Karancskeszire Egyhazasgergérdl (a ra-
hordé autébusz minden masodik 6ra-
ban csak a féutig viszi az utasokat akkor

is, ha megigénylik, mert ott ugyanabban
a fekvésben éppen a Szécsény-Salgdtar-
jan jarat kozlekedik, amire igy atszallas
adddik;

o Kospallagrol Szokolya vasttallomasra
az egészes pokba, de a faluban éppen
egészkor megforduld kismarosi rahor-
dé viszonylatra is adott az atszallasi le-
hetdség.

Késpallagrol a két csticsiddszakban drés titem-
ben Kismarosra is biztosit a rendszer eljutast,
de nem ugyanugy és egyik esetben sem egészes
szimmetriaval (egyik iranyban G70, a masik-
ban Z70 csatlakozasokkal), ezért nem szerepel
az alapiitemeket bemutaté viszonylati térké-
pen (4. abra). Egészes szimmetriaval csak a két
csucsidészak kozti néhany 6ras idétartamban
kozlekednek ezek a jaratok, de ilyenkor csupan
kétoras iitemben.

A jelenlegi kozlekedési rendszerben a nogradi,
gyéren lakott kistérségek kozotti eljutasi lehet6-
ségek a 2. abra bal fels6, piros hattert részén be-
mutatotthoz hasonld jellegtiek. Igy nem is Bu-
dapesten, de jellemzden csak Salgétarjanon és
Balassagyarmaton at lehet eljutast talalni, egy-
mashoz kozeli teleptilések kozott is. Ezzel szem-
ben az dltalunk megtervezett, fentiekben vazolt
struktura a 2. dbra jobb also, zold hatter( részén
bemutatott szervezési elvet koveti, rendszeres
eljutdsi lehetéségekkel a hdlozat barmely két
pontja kozott (akar tobb alternativ utvonalon
at is), de atszdlldsokkal. A bevezetésben felve-
tett eljutasi lehet6séget tekintve a megtervezett
rendszerben Nogradrdl Becskére kétéranként
lehetne 1 6ra 28 perces menetidével eljutni, ber-
kenyei (vonat/busz), galgagutai (busz/vonat),
négradkovesdi (vonat/busz) atszallasokkal.

6. A VIZI KOZLEKEDESI RENDSZER
BEMUTATASA ES ILLESZKEDES
AZ ORSZAGOS HALOZATHOZ

A megtervezett kozlekedési rendszert minden
kapcsolddasi pontjan a jelenlegi kozlekedési
rendszerhez illesztettiik (a fentiekben fel nem
sorolt viszonylatokon kivill, az orszagos kozle-
kedési halézat véltozatlanul hagyasanak felté-
telezésével). A kutatasi teriiletiink délnyugati
hatdra a Duna folyam, aminek bal partja Szob
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és Vac kozott még a rendszeriink részét képe-
zi, bar az itt fut6 vasutvonal menetrendjét nem
modositottuk a jelenleg érvényes hivatalos me-
netrendhez képest. A vasttvonalra val6 rahor-
do6 funkcidt viszont nem csak a bal-, hanem a
jobb part iranyaban is erésitettiik, ami a sza-
kaszon rendelkezésre all6 hid hidnyaban sziik-
ségszertien vizi kozlekedési lehet6ségeket jelent.
Nagymaros és Visegrad kozott a meg nem épiilt
vizierdm projekt egyetlen kézzelfoghaté ered-
ményeként megépiilt egy gyalogos kozlekedés-
re alkalmassa teheté kozmualagut, rdadasul a
nagymarosi lejarata a vasutdllomas kozelében
taldlhat6. Szintén az erémiiprojekt kapcsan
épiilt egy aluljard a 12-es 1t alatt, aminek meg-
hosszabbitasaval a vasutallomas ald, 9sszességé-
ben egy allandé gyalogos kapcsolat is létesithetd
viszonylag alacsony beruhdzasi koltséggel. Ez
Visegrad északi varosvégérdl a mintegy masfél
kilométeres vasuti ragyaloglasi uttal egyiitt is
gyorsabb eljutast biztositana Budapestre (is) a
ma meglévé lehetéségekhez képest. Munkana-
pi és turisztikai cstcsid6kben cstcsiranyban a
varos tavolabbi pontjairdl is versenyképes lenne
ez a megoldds, mivel a révkozlekedés Visegrad
és Nagymaros kozott csak dranként adott. Az
orankénti, Nagymaroson a Z70 vonatokhoz
hangolt révszolgaltatissal Visegradrol ma is
kitling atszalldsos eljutds biztositott, hatrdnya
(az igen lasst jobbparti kozvetlen autdbuszos
kapcsolathoz képest,) a dijszabasi integracidval
eddig semmilyen szinten nem érintett révkoz-
lekedést is magdban foglalé kézlekedési lanc,
magasabb hozzaférési dija.

A dunakanyari vasuti gerincvonal kozvetlen
kozelében, de a Duna tdlpartjan fekvé tovabbi
két teleptilés, Domos és Kisoroszi viszont mar
rendszeres kapcsolattal sem rendelkezik a vona-
tokhoz (Pilismarét-Dunapart telepiilésrésznek
van nyari hétvégeken kétérankénti révkapcso-
lata a vasuthoz igazoddan, bar a sziikségesnél
hosszabb atszallasi idvel). Pedig Domosi atke-
1és néven egy, a Borzsony sziklafalaba vajt, igen
koltségesen megvalositott vasuti megalldhely
is épiilt, amihez Eurdpai Unids finanszirozas-
sal 2022-re 4j, immar nagyobb folyami hajok
kikotésére is alkalmas hajoallas kiépilt [5]. Itt
kézenfekvé lenne egy Budapest felé/fel6l a Z70
vonatokhoz csatlakozd orankénti hajéjaratot
kozlekedtetni Démdsre, egy éran beliili me-
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netidével (Budapest belvarosabdl a BKK jaratai
és a ma kizarélagosan a domosiek rendelke-
zésre allo helykozi autébusszal ez tobb, mint
masfélszer ennyi ideig tart), mégis redlisan,
még igényvezérelt ,telehajo” szolgaltatasként is
csak akkor lenne réd kereslet, ha dllami megren-
delésti kozszolgaltatasként, az orszagos tarifa-
kozosségbe integraltan lehetne igénybe venni.
Legalabb az (egyre hosszabb) idegenforgalmi
idényben, tavasztdl 6szig, a kiranduléforga-
lommal egyiitt, mas médon is biztosithat6 Do-
mdos vasuti kapcsolata. Az 5. dbra mutatja be a
tervezett kozlekedési rendszerbe integralt du-
nakanyari hajokozlekedési menetrendet.

A Dunakanyarban, egymashoz legkozelebb Ze-
begényben talalhato6 a vasut- és hajéallomas, ra-
addsul éppen Zebegényben talalkoznak egymas-
sal minden egész 6rakor a Dunakanyar balparti
telepiiléseit felftiz6, egyszersmind az auténal is
gyorsabb budapesti kapcsolatukat is biztositd
Z70 vonatok. Kézenfekvd ezen a ponton a vona-
tokhoz illeszteni a hajok menetrendjét egy egé-
szes pokban. A tervezett fekvés minddssze né-
héany perccel tér el a 2020 nyari foldcsuszamlas
miatt bevezetett vonatp6tld hajok nyoman nagy
sikerrel bevezetett dunakanyari kérjaratok ha-
jomenetrendjétdl, igy még megszokdsokat sem
kell hozza felrugni. A nyéri csucsidészakban ma
masod-, harmadrészekkel kozlekedd hajojaratok
helyett azonban 6ras titemmel terveztiink, ami a
Dunakanyar magtelepiiléseit, a Duna elvélaszt6
hatasat megsziintetve koti dssze (ugyanugy 60
percenkénti eljutdst biztositva, mint a rendszer
szérazfoldi részén).

A menetrendben lathaté szinek és az egyes
jaratok jelzésén belill a bettik, az egyes hajo-
egységeket jelolik, amelyek koziil (a varhato
utasszdmokhoz igazoddan) az A-D jelliek-
re Moszkva tipust hajokat, az E-re pedig a
Hunyadit terveztik, a MAHART-PassNave
Személyhajozasi Kft.-t feltételezve tizemel-
tet6ként. X-szel a szarnyashajo-szolgaltatast
terveztiik, ami naponta csak két kort fut, min-
dig a visegradi egészes pokban csatlakozva
a kiranduléhajokhoz. Hasonléképpen, csak
eseti jelleggel kapcsolédnak a rendszerbe Esz-
tergom és Szob, valamint a Szentendrei-sziget
koriili két Dunadg hajoallomasai, az ezekre
hasznalt kirandul6hajok szamanak minimali-
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5. abra: A kozlekedési rendszerhez hangolt dunakanyari hajomenetrend

[forras: sajat készités]

Budapest, Vigads tér 8:55| 9:00| 13:55) 16:20
Budapest, Batthyany tér §:10| 16:30)
Szentendre 17:50)
Ledmylalu
Tahitétfalu
Vae x00] 9:3s 11:00 14:35
Verdce 9:30 11:30)
Visegrad @50]  9:55| - 11250 14:55) 17250
Visegrad 12:00 18:00
Vic 18:40
Szentendre 13:20
Visegrad 200 + 10:00Q 10:000 11:00) 12:00| 13:000 14:00§ 15:00Q 15008 16:000 17:00|
Nagymaros S:10| 10:10) 11:10f 12:10) 13:10f 14:10 15:10f 16:10Q 17:10] 0
Zebegeny 9:55 1055) 11:55) 12:55 13554 14:55 15:55) 16:55] 17:55] 18:55]
Zebegény ;1002 11:02 12:02 13:02 14:02  15:02 16:02 17:02 18:02 19:02
Budapest-Nyugati 70 10:54 11:54 12:54 13:54 14:54  15:54 16:54 17:54 1854 19:54
Budapest-Nyugati m 908 12:08 16:08
Zebegény 70 57 12:57 16:57
Zebegény 10:05) 1305 17.05]
Szob 10:20| 13:20 17:20|
Esztergom 11:20 10:30 14:20 15:30 18:20)
D2 c1 B2 X2 B2 c3 A2 cs A4 c7 B4 E2 x4 E2 ca D4
Esztergom 5:00 11:25 12:00| 16:00] 17:25
Szob 2:40 12:40) 16:40
Zebegeny 9:55 12:55 16:55
Zebagény 70 10:02 13:02 17:02
Budapest-Nyugati zn 10:54 13:54 17:54
Budapest-Nyugati 7 9:08  10:08 11:08 12:08 13:08 14:08 15:08 16:08 17:08
Zebegeny Far 957 10:57 11:57 1257 1357 1457 1557 16:57 17257
Zebegeny 10:054 11:05| 12:05§ 13:058 14:05Q 15:05Q 16:05) 17:05 18:05]
Damas 10:25] 11:25) 12:25Q 13:25Q 14:250 15:25) 16:25 17:25 18:25|
Nagymaros 10:45] 11:45| 12:45] 13:45) 14:.450 15:45] 1645 17.45 18:45)
Visegrad 10:550 11:55) 11:55 - 12:55) 13550 14550 15:55] 16:55 17:55) 17:55 L 18:55)
Szentendre 15:50
Vide 11:00
Visegrad 11:50 1750
Visegrad » 12:00§ 12:00 L] 18:000 15:009 19:20)
Veroce 18:1 19:35)
Vic 12:20) 18:20Q 18:40Q 20:00)
Tahitatfalu 12:40
Leanyfalu 12:55)
Szentendre 13:20 18:20)
Budapest, Batthyany ter 14:10 1910 20:00
Budapest, Vigado ter 13:00§ 14:20 19:20) 19:00Q 20:10)

zalasa mellett a rendszer 4t- és korbejarhatdsa-
gat biztosité menetrendi fekvésekben.

Domost csak volgymenetben szolgaljak ki az
oras ttem@ Zebegény-Visegrad hajojaratok,
igy a Z70 vonatoktdl Zebegényben lehet a
jobbparti telepiilést elérni, visszatuton viszont
Nagymaroson lehet vonatra szallni. Nagyma-
roson ugyan valamivel messzebb van a vasuti

megallohely (Nagymaros-Visegrad) a hajoal-
lomadstdl, mint Zebegényben, de a 25 perces
atszallasi id6 igy is tulsagosan hosszu, am még
ezzel egyiitt is, ebben az irdnyban is az auto-
busszal versenyképes budapesti eljutasi idét
kinal a rendszer.

Kisoroszi bekotését a balparti kozlekedési rend-
szerbe a DOomosi atkeléshez hasonlo, dllami
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6. abra: Uj gyalogatkelShely javasolt létesitésének helye Vacon, az autébusz-vonat atszalla-
si kapcsolat gyorsitasara [forras: sajat készités, sajat fénykép alapjan]

- N

megrendelés és tarifakozlekedés mellett tudjuk
redlisan elképzelni, a 2007. janudr 5-én meg-
szlint révszolgaltatas Gtvonalan. A Budapest fe-
161 érkez6 Z70 vonatoktdl a Budapest felé indulé
770 vonatokig 34 perc van, amibe éppen belefér
oda-vissza egy-egy 10 perces gyaloglasi id6 Kis-
maroson a vasut- és révéllomasok kézott, vala-
mint a 4-6 perces hajozasi id6 egy ora egészes
kisoroszi gyors forduldssal. Kissé lazabb szer-
kezet is kialakithatd, ha a révhajok Kismaro-
son fordulnak egészkor és Kisorosziban allnak
hosszan, de a kisoroszi egészes fordulas a szigeti
gyaloglasi idGvel egylitt egy oran beliili buda-
pesti eljutdst biztosit Budapest belvarosdba, ami
az autdval is versenyképes eljutasi id6t jelent.

7. ATSZALLASKONNYITO INTEZ-
KEDESEK

Az 4tszallas-menedzsmentnek sajnos nincs
nagy hagyomdnya hazankban, az leginkabb
arra korlatozédik, hogy biztos, ami biztos,
legyen minél tobb id6 rd, akkor valameny-
nyi késés is belefér, és talan az utas is megta-
ldlja, hogy honnan indul a csatlakozé jarata az
adott megallasi pont vaganyali, illetve megalloi,

- ATy L P L

kocsiallasai, hajoallasai koziil. A hosszu atszél-
lasi id6 azonban 6nmagaban is riaszt6, hiszen
meddéidével terheli az eljutdsi idét, azaz ront-
ja a versenyképességet [6]. Mivel a vastton mér
régebb 6ta vannak nagyobb utasmennyiség al-
tal igénybe vett atszallasi kapcsolatok, ezért ott
mar megjelent az atszallds-menedzsment egy
kezdetleges formdban: vannak torekvések egyes
allomasok vaganyfelallitasi rendjében kozos
peronos csatlakozdsokra és a jegyvizsgalok, ha
nem is mindig akarnak, de legaldbb mar tudnak
kommunikalni a menetiranyitokkal a csatlako-
zasra varasokrol. Ezek tovabbfejlesztése és auto-
buszokra val6 kiterjesztése hazankban sem ma-
radhat el. Ha atallunk a halézati gondolkodasra
a jaratszervezés terén, akkor ugyanezt meg kell
tenni a forgalomirdnyitds terén is. J6 példat
mutathat erre Svdjc: egyes haldzati csomopon-
tokban tébb mint egy évtizede megtortént a
regionalis buszkozlekedés teljes integracidja a
csatlakozasokat is teljeskortien menedzsel6 vas-
uti forgalomiranyité (Zuglenkung) rendszerbe.

Fontos elvaras a csatlakozasok soran, hogy
minél kevesebb gyaloglassal valosuljon meg.
Minden felesleges 1épés megtakaritasa fon-
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tos. A térségben vannak kitlinden kialaki-
tott intermodalis csomdpontok, mint példaul
Salgétarjan vagy akar Pdszto, de a felhagyott
vasuti rakodoteriileteken, esetleg némi ka-
vicsszorassal, valamennyi rdhordasi ponton
megoldhatd, hogy az autdbuszok és vonatok
megallasi helye kozel keriiljon egymashoz. Vac
allomas esetében, annak atépitése miatt ez ma
mar sajnos ilyen egyszertien nem oldhaté meg,
de ha a Z70 vonatok gy dllnak meg az atmené-
vaganyokon, hogy éppen a két aluljaré kozott
legyen a szerelvény, akkor a Naszaly uti alul-
jaron 4t az autébusz-allomas is konnyebben
megkozelithetd ugy, hogy a Naszaly ut peron-
lépcsé-oldali jarddjanak meghosszabbitasaban
egy uj gyalogatkelGhely is létesiil (6. dbra). Az
autdbuszok kozotti atszallas segitésének ké-
zenfekvé infrastrukturdlis eszkoze lehet, ami-
kor az atszallasi csomopontokban (jellemzden
eldgazas elnevezésti megallok esetében) az au-
tobuszok valamennyi utjukba esé megalléban
megallnak (pl. kozvetleniil bekanyarodas el6tt
és utan is), hogy az utasoknak minél kevesebb
atszallasi viszonylatban kelljen megalloperont
valtani, lehet6leg ugyanonnan tudjanak fel-
szallni a csatlakozé autébuszra, ahova a rahor-
dé jaratrol leszalltak.

8. KONKLUZIO

Magyarorszagon szerencsére nem léteznek
kozosségi kozlekedéssel ellatatlan, az ameri-
kai terminoldgia szerint ,Transit Desert”-nek
nevezett teriiletek. Vannak viszont olyanok,
amelyek kozlekedése megrekedt a sok évvel
ezel6tt alkalmazott kozlekedésszervezési elvek
szintjén, igy nem képesek hatékonyan kiszol-
galni a mai igényeket. Ha fel tudjuk adni a koz-
vetlen jaratokra épiil6, rendkiviil eszkozpazar-
16 rendszert és felépitiink egy csomdpontokra
optimalizalt integralt kozlekedési rendszert,
kiilonosebb beruhazas nélkiil eredményes le-
het a szolgaltatasi szinvonal emelése, pusztan
szervezési intézkedésekkel (,szoftverfejlesz-
tés”). A cikkben bemutatott ,szoftverfejlesz-
tés” néhany aprd ,hardver-kiegészit6” alkal-
mazasaval elegendd arra, hogy - egy térben
és idében is, az egyéni kozlekedéssel verseny-
képes kindlatot biztosito, jobb 6nfinansziro-
z0-képességli kozosségi kozlekedési rendszer
- valddi alternativava valjon.
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Altough there is a very extensive regional and
long distance bus network in Hungary, suffi-
cient temporal coverage and service frequency
is provided usually only on the busiest routes.
In the past years, services continously evolved
in a very positive direction, however, regional
systems can only be further developed cost ef-
fectively if we give up prioritizing direct ser-
vices and switch to a periodic timetable opti-
mized for transfers at network nodes. In this
article, we present a periodic timetable system
for the Nograd region of Hungary which pro-
vides flexible public transportation service be-
tween any villages, all day long, by harmoniz-
ing both rail a bus timetables.
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A 100a vasutvonal iizemeltetési és szol-
galtatasfejlesztési tapasztalatai

A 100a (Budapest-Cegléd-Szolnok) vasutvonal Magyarorszagon utas-
forgalom szempontjabol a legforgalmasabb. A vastutvonal 2018 és
2022 kozott szamos probléma elé allitotta a palyahdldzat-tizemeltetd
és személyszallitdsi szolgaltato vasutvallalatokat.

Kulcsszavak: 100a vasutvonal; vasiti jarmiiallomdny; menetrend; palyafel-
ujitds; vasutiizemeltetés
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1. BEVEZETES

Vasutvallalati szempontbdl nézve a szamta-
lan probléma koziil nehéz kivalasztani azokat,
amelyekre egyrészt megoldast is lehet talalni
(koltségintenziv, komplex infrastrukturalis
beruhdzas nélkiil), masrészt nagyobb mérté-
kd, siirgds, égeté megolddasért kialtanak. Mind
palyamiikodtetéi (MAV Zrt.), mind személy-
szallitdsi kozszolgaltatéi (MAV-START Zrt.)
oldalrol a problémdk megoldasa altalaban
sokkal inkabb ,tizolt6” jellegli, mint szisz-
tematikus problémafeltarast kovetd, végig-
gondolt lépések folyamata. A magyar allami
vastttarsasag(ok) életében az elmult évtizedek
a kozponti szervezetben (is) végrehajtott kény-
szerli létszdmleépitésekrdl széltak. Igy nem
csoda, hogy a szisztematikus problémafelta-
rasra és megoldasukra kevés eréforras jutott.

A 100a vastutvonal esetében szerves fejlédési
palyardl, logikusan végiggondolt 1épések fo-
lyamatardl szintén nem lehetett sz4. A vastt-
vonal ugyanakkor az orszag egyik legnagyobb
személyforgalmu vasutvonalaként természete-

sen kiemelt figyelmet kap valamennyi érintett
iparag részér6l. A 100a vasutvonal helyzete a
2018 utani allami vasti felsévezetés figyelmét
is felkeltette. Elindult a vasuti személyszallitas
erdteljes menetrendi fejlesztési hullima. Le-
harcolt jarmupark és avulé infrastruktura allt
csak rendelkezésre.

A teljesség igénye nélkiil attekintett helyzet a
vasutiizemeltet6k szemszogébdl irja le a fonto-
sabb beavatkozasi lehetségeket 2018 és 2022
kozétt.

2. AVASUTVONAL HELYZETE
2018-BAN

Menetrendi szempontbol mar 2006 decembe-
re Ota szinte azonos rendszerben kozlekedtek
a vonatok:

o oranként InterCity vonatok Szeged és
Nyiregyhdza felé, Budapest és Cegléd
kozott egyiittesen féloras kovetést adva,

o jellemzéen kétéranként (egyes idésza-
kokban stiritve) sebesvonatok Zahony
felé,
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e Oranként (csucs-
idészakban pa-
ros  irdnyban
féléranként)
z6ndzd vonatok
Cegléd felé, Mo-
nor zdénahatér-
ral,

e féléranként
(hétvégén csak
oranként)  sze-
mélyvonatok 2
Monorra. 3,4

A vasuti infrastruktdra 0
igen vegyes képet adott:
e a Nyugati pa-
lyaudvar és Ké-

2016

— Jobb vigény =—Bal vagdny

1. abra: Ideiglenes lassujelek miatt becsiilt menetid6-tobblet
percben kifejezve Budapest hataran beliil, a 100a vasutvonalon

2017 2018 2019

banya-Kispest
kozott az 1960-
as években 4atépiilt szakaszokon, Nyu-
gati palyaudvaron és Kébanya-Tehernél
rendkiviil koros biztositéberendezésii
allomasokon és valtokon zajlott a for-
galom,

o Kébanya-Kispest és Albertirsa kozott a
2000-es években részben atépilt a pa-
lya, amelynek egyes részei akkor csak
részleges feltjitast kaptak, ezért tovabb-
ra is maradtak a rossz allapotok.

o Albertirsa és Szolnok A elagazas kozott
a 2000-es évek végén 140, illetve 160
km/h sebességre atépitett palyan lehe-
tett volna kozlekedni, de ETCS hidnyd-
ban legfeljebb 120 km/h sebességgel,

o a Szolnok A eldgazas és Szolnok allo-
mas kozotti szakasz szintén kimaradt a
feltjitasokbdl, ezért egy korszertitlen és
elavult szakaszt érintettek a vonatok.

Bar a f6varosi szakaszokon voltak évente ki-
sebb-nagyobb  beavatkozasok, lasstjel-fel-
szamolasok, ezek csak az dtmeneti enyhitést
szolgaltak, par évig tartottak csak ki. Egy ilyen
terheléssel érintett vonalon jelentds atépités nél-
kiil mar 5 éven beliil visszatérnek a lassujelek.

A személyszallitd vonatok dllomanya is kor-
szerfitlen:

o azInterCity vonatok zommel korszeru-

sitésen atesett, de koros gyéri kocsikkal

kozlekedtek, jellemzden elavult V43 ti-
pust mozdonyok vontatasaval,

« asebesvonatokon az egykor szebb id6-
ket is megélt, ,,rancfelvarrast” se kapott
gyorsvonati kocsik jartak, izelt ajtoval,
V43-vontatassal,

o az06nazo és személyvonatokon a feldji-
tott, de muszaki tartalmaban tovabbra
is rendkivul korszerttlen, un. ,fecske”
Bhv-k jartak, V43-vontatassal.

A jarmtallomdany korszerttlensége, az egyes
jarmuvek jobb-rosszabb dllapota miatt a ked-
vez6tlen dinamikaju gyorsulds és a tuskofékes
kocsik nehézkes fékezése rontotta a menetrend
szerinti kozlekedést: amit egyik nap egy jobb
allapota szerelvénnyel sikeriilt pontosan le-
kozlekedni, a mésik nap egy rosszabb allapott
szerelvénnyel mar nem. A tervezett élettarta-
mukat meghaladé jarmivek esetében pedig
hetente tobb alkalommal a Szolnok bazist
fecske ingavonatok hajnali jarmtikiadasa se
volt sikeres, gyakori fél-egy oras induld késé-
seket jelentve, amelyek domindszertien don-
tétték romba az aznap reggeli csucsidészak
menetrendszertiségét.

A menetrendszerliség mindéssze 69% volt. A
reggeli idészakban altalanosak voltak a jelen-
t6s késések (jellemzden 10-15 perc, de a gyako-
ri zavarhelyzetekben ennél is nagyobbak).
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Osszességében més elévarosi vonalakhoz
képest is rossz helyzetben volt a 100a vonal.
Bar mas vonalakon is voltak rossz mindségii
jarmiivek és voltak elavult palyaallapotok, de
utasforgalmi szempontbdl a 100a helyzete volt
a legsulyosabb.

3. AZELSO LEPES: MENETRENDI
STRUKTURAVALTAS A REGGELI
CSUCSIDOSZAKBAN

A 100a vasutvonal menetrendi struktirdja az
orszagos iitemes menetrendi struktira révén
2006 6ta adott volt, annak atalakitdsa alapve-
t6en csak jelentds infrastruktira-fejlesztéseket
kovetden lett volna lehetséges, a kialakult csat-
lakozasi rendszer elrontdsa nélkil. A struk-
tdra annyira kotott, hogy sem a zénahatarok
modositasa, sem az elévarosi vonatok szama-
nak novelése ésszeri keretek kozoétt nem volt
megvaldsithato. Egy ,rendszerhiba” jellemezte
a 2019-ig érvényes menetrendi szerkezetet: a
reggeli paratlan iranyd vonatok — mas eléva-
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rosi vonalakhoz hasonléan - 20 percenkénti
kovetéssel jartak, a normal napkézbeni 30-60
perces kovetésre épiilé logikdval szemben. A
szolnoki z6ndzé vonatok, illetve az abba integ-
ralt tavolabbrol jové vonatok (Szeged, Debre-
cen); valamint a személyvonatok is, amelyek
reggel tobb esetben Ceglédrdl, kozvetleniil
5 perccel a z6nazé vonatok vonatok utdn in-
dultak, egyarant 20 percenként kozlekedtek,
ahogy a 2. abran szerepel.

A reggeli struktira harom nagy hatrannyal birt:
Debrecenbél és Szegedrél akar 7-8
kocsival kozlekedtek a vonatok azért,
hogy csak az ttjuk utolsé 40 km-ében
teljenek meg (rdaddsul a tavolsagi sze-
relvények fiilkés belsé elrendezése ki-
fejezetten rossz volt a gyors utascserét
igényl6 el6varosi forgalomban),

a Cegléden tulrdl érkezéknek a reggeli
eljutasi id6 (a késéseket nem szamitva)
kb. 15 perccel volt toébb, mint napkoz-
ben,

2. abra: A 100a vasutvonal menetrendje a modositas el6tt (a 2018-2019-es éves menetrend

2019. majus 26-ig érvényes valtozata).
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3. abra: A 100a vasttvonal menetrendje a mdédositas utan (a 2018-2019-es éves menetrend

2019. majus 27-t6l érvényes valtozata).
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Cegléden a tavolabbrol sokszor késve
érkez6 vonatok utan minddssze 5 perc-
cel induld, és utana fél 6raig szorosan
mogotte halad6 személyvonatokba ele-
ve kdédolva volt a késés — majd ezek a
vonatok aztan K@bdnya-Kispest el6tt
feltartottak a késébbi z6ndzé vonato-
kat.

A reggeli struktura atalakitasat siirgette két
tovabbi kortilmény is. Az M4-es autbpalya
megépitése aktudlissa tette a vasuti szolgalta-
tds minGségének javitasat, amely Ceglédrdl,
illetve Cegléden tualrdl reggel elénytelen me-
netid6t eredményezett. Ezen feliill ebben az
id6szakban vett ismét lendiiletet a vasuti és
autobuszos parhuzamossagok csokkentése,
amely Kecskemét és Budapest kapcsolataban
jelent6s volument képviselt, és Kecskemétrdl
a vasuti szolgéltatas reggel szintén el6nytelen
menetidét eredményezett.

A reggeli struktura legnagyobb hibdja tehat
a tavolabbrol érkezd vonatok z6nazd struk-

taraba torténé kényszeritése volt, amelyet
ki kellett kiiszobolni. Ennek feltétele volt a
20 percesrdl a napkozbeni 30 perces litemre
torténd attérés. (Tehat a 30 perces kovetés
létrehozasa nem 6ncél volt, hanem sziikséges
1épés.) A napkozbeni struktirdhoz képest,
amikor két tavolsagi vonat (IC, sebes) utan
egy z6nazo és egy személyvonat kozlekedhet
egy féloras idbintervallumban, reggel ezen
feliil egy tovabbi vonatnak is jutott hely. Ezek
a tobbletvonatok a legforgalmasabb alloma-
sok kivédlasztasaval az elévarosi vonatok te-
hermentesitését is szolgalhattak, gyorsitott
vonatként, valamint tdvolabbrdl térténd in-
ditasukkal Szolnokrodl és Kecskemétrol stirit-
hették a kozlekedést.

A fenti érvekre tekintettel — egyeztetve az or-
szag legjobb menetrendi szakértdivel - javas-
lattal éltem a MAV-START Zrt. menedzsment-
je felé a menetrend moédositasa érdekében.

A menetrendi javaslat a kovetkez6 vonatokat
tartalmazta:
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o a z6nazd vonatok Ceglédrdl, illetve a
reggel Szolnokrdl induld szerelvények
miatt Szolnokrdl indultak féléranként,

« a személyvonatok Monorrdl indultak
féloranként,

o féloranként egy klasszikus tavolsagi
menetvonalon, Cegléd és Ferihegy ko-
z0tt nem megallva, valtva Debrecenbdl
és Szegedbdl,

o féléranként pedig egy gyorsitott me-
netvonal, Cegléd és Kébanya-Kispest
kozott a 3 legforgalmasabb allomast
(Albertirsa, Pilis, Monor) kiszolgalva,
valtva Szolnokrol és Kecskemétrol.

A javaslatnak voltak hatranyos érintettjei is: a
kisebb forgalmu dllomasok és megallohelyek
utasai 20 percenkénti helyett 30 percenkénti
kiszolgélast kaptak. Ok azonban csak egy kis
részét tették ki az akkori utazokozonségnek.
Az utasok jelentds tobbsége viszont 20 helyett
15 percenkénti kiszolgalast kapott. Vasutval-
lalati oldalrol tehat jogos és indokolt volt a to-
meges utasforgalom kezelésére ezt a megoldast
alkalmazni.

Hatranyos valtozas volt még a reggeli dcsai st-
rit6 vonatok visszavagasa Kébanya-Kispesten.
A 100a vonalon a helyiikre 1ép6 vonatok 5-600
{8s forgalmahoz képest azonban a joval kisebb
forgalmu, sz6l6 dizelmotorvonattal kiadott
6csai vonatok csokkentése nem jelentett érde-
mi érdeksérelmet.

A vasutvallalati javaslatra érkezett megren-
deléi reakciok jellemzéen a hatranyokra
koncentraltak. Monorierdére autébuszos ra-
hordas volt, amely a 20 percenkénti vasuti koz-
lekedésre volt kialakitva, ennek 30 percenkénti
vasuti kozlekedésre torténd atalakitdsat nem
tartottdk lehetségesnek. Vecsés és Ull eseté-
ben pedig a Kébanya-Kispestr6l Kelenfoldre
kozlekedd vonatok Ull6rél térténd inditasat
javasoltak, hogy a két telepiilésen ellenstlyoz-
va legyen a kiszolgalas csokkentése.

A megrendel6i mddositasi javaslatok azonban
két komoly problémat is vittek be a rendszerbe:
 a gyorsitott vonatok Monorierdén tor-
ténd kényszeri megalldsa miatt Ceglé-

den a tavolsagi vonatok utdn 3 helyett 2
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perccel voltak kénytelenek indulni, ami
a rendszer kényszer feszitését jelentet-
te az lzemeltetési sajatossagok koze-
pette (a vaganyut-beallitds és a jelzéke-
zelés id6szitkséglete mellett meg kellett
varni, mig a tavolsagi vonat kihalad a
kovetkez6 szabad térkozbol),

o a G43 és S36 vonatok pedig tovabbi
orankénti 2 tobbletvonattal terhelték
meg a 100a eleve zsufoltabba valo sza-
kaszat: a korabbi érankénti 6 helyett
igy mér 10 vonat jart Ull és K8banya-
Kispest kozott (rdaddsul eltéré megal-
lasrenddel, hiszen az 11161 vonatok csak
Vecsésen alltak meg, valamint kozvet-
leniil a személyvonatok el6tt jartak, ko-
molyabb utasforgalmi haszon igy nem
jelentkezett. Ezt tamasztotta ald az is,
hogy 30-40 utasnal nagyobb utasfor-
galma nem volt, ezzel a varoshatart at-
1ép6 vonatok koziil messze a legkihasz-
nalatlanabb jaratok voltak).

A végiil elrendelt menetrendi javaslatok a fen-
ti két modositassal valdsultak meg, ahogy a 3.
abran is lathatd. A strukturavaltds 2019. majus
27-ével lépett életbe.

Az els6 hét tapasztalatai alapjan a javaslat el-
lenz6i rogton farkast kialtottak, latvan a je-
lent6s késéseket. Mar akkor latszott, hogy a
késések — bar a megrendel6i dontések csak
rontottak a helyzeten - lényegében a korab-
biakhoz képest érdemben nem valtoztak. A
figyelem azonban a vasttvonalra iranyult,
mert mig korabban a szamos probléma koziil
csak egy volt a vasutvonal menetrendszertiségi
helyzete, hirtelen mindenkinek véleménye ta-
madt. A kezdeti nehézségek ellenére azonban
ez a figyelem valdjaban a vasttvonal helyzeté-
nek érdemi javuldsat szolgalta.

4. A MASODIK LEPES: FOGLALKOZ-
ZUNK AZ INFRASTRUKTURA-
VAL

A MAV menedzsmentje - részben az 5. fejezet-
ben bemutatott abrakra alapozott érvelésem-
nek kdszonhetden - a 100a vj struktura kiérté-
kelése terén a helyes konzekvenciat vonta le: a
100a budapesti szakaszan az infrastruktaraba
azonnali beavatkozas sziikséges. Mig évekig
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»csodavaras” — a nagyobb atépitések megtor-
ténésére valo vagyakozés — jellemezte a MAV
sajat beruhazdsi terveit, megsziiletett az a don-
tés, hogy a 100a vonalon Nyugati palyaudvar
és Varosligeti elagazas kozott a palya feltjita-
sa sziikséges, azt ki kell gazdélkodni a sziikds
beruhdzasi keretb6l. A beruhdzas 2020 nyaran
meg is valdsult, és ezzel egy csapasra mindkét
iranyban mintegy masfél percet javitott a me-
netiddn. Eredetileg tervbe volt véve K8bdnya-
Teher allomas atmend févaganyainak cseréje
is, de ez végiil nem valdsult meg, pedig forras
jutott volna rd.

A folytatds adta magat Vdrosligeti elagazas és
Kébanya-Kispest kozott, de 2021-ben a ,,cso-
davaras” 4j lendiiletet kapott, a 100a févarosi
szakaszdra akkoriban felmerilt négyvaga-
nyos kialakitas terve miatt végiil a Vecsés és
Monor kozotti szakasz feldjitasa valosult meg.
(Jelentés siker volt, hogy a MAV erre dedikalt
hazai forrast kapott, hiszen az el6z6 évtize-
dek csak az unids forrdsokbdl megvaldsult
projektekrdl széltak.) Sok kritika érte ennek
a szakasznak a felgjitasat, amelyhez képest a
fenti févarosi szakasz valoban hasznosabb lett
volna, de Osszességében mégis jo dontésnek
bizonyult:

o a 150-es vasutvonal kizdrdsa miatt
2022 6ta a 100a-n nagyon jelentds za-
vartatast okoz egy vaganyzar,

o az atépitett szakasz nem kapott teljes
atépitést a 2000-es években,

o reggel 1-2 perc késést okoztak a meglé-
v6 lassujelek,

o a lasstjel-helyzet romlésa volt varhato,
ami mar jelent&sebb késést okozott vol-
na.

Voltak javaslatok a biztositoberendezés fejlesz-
tésére is, amely a térkozkiosztas stiritésével
novelte volna a vasutvonal dtereszté-képessé-
gét Varosligeti-elagazas és Kébanya-Kispest
kozott. A térkozkiosztas sliritése nem csak
a jo, hanem a rossz palyaallapotok esetében
is hasznos: 2020-ban a lassdjel-helyzet olyan
kritikusra fordulasa fenyegetett a Nyugati pa-
lyaudvar és Varosligeti elagazas kozott, hogy
a vonatok 5 perces kovetési ideje is veszélybe
keriilt. A térkozkiosztas stritésére vonatkozd
javaslat sajnos a fickban maradt.

4. AHARMADIK LEPES: JAVITSUK
AJARMUHELYZETET

A vart KISS motorvonatok forgalomba allitd-
sa a jarvanyhelyzet miatt cstszott, igy a jar-
mihelyzetre mindenképpen megoldast kellett
taldlni. A MAV-START Zrt. iizemeltetési te-
rilletének szamos munkatarsa tett segit6 ja-
vaslatot.

Allandé probléma volt, hogy Szolnokrdl reg-
gel késve indultak el a ,,Fecske” szerelvények,
részben az elhuzddo tolatasi muveletek, illet-
ve a vezérl6kocsik meghibasoddsai miatt. A
tolatasi muveletek csokkentése érdekében a
Bhv kocsikat a kéthetenkénti K2 vizsgalatok
szerint csoportositottak, mert kideriilt, hogy a
K2 vizsgalat miatt egy éjszaka akar 70 tolatas
is zajlott, igy sokszor nem végeztek idében a
kozlekedtetendd szerelvények Osszeallitasaval.
Ez par hét alatt a harmadara csokkent.

A vezérl6kocsis meghibasodasok kezelésé-
re egy egyszerli megoldas sziiletett: nem a
vezérl6kocsi, hanem a mozdony allt a vonatok
élén a Nyugati palyaudvar felé. Ezt korabban
azért nem alkalmaztak, hogy a vezérlékocsi
esetleges meghibasoddsa esetén ne maradjon
bakon a mozdony, és ne a Nyugatiban kelljen
bonyolult tolatdsi mfivelettel, késve elindul-
ni. Azonban, mint kiderilt, az ingavonatok
megforditasa jelentGsen javitott a helyzeten:
a vezérl6kocsik ugyanis mire a vonat végén
megérkeztek a Nyugatiba, ,feléledtek”, és pa-
ros iranyban mar alig maradt meghibasodas.

A 100a menetrendi strukturdjanak legfeszesebb
vonata, a monori személyvonat nem csak reg-
gel, hanem napkozben is. Eredetileg a z6nazé
és személyvonatok kozos szerelvényekkel koz-
lekedtek, amelyek a Nyugati palyaudvaron egy-
masba forogtak. A személyvonatok azonban
- néhdny reggeli paratlan vonatot leszamitva
- mintegy 150-200 utassal kisebb forgalmat bo-
nyolitanak le a z6nazo6 vonatokhoz képest, ezért
indokolt volt a szerelvényméret csokkentése. A
»Fecske” ingavonatok 6reged$ V43 mozdonyai
érezhet6, 1-2 perccel révidebb menetid6t tud-
tak futni, amikor a megszokott 6 személykocsi
+ 1 vezérl6kocsi osszeallitasrol a személyvona-
tokban 4+1 &sszeallitasra tértek dt.
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2019 nyaran a MAV elleni tiintetést kovetden
sziiletett az a javaslat, hogy a személyvonatok-
ba két csatolt FLIRT kozlekedjen, amelyeket a
stilysapi személyvonatokr6l csoportositott at
a MAV-START. Erdemi megoldast azonban
a TRAXX ingavonatok forgalomba 4allitasa
jelentette, a vaci személyvonatokbdl kinyert
TRAXX mozdonyok és nagyobb befogadoké-
pességti, két dupla ajtészarnyd, dinamikusabb
fékezési képességgel bir6 Bmx személykocsik
halberstadti vezérlékocsit kaptak. A kezdeti
gyermekbetegségeket a Dundntulrdl érkezett
vezérlékocsik esetében a gépészeti telephelye-
ken hamar lekiizd6tték, és jol bevalt megoldast
eredményeztek. Ezzel a monori személyvona-
tok menetideje stabilizalodott, amely az egész
vonal menetrendszertiségére pozitiv hatast
gyakorolt.

A valédi megoldas természetesen a KISS mo-
torvonatok fokozatos beallasa volt a 100a vas-
utvonalra. Ezzel pArhuzamosan - a 150-es vo-
nal vagdnyzdra miatt — 2022 elején az onnan
felszabadulé FLIRT motorvonatok a monori
személyvonatokra lettek atcsoportositva. A
4+1 TRAXX ingavonatokbol 6+1 ingavonato-
kat képeztek, ezzel a 450-500 {6 feletti utas-
forgalmui z6ndzo és gyorsitott vonatok eseté-
ben csak 600 iiléhelyes KISS motorvonatok és
TRAXX ingavonatok kozlekedtek. A maradék
néhany ,Fecske” ingavonat — egy kivétellel -
csak 4+1 Osszedllitasban kozlekedett, igy a
lomha ,nagyingak” lényegében elkeriiltek a
vonalrél.

5. A MENETRENDSZERUSEG ELEM-
ZESENEK PROBLEMAJA

A vonalon végzett vasutvallalati beavatkoza-
sok ezzel nem értek véget, és egy vasutvonal
napi tizemeltetésének javitdsa soha nem is
érhet véget. Mégis célszert egy vonalat hizni
2022 nyaran, és kiértékelni a 2018 utan eltelt 4
év eredményeit. Egy vasutvonal tizemeltetésé-
nek egyik leggyakrabban vizsgalt fokméréje a
vonatok pontossaga, menetrendszer(isége, igy
az értékelés ezt kiemelve torténik meg a kovet-
kez6 fejezetben.

Alldspontom szerint a hagyoményos menet-
rendszertliségi statisztikak haszontalanok. Az,
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hogy 5 percen beliil a vonatok hany szazaléka
érkezik meg célallomdsara, nem mond semmit
arra vonatkozdan, hogy:

« avonal egyes szakaszan mekkora késé-
sek keletkeznek,

o melyik irdnyban mekkorak a késések,

o azegyes napszakokban mekkorak a ké-
sések,

o az 5 percen tuli vonatok késése mekko-
ra, vannak-e rendszeresen 10-20 perces
késések,

o ezekrdl milyen a percepcidja az utasok-
nak,

o vasutvallalati oldalrél milyen beavat-
kozas sziikséges (ha egyaltalan sziiksé-
ges).

A fenti szempontokra tobb kiilonb6z6 kimuta-
tast kell megvizsgalni, és azok alapjan megha-
tarozni a problémadkat és a sziikséges intézke-
déseket. A késések ,beépitése” a menetrendbe
nem oldja meg a problémakat, csak sz6nyeg
ala sopri azokat. Az infrastruktira és a jarma-
allomany korszerttlenségébdl ered6 kiszamit-
hatatlan és el6re nem jelezhetd késések beépi-
tése nem is lehetséges.

A taldn legfontosabb kimutatds egy budapesti
el6varosi vonal esetében, hogy Budapest felé
a reggeli csucsidészakban mekkora késések
tapasztalhatok. Ezt is tobb szempontbdl lehet
vizsgalni.

Nem ad érdemi informaciot az, ha ezekre a
reggeli vonatokra mondunk egy egyszer(
menetrendszer(iségi mutatét. Ez nem mutat-
ja az egyes napok kozotti ingadozasokat. Ha
példaul van egy silyos palyahiba, ami egy
adott szakaszon egy konkrét menetidétobble-
tet eredményez, egyszerd a helyzet. Viszont a
100a esetében a sok (gyakran valtozé helyt és
mértéki) lassdjel, az elavult jarmtivek aktualis
napi muszaki allapota, az id6jarasi helyzet, a
biztositoberendezés aktudlis napi miiszaki al-
lapota, és tovabbi szempontok miatt az egyes
napok kozott jelentds valtozasok lehetnek.

A 4. dbra bemutatja, hogy bér a vonalon van-
nak késések, de azok eloszlasa egyenetlen még
a szomszédos munkanapok esetében is (csak
2018-ban volt 1ényegében megegyez6 a két-két
nap atlagos késése). Ha csak a ,,B nap” (szept-
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4. abra: A 100a paratlan vonatok késéseinek atlaga reggel 4 és 8

ora kozott. Két egymast kovet6 szeptemberi munkanap (szeptem-
ber 4-5, illetve 5-6) atlaga, havariahelyzet nélkiil.
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a tobbi kiugré érték-
hez. Erdekes adat még
a percre pontos vonat
adata is (junius 17.). Ha
valéban a menetrend a
probléma forrasa, ak-
kor hogyan torténhetett
meg, hogy volt egy pon-
tos vonat?

12,17

A 6. dbra bemutatja,
hogy a két egymdst
koveté hét munkanap-
jain (szeptember 14.
hétf6t6l  szeptember

ember 5-6. atlaga) adatait nézziik, akkor egy-
értelmtien romlé statisztikat tudunk felmu-
tatni. Ha az ,A nap” (szeptember 4-5. atlaga)
adatait nézziik, akkor nem vonhatunk le sem-
milyen érdemi kovetkeztetést. Masodlagos az
is, hogy a héten beliil melyik munkanaprol
van sz0, hiszen ebben a tekintetben sem von-
hatdk le kovetkeztetések, ha konkrét napokat
vizsgalunk. Ez szemlélteti azt is, hogyan lehet
a vasutvallalati vezetSket egy ,kreativan” 6sz-
szedllitott statisztikaval félrevezetni.

Az 5. dbran lathaté a 2617-es vonat, amely a
reggeli csucsidGszak utolsé vonata, a Nyugati
pélyaudvarra 7:57-kor érkezik. A reggeli id6-
szak barmilyen problémédja eddigre csticsoso-
dik ki, igy késések Osszeadédhatnak, hatva-
nyozédhatnak, igy ez
a vonat taldn a legjobb
indikdtora a reggeli
menetrendszeriségi
helyzet bemutatasanak.
A fé] éves idészak 124
munkanapjanak adata-
ibol kittinik, hogy a ma-
jus 27-ével bevezetett
Uj reggeli struktdaratdl |
fiiggetleniil a helyzet |
valtozatlanul rossz volt, | .,
és szignifikans véltozas | s
nem is tortént. A kozel | 2
100 perces késés egy | 1w
havariahelyzet — miatt | o
tortént, hasonléképpen

100
a0
80

18. péntekig, valamint
szeptember 21. hétfs-
t6l szeptember 25. péntekig) hol és mekkora
késések alakultak ki. Az atlagos késés segitsé-
gével példaul megallapithat6, hogy ha a Szol-
nokrdl par perccel kordbban indulndnak a
vonatok, akkor lényegében Budapest hatdraig
féken lehetne tartani a késéseket, hiszen az
Abonynal és Ceglédnél mar jelentkez6 késé-
sek értéke Vecsésig érdemben nem novekszik.

A fenti harom ébran kivil még tobbféle kimu-
tatds készithetd és allhat a vasutvallalati dol-
gozok rendelkezésére a problémak azonositdsa
és megoldasa érdekében. Optimalis esetben
pedig ezeket kiértékelve lehet felelds dontése-
ket hozni, az iizemeltetési gyakorlat mddosi-
tasaval, végsé esetben pedig a menetrendet is
lehet korrigalni.

5. abra: 2617. szamu Z50 (Szolnok-Cegléd-Budapest) z6nazé

vonat érkezési késési percei munkanapokon,
2019. marcius 11. - szeptember 9.
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6. abra: 2669. szamu Z50 (Szolnok-Cegléd-Budapest) z6nazé vonat késései szolgalati he-

lyenként és megallasonként.
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6. KONKLUZIO

Egy vasutvonal helyzetének javitasara a legké-
zenfekvébb megoldas a nagyobb palyafelujitas
és a jarmiivek cseréje. Ez azonban kevés vonal
esetében adatott meg eddig, és ez varhatéan a
jovében se fog jelentGsen valtozni. A fejleszté-
sekbdl kimaradd vonalakat azonban nem sza-
bad elhanyagolni. A 100a példaja azt mutatja,
hogy kisebb, alaposan megfontolt és célzott
beavatkozdsokkal lehet, és érdemes is a napi
ingazok helyzetén javitani.

Alléspontom szerint tanulsagként lesztirhetd,
hogy ha a vasuattarsasagok apparatusdban a
megfeleld human eréforras rendelkezésre 4ll,
akkor lehetséges kis 1épésekkel elérehaladni a
szolgéltatas fejlesztése érdekében. Optimalis
esetben — mas eurdpai vasuttarsasagokhoz ha-
sonléan - kiilén csapatok foglalkozhatnanak
egy-egy vasutvonallal vagy térséggel, ahelyett,
hogy egy orszagos hélézaton kezeljenek tobb
helyen is égeté problémakat.

A 100a vasutvonal eredményei jelentds rész-
ben az IFT-alapelvek sikereként is értelmezhe-
tok [1]. A menetrendi intézkedés ravilagitott a
sziikséges infrastrukturalis beavatkozasokra,
amelyek koziil a legfontosabbak megtortén-
tek. Bizonyitasra keriilt, hogy nem feltétleniil
szitkséges a reggeli cstcsidészakban eltérni a
napkozbeni menetid6kt6l annak érdekében,
hogy vallalhaté menetrendszertiség legyen
biztositva. Kival6 példa, hogy a rendelkezésre
allo jarmtparkot lehet, és kell is az adott vas-
utvonalhoz igazitani.

Taldn most mar megkésett, de 2022-ben valdszi-
niileg érdemes lett volna az utasok véleményét
megkérdezni, 6k hogyan értékelik, érzékelik a
valtozasokat. Csak vasttvéllalati oldalrdl volt
tapasztalhat a valtozas, vagy milyen mérték-
ben érzékelték, és hogyan értékelték az utasok?

En gy érzem, hogy a 100a vasutvonal a 2018-
as elégséges helyett 2022-re egy jo osztalyzatot
megérdemelt volna.

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2025. LXXV. évf. 1. sz.



Vasii kizlekedeés [

2022 6ta a helyzet sajnos romlott. Egy vasut-
vonal allapota kapcsan stagndlasrél nem be-
szélhetiink az elkeriilhetetlen avulds miatt. Az
egyszerlsitett korszerusités forrds hidnydban
nem folytatédhatott. 2023 nyaran egy balul si-
kertilt palyafeldjitas miatt 2023 6szén még egy
atmeneti, jelentds késésnovekedés is el6fordult.
A 2023-2024-es éves menetrendtd] pedig a Va-
rosligeti elagazas és Kébanya-Kispest kozotti
szakasz kritikus allapotromldsa miatt 80 he-
lyett 60 km/h sebességgel kozlekednek a vona-
tok, paros iranyban 3, paratlan irdnyban 2 perc
menetidd-novekedést eredményezve. A sok
KISS és FLIRT mellett megmaradt par ,,Fecs-
ke” tovabbra is kedvezdtlen hatast gyakorol
mind utasszempontbol, mind tizemeltetésileg,
cseréjitk nem varhaté par éven belil. A vasut-
tarsasagok elmentek a falig: ennél nagyobb ja-
vulas a vonalon csak jelent6s koltségekkel jard
allami beavatkozassal érhet6 el.

KOSZONETNYILVANITAS

A szerzd koszonetet mond a MAV Zrt. és a
MAV-START Zrt., valamint a VPE Kft. azon
munkatdrsainak, akik a problémak megolda-
sa érdekében véleményiiket megosztottak a
szerzdével.

FELHASZNALT IRODALOM

[1] https://itf.hu/index.php/cikkek/integralt-

uetemes-menetrend-i (2024.08.23.)

™\ LA
ZAIRN

The operational and
service-improvement
experience of the 100a
railway line

100a railway line; train

fleet; timetable; track
reconstruction; rail operation

The 100a (Budapest-Cegléd-Szolnok) rail-
way line is the most used railway line re-
garding passanger numbers. The state of
the railway line posed several problems
for both the operator and passanger ser-
vice railway companies. Due to several
smaller and bigger steps the punctiality of
the line improved and the level of service
was raised: reallocation of train types,
partial track reconstruction, operational
changes. The basic punctuality datas are
not sufficient to measure the overall ser-
vice level and operational problems. There
are several types of data that can be used
instead to help the professional staff of

railway companies to analyse.
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I vrosi kizlekedeés

Gyalogos atkelés és elsobbségadas-sza-
balyozas moddszerei és tovabbfejlesz-
tési lehetoségeinek vizsgalata Vissim
forgalomszimulacios programban

Cél a Vissim forgalomszimuldcids szoftver miikodésének vizsgalata
gyalogatkel6hely kornyezetében. Elsédleges fokuszteriilet az elsdbb-
ségadas szabalyozasi médok miikodési elvének bemutatasa, Gsszeve-
téstik, hidnyossagaik feltarasa, valamint a tovabbfejlesztési lehet6sé-
gek bemutatasa.

Kulcsszavak: forgalomszimuldcié; gyalogos-dtkelGhely; dtkelési dontés; sza-
balyozasi logika; els6bbségadds szabdlyozds
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1. BEVEZETES lyamatok, a gyalogosok és jarmiivezeték vi-
selkedésének megértése kiemelt jelent8ség.
Kutatdsunkban jelzétablaval szabalyozott
gyalogatkel6hely —kornyezetét szimulaltuk
Vissim forgalomszimulaciés szoftverrel. Cé-
lunk a gyalogosok jarmtitavolsag-alapu atke-
lési dontésének modellezése volt.

A gyalogos kozlekedés a leggyakoribb koz-
lekedési médnak tekinthetd, hiszen 6nalld
kozlekedési formaként, valamint helyvaltoz-
tatasi lancba épiilve, mas kozlekedési modok-
kal kiegészitve is megjelenik. A gyalogosok
uttest keresztezése kisebb kozuti forgalmu

szakaszokon kijelolt gyalogatkelohely nélkiil,
nagyobb forgalom és biztonsagosabb kiala-
kitds esetén jelz6tablaval vagy jelzélampaval
szabalyozott infrastruktdra-elemen tortén-
het. Mivel az uttest keresztezése potencialis
kozlekedésbiztonsagi kockazatokat hordoz
magaban, ezért az atkel6nél végbemend fo-

A szimuldcidhoz korabbi vide6kamerds felmé-
résiink eredményei nyujtottak bemend ada-
tot. A vizsgalatot Budapest III. keriiletében,
a Sz6l6 utca 80. eldtt taldlhato jelz6tablaval
szabalyozott gyalogatkelShelynél végeztiink.
A felmérésbdl iranyonkénti bontasban, egy-
oras intervallumu gyalogos és jarmiiforgalmi
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adatok dlltak rendelkezésiinkre. Felmértiik to-
vabbad a jarmuvezetdk els6bbségadasi aranyat,
amely 69%-os volt. Ez az ardnyszam 6sszhang-
ban van a hazénkkal hasonl6 forgalmi para-
méterekkel rendelkezé Csehorszagbol szar-
mazd kutatassal, ahol 64%-os elsébbségadasi
aranyt mértek [1]. A gyalogosok demografiai
jellemz6i koziil nemiiket, illetve életkorukat
rogzitettiik harom kategdria valamelyikébe
sorolva (fiatal, kozépkoru, idés). A szimuld-
ci6 szempontjabol 1ényeges adat volt tovabba,
hogy milyen jarmi tavolsag esetén valasztjak
az atkelést, illetve mikor allnak meg. Ezért a
gyalogosok atkelése vagy az atkelés elutasitasa
soran 10 méteres szakaszra besorolva rogzitet-
titk a jarm tavolsagat (mindkét iranybol érke-
z6 jarmu esetén a kozelebbi jarmiivet).

A modellt a felmért adatokra tamaszkodva épi-
tettitk fel, majd megvizsgaltuk, hogy milyen
mértékben alkalmasak a Vissim altal kinalt
els6bbségadas szabalyozasi moédok a gyalogos-
atkelés jarmitavolsdg-alapt modellezésére.
Els6ként a szoftver altal is ajanlott konfliktus
z6nat (Cconflict area’) alkalmaztuk, azonban ez
a médszer nem kezelte megfelel6en az elsGbb-
séget nem ado jarmiiveket, sem a jarmiitavol-
sag figyelembevételét. Ezutan elsébbségadasi
szabalyokat (priority rule’) allitottunk be
mind a jarmivek, mind a gyalogosok szama-
ra. Azonban ennél a moédszernél is akadalyba
itkoztiink, bizonyos esetekben a két elsébbsé-
gi szabaly (gyalogos és jarmi szdmara eldirt)
egyszerre érvényesiilt, amely a jarmivet és a
gyalogost is megallitotta. Uj megoldésként hu-
rokdetektorokat implementaltunk az uttesten,
a gyalogosok atkelését pedig a detektorok fog-
laltsdga szerint vezérelt jelz6lampds irdnyitds-
sal modelleztiik a Vissim VisVAP moduljaban.
A hurokdetektorokkal az érkezé jarmu tavol-
sdga modellezhetd, a jelz8lampas szabélyozasi
logikaval pedig az egyes gyalogos csoportok
atkelési hajlanddsaga is szimulalhat6. Ezaltal
vjfajta megkozelitésben, tavolsag-alapu gyalo-
gos dontési mechanizmust épitettiink fel.

2. IRODALOMKUTATAS

A gyalogatkel6helynél meghozott gyalogos
és jarmiivezetdi dontések egy komplex folya-
mat részei, amit szamos tényez6 befolyasol. A

gyalogosok magatartdsara, kockdzatvallalasi
szintjére hatdssal vannak demografiai jellem-
z6ik, példaul életkoruk és nemiik [2], vala-
mint, hogy egyénileg vagy csoport részeként
kelnek at az tuttesten [3]. A jarmuvezetSk ré-
szérdl szintén befolyasolé hatdssal birnak bi-
zonyos tényez6k. Kutatasok kimutattak, hogy
a jarmi sebessége példaul inverz kapcsolatban
allt az elsdbbségadasi hajlanddsaggal [4][5].
Kimutattak tovabba, hogy a jarmisorban ér-
kez6 jarmiivezeték kevésbé hajlandok elsdbb-
séget adni a gyalogosoknak [6].

Az atkelési dontésnél a gyalogosok figyelembe
vehetik a jarmuvek kozotti idokozt vagy a koz-
tiikk 1év6 tavolsagot. Brewer és tarsai a gyalogo-
sok altal elfogadott jarmuvek kozotti idékozt
5,3-9,4 masodpercben mutattak ki [7], mig
Serag kutatdsaban 5,2 masodpercet [8], Zhao
és Wu pedig 5,8 masodpercet hatarozott meg
[9]. Tovabbi kutatasok ugyanakkor megalla-
pitottak, hogy a gyalogosok atkelési dontésiik
soran sokkal inkdbb a jarmd fizikai tavolsagat
becstilik, mintsem a jarmtivek kozotti idékozt
[10][11]. Kutatasunk soran igy mi is a jarmtita-
volsag paramétert modelleztiik.

A gyalogos atkelési folyamatanak fizikai fel-
mérése mellett annak forgalomszimulacids
modellezése is jelentds kutatasi fokuszterii-
let. A kutatasok kozott megkiilonboztethe-
tink jelz6tablaval szabalyozott kozépsziget
nélkili [12], illetve kozépszigettel rendelkezd
atkelShely vizsgalatot [13], valamint jelz6-
lampds irdnyitasba vont atkelShelyeket [14]. A
forgalomszimulacios vizsgalatokhoz a leggyak-
rabban a Vissim szoftvert hasznaljak, a gyalo-
gos atkelés modellezéséhez kutatasunkban is
ezt a szoftvert hasznaltuk. Az atkelés szabalyo-
zéasa alapvetden konfliktus zéna és els6bbség-
addsi szabdly bedllitdsaval lehetséges. Ezekrdl,
illetve a koztiik 1évé kiulonbségekrdl atfogd ké-
pet nyujt a Dahlberg és Segernis kutatasa [16].

A Vissim szoftver VisVAP modulja tovabba
lehetSséget biztosit jelz6lampa vezérlési logi-
kak szabad definidlasara. A VisVAP-ot szimos
kutatds hasznalta modellezési feladatok kalib-
ralasara [17][18][19]. A gyalogosok atkelési sza-
balyozasahoz sajat kutatdsunkban a VisVAP
modult alkalmaztuk.
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3. ALAPBEALLITASOK - ALAPVETO
ATKELOHELY SZABALYOZASI
MODOK

A Vissim alapvetéen kétféle modot kindl a
jelz6lampa nélkiili gyalogatkelShelyek elsGbb-
ségi viszonyanak szabalyozasara. Az egyik
megoldas a konfliktus zéndk (conflict area’)
alkalmazasa, a masik pedig az els6bbségada-
si szabalyok (priority rule’) kijelolése. Az el-
sObbségadasi szabaly alkalmazasaval maga-
sabb szintli paraméterezhetGség érhetd el, a
gyalogosok atkelési dontésének szimulaldsara
alkalmasabb. Az els6bbségadasi szaballyal
figyelembe vehet6 tovabba a jarmivezetSk
els6bbségadasi ardanya is [15]. Alapvetéen a
konfliktus zénak hasznalatat ajanlja a szoft-
ver, az elsGbbségi szabalyok beallitdsa ugyanis
nagyobb koriiltekintést és a program mélyebb
ismeretét igényli.

3.1. Konfliktus z6na alkalmazasa

A konfliktus zéna alkalmazasakor két ke-
resztez$ irany kozil kijelolhetd, hogy me-
lyik rendelkezzen elsébbséggel a masik
felett. Ez a szabalyozasi méd konnyebben
kezelhetS és jobban tiikrozi a kozleked6k
viselkedését, mint az elsébbségi szabalyok
beallitdsa. Az alarendelt iranybdl érkezd jar-
mi minden szimuldcios id6lépésben kisza-

1. abra: Konfliktus zona 3 méteres gyalogos detektalasi teriilete
(Vissim 2020 atmutato)

I vrosi kizlekedeés

mitja, hogy képes lesz-e athaladni az érkez6
gyalogos el6tt. Amennyiben a gyalogos ér-
kezése el6tt at tud haladni, Ggy az alarendelt
iranybdl érkezé jarmi folytatja atjat (adott
esetben gyorsit is, hogy atérjen), ellenkez6
esetben lassit, és els6bbséget ad a gyalogos-
nak. Abban az esetben is a fékezést valasztja
ajarmi, ha nincs elegend? teriilete elhagyni
a konfliktus zénat, példaul torlédas kovet-
keztében.

Az els6bbséget ad6 jarmt a konfliktus zdénat
(gyalogatkelShely kezdetét) megel6z6 3 méte-
ren, az ugynevezett detektalasi teriileten vizs-
galja a gyalogos jelenlétét, és kiszamitja, hogy
sajat sebessége és a gyalogos sebessége alapjan
elengedd-e az id6 a keresztezéshez (1. dbra). A
program vizsgalja tovdbbd, hogy tavozo gyalo-
gos és az érkez0 jarmi orra kozotti minimalis
id6koz (front gap’), valamint a tavozé jarmd
hétulja és az érkezd gyalogos kozotti minima-
lis id6koz (rear gap’) meglegyen. Alapbealli-
tasként mindkét értékre minimum 0,5 masod-
perc van el6irva.

3.2. Els6bbségadasi szabalyok alkalmazasa

Az els6bbségi viszonyok szabalyozasira egy
bonyolultabb, ugyanakkor jobban paraméte-
rezheté alternativat nyujt az elsébbségadasi
szabalyok beallitasa. Az elsGbbségadasi sza-
baly létrehozasahoz két
jelolé elhelyezése sziik-
séges a modellben:

o piros jelold (stop
vonal): Az aldrendelt
iranybol érkezd jarmdu-
nek a stop vonal mogott
kell varakoznia, ameny-
nyiben a f6lérendelt
iranybdl jarma tartoz-
kodik a konfliktus 6ve-
zetben, vagy nincs meg
a keresztezéshez sziik-
séges minimalis id6koz.
o 2z0ld jelold (konf-
liktus jel6l6): Egy vagy
tobb konfliktus jel6ls
tartozhat egy stop vo-
nalhoz. A konfliktus
jeloléhoz két lényeges
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2. abra: Els6bbségi szabaly beallitasanak paramétereit szemlélte-

t6 példa (Vissim 2020 utmutato alapjan sajat szerkesztés)

Konfliktus jel6ld
(Biztonsagi zéna = 10 m)

Ez alapjan 3,5 masod-
perc mulva ér a konf-
liktus jel6l6hoz, amely
nagyobb a 3 mdsod-
perces minimalis id6-
koznél, tehat az alaren-
delt iranybdl a jarmi

(Minimalis idékoz = 3 sec)
Stop vonal -

A

iy
(\é@\\ >
P}*a‘e‘ Biztonsagi zéna

behajthat. Megjegyez-
ziik, hogy az alarendelt
iranybdl a jarmi csak
abban az esetben indul-
hat el, ha a biztonsagi
zéna és a minimalis
id6koz kritériumok is
teljesiilnek.

EU-'OL

wey

A modell felépitése so-
ran szamos probléma-
ba titkoztiink, mivel a
konfliktus zéna és az el-
sGbbségadasi szabalyok
beallitasa sem vette fi-

Auean J[opuIR[Qq

50 km/h
(~ 14 m/s)

gyelembe a gyalogosok
jarmiitavolsag alapjan
meghozott atkelési

dontését. Ezért egy el-
térd szabalyozasi logika

paraméter allithaté be: a biztonsagi
zona (’clearance’), illetve a keresztezés-
hez szitkséges minimadlis id6koz (‘gap
time’).

Az els6bbségi szabdly beallitasara egy szemlél-
tetd példat mutat be a 2. abra.

A példaban 10 méteres biztonsagi zéna szere-
pel, amely alapjan, ha a folérendelt iranyban a
konfliktus jel6l6t6l szamitva 10 méteren beliil
jarmu tartozkodik, akkor az aldrendelt irany-
bdl érkez6 jarmu nem hajthat a keresztez6dés-
be, és a stop vonalnal kell varakoznia, amig a
tertilet kitirtil. A masik bedllithaté paramé-
ter a minimadlis id6koz, amely jelen esetben 3
masodperc. Ez az az id6tartam, amely a folé-
rendelt iranybdl érkez6 jarmi konfliktus jelo-
16h6z érkezéséig minimalisan el kell teljen ah-
hoz, hogy az alarendelt iranybdl érkez6 jarmu
behajthasson a keresztezédésbe. A folérendelt
irdnybol a jarmd 50 km/h-val (14 m/s) érkezik
és 49 méterre talalhat6 a konfliktus jelolotol.

bevezetése volt sziik-
séges, amely a kiillonboz6 gyalogos jellemz8k
(nem, korosztaly) altal meghatarozott atkelési
dontési mechanizmusokat figyelembe veszi.

4. SZIMULACIO TOVABBFEJLESZTE-
SE: ERKEZO JARMUVEK TAVOLSA-
GA, GYALOGOSVISELKEDES

Az els6bbségadasi hajlanddsagot, illetve a gya-
logosok jarmttavolsag-alapu atkelési dontését
a Vissimben elérheté alapbeallitdsok (konflik-
tus zona, elsébbségi szabalyok) nem kezelték
megfeleléen, ezért a szimulaciét tobb ponton
modositottuk. Az alapbeallitasok elvetésének
okait, illetve a tovabbfejlesztési folyamat 1épé-
seit jelen alfejezetben foglaltuk 6ssze.

4.1. Alapbeallitasok hianyossagai

Konfliktus zénak alkalmazdsa sordn tapasz-
talt problémak:

nincs lehetéség beallitani a jarmiivek
els6bbségadasi aranyat,

Szigeti Sz., Aba A., Foldes D.




l Megallis helye

biztonsagi 26na

Gyalogos irdnya
——

et | | I l| | |
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« a gyalogosok nem tudjak figyelembe
venni a jarmi tavolsdgot az atkelési
dontés meghozatalakor.

Els6bbségadasi szabaly alkalmazasa esetén
lehetéség nyilt a jarmivezeték elsébbség-
adasi aranyanak bedllitasdra, ugyanis beal-
lithatd, hogy bizonyos jarmtvek figyelembe
vegyék, bizonyos jarmtivek pedig ignoraljak
az elsébbségadasi kotelezettséget. Az els6bb-
ségadast megtagad6 jarmivek figyelembe-
vételére egy Uj jarmatipust definidltunk a
rendszerben. Ezutan beallitottuk, hogy az
els6bbségadasi szabdly érvényes legyen az
Osszes jarmtre, kivéve az elsébbségadast
megtagadd jarmtiveket. Az els6bbségadas
szabalyozasakor alapveten a biztonsagi zéna
(clearance’) megléte volt relevans. A mini-
malis id6koz kritériumot nem alkalmaztuk,
ugyanis a gyalogosok alacsony sebessége mi-
att a jormiivek rendelkezésére all6 id6koz sok
esetben joval nagyobb a sziikséges minimalis
id6koznél. A biztonsagi zonat ugyanakkor a
valosdgnak megfeleléen alakitottuk ki, egy-
részt kiterjesztve az uttesten kiviilre, a koze-
led6 gyalogosok figyelembevételére (3. abra
bal oldala), masrészt a kozeli oldalrdl érkezd
és a gyalogatkelShely feléig eljuté gyalogo-
sok esetén a jarmiivek mar megkezdhették a
gyorsuldsukat (3. bra jobb oldala).

Az els6bbségadast megtagadd jarmiivezetSk
esetében is probaltuk a valésagot kozeliteni
azaltal, hogy biztonsagi okokbol ezeknek a jar-
miveknek is fékezniiik kellett, ha a gyalogos
mdr lelépett az uttestre. Ezért szamukra egy j

els6bbségi szabalyt hoztunk létre, viszont itt a
biztonsagi zonat nem terjesztettiik ki az uttes-
ten kiviilre.

A kovetkez6 1épésben a jarmiivek szabalyoza-
sahoz hasonléan elsdbbségi szabalyt allitot-
tunk be a gyalogosok szamadra is. A jarmtivek
tavolsagat szakaszolassal modelleztiik. A gya-
logéatkelShelytél tavolodva el8szor egy 0-20
méteres szakaszt, majd 10 méteres szakaszo-
last alkalmaztunk egészen 70 méteres tavolsa-
gig. A 0-20 méteres els6 szakaszt azért vettiik
fel, mert felmérésiink alapjan nem volt olyan
gyalogos, aki 20 méteren beliil érkez6 jarmu
esetén az dtkelést megkezdte. A 70 méternél
tavolabb érkez$ jarmu esetén viszont mar
minden gyalogos atkelt. Az egyes szakaszok-
ra els6bbségi szabalyokat allitottunk be, ahol
a biztonsdgi zona hosszat a szakaszoldsnak
megfelel6 10 méterre vettiik fel. Abban az eset-
ben tehdt, ha egy adott szakaszon jarmd tar-
tozkodott, az adott gyalogos szdmara elsGbb-
ségadasi kotelezettséget irtunk eld, és megallt
a gyalogatkel6hely szélénél.

A gyalogosok és jarmivezet6k els6bbség-
adasi szabalyainak egyidejt alkalmazasakor
ujabb probléma adddott. Eléfordulhat, hogy a
gyalogos bar megkapta az elsGbbséget egy az
atkel6hoz érkezé jarmiitél, a tavolabb érkezd
jarmi figyelembevétele miatt (jarm{itavolsag-
alapu atkelési dontés) mégsem lépett le az utra.
Ekkor mind a gyalogos, mind az atkel6hely-
nél 1év4 jarmd allt, amelynek eredményeként
a jarmtvek feltorlodtak és a szimulacié hiba-
tizenet mellett leallt. Mindezek alapjan a gya-

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2025. LXXV. évf. 1. sz.



Varosi kizlekedés [

4. abra: A Vissim kalibralasanak folyamata a gyalogosok jarmiitavolsag-alapu atkelési

dontésének modellezésére

Jarmi oldali médositasok
T T T T ST A T T T T T 5T B
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logosok jarmtitavolsag-alapu atkelésének mo-
dellezésére ezért az elsébbségadasi szabalyok
alkalmazasat is elvetettiik.

4.2. Hurokdetektorok és ,jelz6lampas”
logika bevezetése

Uj megoldasként a Vissim VisVAP modul-
janak hasznalataval egy hurokdetektorokos
érzékelésen alapuld jelz6lampas szabalyozasi
logikat alkalmaztunk az érkezd jarmuvek ta-
volsdganak figyelembevételére és a gyalogo-
sok viselkedésének modellezése érdekében. A
hurokdetektorokat az el6zéekben ismertetett
szakaszolas szerint helyeztiik el az uttesten.

A Vissim alapbeallitdsainak vizsgalatat, a fel-
tart problémadkat és az dltalunk tovabbfejlesz-
tett els6bbségadds szabalyozasi logika f6bb
elemeit a 4. abran foglaltuk 6ssze.

Folyamatabrak segitségével lehetéséget biz-
tosit a jelz6lampa-vezérlési logikdk defini-

alasdhoz. A jelz6lampdk szabdlyozasihoz
figyelembe veheték a modellben elhelyezett
hurokdetektorok altal szolgéaltatott adatok. A
VisVAP-ban elkészitett iranyitasi logikat egy
»vap” Kiterjesztés(i fajlba menthetd, amely a
Vissimbe kozvetlentil beolvashaté.

A gyalogatkel6hely kornyezetében a fizikai
modellben 6sszesen 12 fényjelz6 késziiléket
(6-6 a gyalogatkel6hely két oldalan) és 12
hurokdetektort helyeztiink el (irdnyonként
6-6 darab az uttesten, 10 méteres szakaszok-
ban). Mivel a hurokdetektorok és a fény-
jelz6 késziilékek elhelyezése szimmetrikus
az atkel6 mindkét oldaldn, ezért a parban
szemben 1év6 fényjelz6 késziilék iranyitdsat
kozos jelz8csoporttal oldottuk meg. Ezal-
tal a 12 fényjelz6 késziiléket 6 jelz&csoport
iranyitja. A gyalogatkelShelyt6l 20-20 mé-
teren beliil 1év6 1-es és 7-es szamu detektor
foglaltsaga alapjan példaul az 1-es jelz6cso-
port a gyalogatkelShely két szélén talalhatd
1-es és 7-es fényjelzé késziilékeket irdnyitja.

Szigeti Sz., Aba A., Foldes D.




5. abra: A hurokdetektorok és fényjelzo késziilékek elhelyezkedése
(fent: attekint6é 2D nézet, lent: 3D betekint6 nézet)

10m

A 20-30 méterre 1év6 teriileteket mar a 2-es
és 8-as detektor vizsgalja, ami alapjan a 2-es
jelzécsoport jelzést ad a gyalogosokat ira-
nyit6 2-es és 8-as fényjelz6 késziiléknek. A
gyalogatkelShelytdl tavolodva a tobbi detek-
tor és gyalogos jelz6 hasonlé elven mitikodik.
A hurokdetektorok kiosztasat, a fényjelz6
késziilékeket és jelz6csoportokat az 5. abran
mutatjuk be.

A jelzbécsoportok iranyitdsa a hozzdjuk tarto-
26 hurokdetektorok jarmtérzékelése (foglalt/
szabad), illetve a jarmtivek sebessége alapjan
tortént. Az atkel6hoz legkozelebbi, 0-20 mé-

teres szakaszt érzékeld 1-es és 7-es detektoro-

40-50 méteres.
detektorhoz Fényjelzo "
tartozé jeldcsoport Kesziilékek 1:6
pirosra valt
40 méteren belll jarmi esetén az Stkeldst
valaszid gyalogosok nem veszik figyelembe
‘40 méteren belll jarmi esetén az atkelest
elutasild gyatogosokat megallitia

kon a foglaltsag mellett a jarmtivek sebessé-
gét is figyelembe vettiik. Az els6bbséget nem
ad6 jarmuvek nem lassitanak, ha a gyalogos
még nincs az Gttesten, ezért ebben az esetben
a gyalogosokat éllitottuk meg. Ezeket a jar-
miiveket 8 m/s feletti sebességgel definialtuk
(dbran piros teriilet). Az elsGbbséget megado
jarmtvek lassitanak a gyalogos érkezésekor,
a 0-20 méteres tavolsagon belill az 5 m/s alatt
érkez§ jarmiiveket els6bbségaddként definidl-
tuk (abran zold teriilet). A szabdlyozasi logi-
kaban mindkét esetben ellendriztiik az adott
detektor foglaltsagat, majd az érkezd jarmi
sebességét. Ez alapjan allitottunk a gyalogo-
sok szamara jelzésképet. A 0-20 méteren be-
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6. abra: Gyalogos atkelés jarmiitavolsag-alapu szabalyozasa VisVAP logikaval
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lili jarm@ minden gyalogosra hatassal volt,
amennyiben nem kapott elsébbséget, az 6sz-
szes atkelni késziil6 gyalogosnak meg kellett
allnia, els6bbségadaskor azonban minden
gyalogos atkelhetett. Ezaltal a jarmtvezetd
altal az els6bbség megadasakor a gyalogosok-
nak a tavolabbi jarm@ figyelembevételét ki-
kiiszoboltitk (korabbi els6bbségadasi szabaly
problémaja).

Amennyiben nem tartézkodott az atkelénél
elsébbséget add jarmu, akkor az adott gya-
logos csoport a ra jellemzé atkeléshez elfoga-
dott tavolsagon belill ellendrizte a jarmuvet
az adott tavolsagra 1év6 hurokdetektor fog-
laltsdga segitségével. Egy 40 méteres jarma
tavolsagot elfogadd gyalogos példaul a 40-50
méteres szakaszon taldlhat6 jarmi esetén (4.
és 10. detektorok iranyonként) még atkelt, a

Y

30-40 méterre taldlhato szakaszon 1évé jar-

mi esetén (3. és 9. detektorok iranyonként)
viszont mar piros jelzést kapott és megallt. A
VisVAP-ban felépitett, a gyalogosok jarmi-
tavolsag-alapu atkelését iranyit6 logikat a 6.
abran szemléltetjiik.

5. AMODELL TESZTELESE, ERED-
MENYEK

A gyalogos és jarmtiforgalmi adatokat helyszi-
ni felméréseink alapjan éllitottuk be. A forga-
lom eloszlasat sztochasztikus eloszlassal koze-
litettitk. A szimuldcié idSbeli 1éptetésénél 10
1épés/szimuldciés masodpercet alkalmaztunk.
A proba szimuldciéban Gsszesen 13 valtozatot
(12 valtozat és az alapeset) futtattunk le mind-
egyiket négyszer (a random seed paramétert
3-as értéknek vettiik fel, 2-es 1éptetés mellett).
Minden egyes szimulacié futasi ideje 3600 ma-
sodperc volt.

Szigeti Sz., Aba A., Foldes D.




1. tablazat: Szimulacids futasok iddsziikséglete eltéré els6bbségadasi mdédszerekkel

Alkalmazott médszerek VLG L [aPl g:{’de“ L 12 valtozat futési ideje [p:mm]
Konfliktus zéna 0:37 8:28
Els6bbségi szabalyok 0:37 8:16
Tovabbfejlesztett iranyitds (VisVAP) 1:12 16:02

A modellparaméterek beallitasat, példaul
az elsGbbéget add és elsGbbséget nem ado
jarmutvek eldontéséhez hasznalt sebesség-
értékeket a szimulacié tobbszori futtatdsa-
val vizsgaltuk. Az iteraciés folyamat soran
kisztrtiik azon sebességeket, amelyeknél a
gyalogosok nem a valdésagnak megfeleléen
viselkedtek vagy konfliktushelyzetek ad6d-
tak a jarmtvek és gyalogosok kozott. A sza-
balyozasi logikdhoz az els6bbséget nem add
jarmiivek sebességét 8 m/s felett, az els6bb-
séget ad6 jarmiivekét 5 m/s alatt definialtuk.
Megjegyezziik, hogy mindez csak a gyalog-
atkelShelyt6l szamitott 20-20 méteren beliil
relevans, ettél messzebb egészen 70 méterig
a tavolabbi hurokdetektorok adatai voltak a
mérvadok.

Vizsgaltuk tovabba a program altal alapbeadl-
litasként hasznalt konfliktus zona, els6bbségi
szabalyok, valamint az altalunk tovabbfejlesz-
tett modell futasi idejei kozotti kiillonbséget (1.
tablazat). Megjegyezziik ugyanakkor, hogy az
elérheté alapbeallitdsokkal kapcsolatban fel-
merilt problémdk miatt azok alkalmazasat
elvetettiik.

A viltozatok nélkiili alap modellben a Vissim
alapvetd els6bbségadas szabdlyozasi modjai
kozott nem volt futdsiidé-kiillonbség, minkét
esetben 37 masodperc alatt lefutott a szimu-
lacié. A valtozatok futtatasakor sem tapasztal-
tunk lényegi kiilonbséget, mindkét esetben 8
perc feletti futasi id6 adodott.

Az altalunk a VisVAP modulban felépitett
iranyitasi logikaval a verzié futasi ideje 37
masodperc, a valtozatok futasi ideje 16 perc
volt. Ez kozel kétszerese volt az alapvetd
bedllitasokkal végrehajtott szimuldcionak,

ugyanakkor a tovabbfejlesztett iranyitasi lo-
gikaval a valdsagot jobban kozelité modell
kaphato.

6. KONKLUZIO

Kutatdsunkban arra a kérdésre keres-
tiik a valaszt, hogy miként kezeli a Vissim
forgalomszimuldciés szoftver a gyalogosok
jarmitavolsag alapjan meghozott atkelési
dontését. Modelleztiik a szimulacios alapbe-
allitasokban elérheté kétféle elsGbbségadas
szabalyozasi modszert: a konfliktus zéndk,
illetve az elsGbbségi szabalyok alkalmaza-
sat. Azt tapasztaltuk, hogy el6bbi nem vette
figyelembe a jarmiivezeték els6bbségadasi
hajlandésagat, tovabba a gyalogosok nem
tudjak figyelembe venni a jarm{itavolsagot az
atkelési dontés meghozatalakor. Utobbi mar
lehetdséget adott a gyalogosok atkelésénél a
jarmutavolsag figyelembevételére a biztonsa-
gi zéna paraméter beallitasaval, ugyanakkor
bizonyos esetben a jarmti és gyalogos szama-
ra egyarant beallitott elsébbségi szabdlyok
utkozése miatt nem futott le megfelel6en a
szimulacié. Mindezek alapjan 4j megoldas-
ként a VisVAP modul alkalmazasaval hu-
rokdetektorok és jelz6lampa vezérlési logika
bevezetésével modelleztiik a jarmutavolsagot
és a gyalogosok dontését. Az alkalmazott
modellben egy hurokdetektorokon alapulé
jarmuérzékelést valdsitottunk meg, amely
alapjan a gyalogos atkelés szabalyozasara jel-
z6lampa vezérld logikat épitettitk a modell-
be. Eredményiil djfajta megkozelitésben, ta-
volsag-alapu gyalogos dontési mechanizmust
épitettiink fel, ami a valésagot jobban leképe-
zi. Alkalmazdséval a forgalomszimulaciéval
foglalkoz6 szakemberek pontosabb modelle-
zési eredményre juthatnak.
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Exploring methods and

% N potential enhancements

for regulating pedestrian
crossings and priority
regulations in Vissim
traffic simulation software
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pedestrian crossing; crossing
decision; control logic;
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In our research we examined the op-
eration of the Vissim traffic simulation
software in the vicinity of a pedestrian
crossing. Our primary focus was on pre-
senting the functioning principles of
priority regulation methods, compar-
ing them, identifying their shortcom-
ings, and demonstrating potential areas
for improvement. While Vissim offers
two fundamental modes for regulating
priority — creating conflict zones and es-
tablishing priority rules - these modes
do not adequately address issues such
as failure to yield priority or pedestri-
ans' distance-based crossing decisions.
Therefore, we adopted a novel approach,
employing loop detectors at 10-meter
distance intervals to detect vehicles and
implemented signal logic based on de-
tector data to simulate pedestrians' dis-
tance-based crossing decisions. We im-
plemented real and measured pedestrian
decision-making mechanisms into the
software environment, then validated
the modifications made in the program
and evaluated their effects on simulation
parameters (execution time, accuracy).
The developed new approach better ap-
proximates reality, thus enhancing the
quality of traffic simulations.
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Szintbeni vasiti atjarok és kozati csomo-
pontok oOsszehasonlitasa baleseti adatok
és az Uthasznalok altal érzékelt veszély

mértéke alapjan

Az utak és a vasutak szintbeni keresztezései a kozlekedés kiemelt koc-
kazattal biré helyszinei. Szdmos tanulmdny megallapitotta, hogy a
vasuti atjarokban bekovetkezé balesetek kimenetele stlyosabb, mint
a kozuti baleseteké, és hogy az egyes vasuti atjards balesetekben alta-
laban tobben is sériilnek meg. Az is megallapithaté ugyanakkor, hogy
a vasuti atjarokban, forgalomnagysagra vetitve jelentésen kevesebb
baleset torténik, mint kozuti csomopontokban, aminek az oka tobbek
kozott a vasuti atjarok szigorubb biztositasaban kereshetd.

Kulcsszavak: vasti atjaré; utdtjard; balesetek; koziiti biztonsdg; veszélyérzet

DOI: https://doi.org/10.24228/KTSZ.2025.1.4

Ladich Marcell' - Dr. Miletics Daniel?

12 Széchenyi Istvan Egyetem
e-mail:ladichmarcell @gmail.com, mileticsd@sze.hu

1. BEVEZETES

A szintbeni vasuti atjarék és a kozuati csomd-
pontok egyarant konfliktuspontjai a kozleke-
na hossza 4ltalaban rovidebb (kb. 6-8 méter),
mint egy harom- vagy négyagu utkeresztez6-
désé, egyes felmérések szerint mégis stlyosabb
kockdzattal bir. Dr. Major Rébert értekezése
szerint ugyanis a vastti atjarokban Osszessé-
gében kevesebb baleset kovetkezik be a kozuti
csomopontokhoz képest, a balesetek kimene-
tele mégis sulyosabb, tovabba a haldlozas vas-
l6szintisége megkozelitSleg tizszer nagyobb,
mint az atlagos kozuti baleseteknél [1]. A vas-

uti atjarok mellett a kozuti csomdépontokban
tortént balesetek is kiemelt figyelmet kapnak.
Sokszor elhangzik az a leegyszertsitett {izenet,
hogy a balesetek 70%-a harom okra vezethetd
vissza: gyorshajtds, els6bbség meg nem adasa
és a kanyarodasi, iranyvaltasi szabalyok meg-
szegése [2]. Azonban ezek nem annyira okai,
hanem inkabb elézményei a baleseteknek.
Osszesen 13 valddi okot taldltak, amelyek ko-
ziil csak a legfontosabbak keriilnek emlitésre:
faradtsdg, telefon hasznalata, ittassag, gyer-
mek a személygépjarmtiben (és a személygép-
jarmuvon kiviil), gyalogosok és kerékparosok,
id6jaras, masik kozlekedére valé oda nem fi-
gyelés. A felsorolt okok a vasuti atjarok eseté-
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ben is jelentkezhetnek, és azok idében torténd
észlelését csokkenthetik, ezzel parhuzamosan
a balesetek kockazatat novelhetik. Eppen ezért
fontos a vasuti atjarok és a kozati csomopon-
tok baleseti adatainak 0sszehasonlitdsa, illetve
az uthasznalok altal érzékelt veszélyek anali-
zalasa.

2. A MAGYARORSZAGI VASUTI
ATJAROKBAN TORTENT BAL-
ESETEK ATTEKINTESE

A Magyar Allamvasutak (MAV) vonalain
2024-ben 28 balesetet regisztraltak [3]. Ez az
elmult évekhez viszonyitva kevesebb, am az
emlitett év janudrjaban kétszer annyi balesetet
(7 baleset) jegyeztek fel, mint 2023 ugyanazon
idszakaban. A balesetek jellemz6 okai a fi-
gyelmetlenség és a KRESZ szabalyainak meg-
szegése voltak [4]. Utobbi miatt személygépjar-
muvel, kistehergépjarmuvel és mez6gazdasagi
jarmiivel is titkdzo6tt vonat; egy esetben a vas-

.....

a baleset okozdja.

2023-ban 9sszesen 61 baleset tortént vasuti at-
jarokban, amely jelentds csokkenés 2022-hoz
képest [3]. A balesetek koziil 8 haldlos kime-
neteld volt (9 dldozattal), 6 baleset végz6dott
sulyos sériiléssel (17 sérilt), 12 esetben pedig
13-an sériiltek meg konnyebben. Az anyagi
karos balesetek szama 35. A halalos aldozatok
szamanak csokkenése jelentdsnek mondhato,
hiszen 2022-ben 34-en vesztették életiiket (ko-
ziilitkk 19-en utasként). Abban az évben ugyan-
is 90 baleset tortént vasuti atjarékban, és olyan
esetek is el6fordultak, amikor négyen, Gten
vagy heten is életiiket vesztették a balesetet
szenvedett kozuti jarmiben. A vasuttarsasag-
nak fontos a balesetek szamanak visszaszori-
tasa, ezért a szabdlyok betartasdra kéri a koz-
lekedéket: csak abban az esetben hajtsanak at
kozuti-vasati szintbeni keresztezésen, ha két-
séget kizardan meggy6z6dtek arrdl, hogy az
athaladast semmilyen veszély nem fenyegeti.

Bar 2023-ban valoban kevesebb baleset tor-
tént, a MAV mellett a Kozlekedéstudomanyi
Intézet (KTI) is rendre felhivja a figyelmet a
vastti atjaréban vald kozlekedés veszélyeire.
2023. november 1-jén két idés ember halt meg

VALTOZAS

www.kreszvaltozas.hu

az egyik godi utatjardban [5]. A gépjarmd le-
tulladt, a 90 éves férfi ki akarta menekiteni 83
éves, mozgassérilt feleségét, az érkezd vonat
mindkettéjiiket eliitotte. A tragédiahoz hoz-
zéjarult az atjarot keresztezd at ives vonalve-
zetése: ha a jairmuvezeté nem elég figyelmes,
akkor konnyen lefulladhat a gépjarmitive, még
akkor is, ha annak muszaki allapota kifogas-
talan. Ugyanebben az atjaréban korabban is
tortént haldlos kimenetel(i baleset: egy masik
személygépjarmu 6t utasaval akadt el a keresz-
tez6désben, és csak egyikiik élte tul a tragédi-
at. A MAV szerint, ha egy gépjarmd elakad az
atjaroban, akkor azonnal ki kell szallni és érte-
siteni a renddrséget. Pozitiv példa a Gyér-Sop-
ron-Ebenfurti Vasut Zrt. (GYSEV) hélézatan
tortént: 2023 decemberében egy taxi jarmuve-
zetOje és utasa menekiilt meg egy soproni atja-
réban [6]. A jairmivezeté a Kismartoni sorra
akart rdkanyarodni a Kossuth Lajos utcardl,
de elvétette a kanyart és a Sopron-Baumgarten
kozotti vastti palyara hajtott rd, ahol elakadt.
Az esetet észrevette egy Kossuth Lajos utcai
bolt eladdja és felhivta a ,Veszélyhelyzet esetén
értesitendd” tablan feltiintetett telefonszamot,
amely utdn azonnal leallitottak a forgalmat. A
jarmivezetd és utasa sértetleniil szalltak ki a
gépjarmiibal.

A godi vasttallomas kozelében 1év6 atjard
(ahol az id6és hazaspar lelte halalat) a helyiek
szerint nagyon veszélyes az el6bb emlitett ut
vonalvezetése miatt és amiatt is, hogy forgal-
mas nemzetkozi és budapesti el6varosi vas-
atvonalat keresztez [5]. A baleset bekovetke-
zésekor szemtanuk is voltak a helyszinen, 6k
figyelmeztették a hazaspart, a MAV hal6zatén
azonban nincs a GYSEV-nél alkalmazott fi-
gyelmeztet$ tabla és (pl. a GYSEV teljes ha-
l6zatan mikods) kozponti forgalomiranyitd-
si rendszer is csak tervezés alatt 4ll [7]. Ezek
hidnya is hozzédjarulhatott a baleset tragikus
végkimeneteléhez.

A gépjarmivezetSk mellett a gyalogosoknak
és a kerékparosoknak is fokozott dvatossaggal
szabad a vasuti atjarokban kozlekedni. Ez a
két csoport tobbszor talalkozik csak fényso-
rompoval és esetenként labirintkorlattal fel-
szerelt vasuti atjarokkal, és f6leg a Balatonnal
csak az utobbival ellatott szintbeni keresztezé-
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sekkel. Nem csak ezeken a helyeken, hanem
az allomasokon 1évé, a peronokat 6sszekotd
szintbeni atjarokon is 6k kozlekednek (szamos
olyan allomas van orszagban, ahol a perono-
kat aluljar6 hijan csak szintben lehet megko-
zeliteni). Ha az 4tjar6 két vaganyt is keresztez
és mindegyiken szerelvény all, akkor azt is
figyelni kell, hogy mikor indulnak el azok az
atjaro felé. Obuda vasutélloméson egy ember
majdnem életét vesztette, amikor egyik pe-
ronrdl a masik akart atjutni [8]. A peronokat
két vagany valasztja el egymadstdl, ahol egy vil-
lamos motorvonat éppen elindult. A gyalogos
ezt latva visszafordult, és igy menekiilt meg,
hiszen a masik vaganyon, az ellenkez6 irany-
bdl nagy sebességgel érkezé villamos motor-
vonat ugyan elsodorta, de csak a hatizsakjat
talalta el, a gyalogost kilokte a peronra. A
gyalogos azt a hibat kovette el, ami sokszor
megesik a vasuti atjarékban kozlekedé gyalo-
gosokkal és jarmtivezetkkel: a kozut logikaja,
hogy a lelépés (vagy kikanyarodas, athaladas)
el6tt el6szor mindig balra kell nézni és azutan
jobbra. Ez vasuti atjaréban nem mindig ele-
gendd, hiszen (féleg vasutdllomasokon) bar-
melyik irdnybdl érkezhet vonat. Ha a sorom-
pé vagy fénysorompé6 miikodik, akkor azok
jelzéseit kell figyelni. Ezek hidnya esetén csak
igen alapos koriiltekintés utan szabad megko-
zeliteni a vasut palyat (pl. szintbeni gyalogos
atjaronal).

3. AHAZAI KOZUTAK BALESETI
HELYZETE

A magyarorszagi kozuthalézaton 2023-ban
14 355 személyi sériiléses baleset tortént, ez
2,7%-0s csokkenést jelent a 2022-es adathoz
képest [9]. A legtobb - 3005 - balesetet Buda-
pesten regisztraltak, de Pest és Szabolcs-Szat-
mar-Bereg varmegyék is elol vannak a bal-
eseti rangsorban, viszont Tolna virmegyében
jegyezték fel a legkevesebb balesetet (285). A
14 355 balesetbdl 4056 volt sulyos kimeneteld,
2022-hoz képest ez 5,9%-os javulas. A stlyos
sériiléses balesetek tekintetében Budapest és
Pest virmegye az élen 4ll, a legkevesebb ilyen
kimeneteli baleset Bacs-Kiskun varmegyé-
ben kovetkezett be. Ami a haldlos kimenetelt
baleseteket illeti: javuld tendencia figyelhetd
meg: 8,8%-kal kevesebb tortént 2023-ban,
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mintazazt megel6z6 évben. 469-en vesztették
életiiket a magyar kozutakon, 2022-ben pedig
537-en, ez 12,7%-o0s csokkenést jelent. A sze-
mélyi sériiléses balesetek f6 oka még mindig
a gyorshajtas. 2023-ban az {itkdzések 26,65%-
at a sebesség tullépése okozta, de az els6bbség
meg nem addsa is az okok kozott emlithetd,
ami a balesetek 25,46%-ért felel6s. A kanya-
rodas (15,52%) és a kovetési tavolsag be nem
tartdsa (7,23%) is hozzajarultak a balesetek
bekovetkezéséhez. Viszont az ittas allapotban
tortént balesetek szama 2022-h6z viszonyitva
jelent8sen visszaesett (15%-kal), am még igy
is 1016 baleset irhaté az alkoholfogyasztas
szamldjara. A rendérség mindezek mellett a
baleseteket okoz6 jarmitipusokat is ismertet-
te. A legtobb gondot a személygépjarmuvek
vezetdi idézték el6: 9376 esetben Sket talaltak
felel6snek, ez az Osszes baleset 65,32%-a. A
személygépjarmuvek vezetdit a kerékparosok
kovetik 1487 esettel, a tehergépjarmiiveknél
1112 esetben voltak felel6sek. A gyalogosok,
az autobuszok és a motorkerékparok ardnya
az 5%-ot sem érte el.

Nem csupan Magyarorszagon, hanem az Eu-
ropai Unid szamos tagallamaban is csokkent a
halélos kimenetelii balesetek szdma [10]. 2023-
ban unids szinten 1%-kal csokkent a haldlos
balesetek szama, ami 2019-hez viszonyitva
kb. 2360 halalesetet jelent, a csdkkend tenden-
cia szdmos tagallamban egyenletesen alakult.
2019 6ta Spanyolorszagban, Franciaorszagban
és Olaszorszagban alig csokkent a kozuti ha-
lalesetek szdma, ezzel szemben frorszégban,
Lettorszagban, Hollandidban, Szlovakiaban és
Svédorszagban nétt. 2019 és 2023 kozott Bel-
giumban, Csehorszagban, Daniaban, Magyar-
orszagon és Lengyelorszagban mérsékl6dott a
kozuti halalozasok és stlyos sériiléses balese-
tek szdma, igy az Eurdpai Bizottsag szerint j6
uton halad a 2030-ra kittiz6tt 50%-os csokken-
tés felé. A tagallamok Osszesitett rangsoraban
tovabbra is Svédorszag és Dania van az élen, a
rangsor végén pedig Bulgaria és Romania. Az
unios atlag egymilli6 lakosra vetitve 46 kozuti
halaleset volt. Az Eurdpai Bizottsag sajtokoz-
leménye szerint az unids utakon meghalt ke-
rékparosok szama aggodalmat keltd: 2022-ben
tobb mint 2 000-en vesztették életiiket. Ez az
egyetlen {6 uthaszndl6i csoport, amely az el-
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mult évtizedekben nem tapasztalta jelentdsen
a halalos kimenetelli balesetek mérsékl6dését.
Ennek oka a megfelel$ infrastruktira hidnya
és szinte az Osszes uthasznalé koézlekedésbiz-
tonsagi szempontbol kifogdsolhaté magatar-
tasa (pl. gyorshajtds, vezetés ittas és bodult
allapotban). Magyarorszag esetében a kozuti
halalozésok szama 2022-ben 55 volt, ez 2023-
ban 39-re csokkent. 2019-hez képest pedig az
utobbi adat 22%-os visszaesés.

4. A MAGYARORSZAGI VASUTI
ATJAROK ES A KOZUTI CSOMO-
PONTOK BALESETI ADATAINAK
ES AZ UTHASZNALOK ALTAL
ERZEKELT VESZELY MERTEKE-
NEK OSSZEHASONLITO ELEM-
ZESE

Egy korabbi publikdciénkban 266 magyar-
orszagi vasuti atjarét tartalmazé adatbdzis
kertilt bemutatdsra, amelyben a vasuti atjarok
mellett az érintett vasutvonalak szama és az
érintett kozutak szdma is fel van tiintetve; a
szerz6k meghataroztak a 266 magyarorszagi
vasuti atjard relativ baleseti mutatdit, relativ
sériilési mutatdit és az Osszegzett relativ bal-
eseti mutatdit [11]. Az érintett vasutvonal szé-
ma és az érintett kozat szama volt a mérvado
az ismertetett vizsgalatok elvégzésekor. Pél-
ddul az elsérendi orszagos féutakon (1., 2., 3.,
4.,5., 6., 7 és 8. sz. f6utak) 6sszesen 25 vasuti
atjaro talalhaté a 266-bol, amelyek az alabbi
vasutvonalakat érintik: 1., 100a, 140., 142.,
146., 147, 25., 35., 36., 4., 5., 60., 80., 84., 87a és
90. Az adatbazisba a masodrendd orszagos {6-
utakat érinté vasuti atjarok is bekertiltek (107
utatjard). Az els6- és masodrendd féutakon
Osszesen 132 db kozuti-vasuti szintbeni ke-
resztezés van. Az 6sszekotd és bekotd utakon
ennél joval tobb, épp ezért hét vasutvonal (Bu-
dapest-Hegyeshalom (1. sz. vonal), Szolnok-
Debrecen-Nyiregyhaza-Zahony (100. sz. vo-
nal), Szolnok-Békéscsaba-Lokoshdza (120.
sz. vonal), Cegléd-Szeged (140. sz. vonal),
Székesfehérvar-Szombathely (20. sz. vonal),
Pusztaszabolcs-Pécs (40. sz. vonal) és Gy6r-
Sopron (8. sz. vonal)) keriilt kivalasztasra.
A kivalasztott vastutvonalakon Osszesen 134

/////

utakon, illetve egy a 8311. szamu 0sszekotd
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uton (10. sz. vasutvonal). A vasuti atjarok ki-
valasztasandl fontos szempont volt az atjarék
biztositasi mddja, hogy van-e gyalogos, illet-
ve kerékparos létesitmény, tovabba az érintett
vasutvonalakra engedélyezett sebesség és az
is, hogy az atjarok lakott teriileten beliil, illet-
ve azon kiviil talalhaték. A hivatkozott cikk-
ben a vasuti atjarokban 2013. januar 1-je és
2022. december 31-e kozott tortént balesetek
voltak a vizsgalat targyai. A személyi sériilé-
ses baleseteket harom kategéridra bontottuk
(konnyt sériiléses, sulyos sériiléses és hala-
los), valamint 75 méteres oldaltavolsag lett
figyelembe véve a balesetekben érintett sze-
mélyek szamanak meghatdrozasakor. A bal-
esetek vizsgalata a Magyar Kozt Nonprofit
Zrt. WEB-BAL adatbazisa segitségével ment
végbe. A vizsgalat eredményeként 10 év alatt
69 vasuti atjaréban tortént legalabb egy bal-
eset, ezen beliil két utatjaréban kovetkezett be
rendre 6t, illetve harom baleset. Tiz szintbeni
keresztezésben két balesetet regisztraltak,
57-ben pedig egyet. A tobbi 197 atjaréban
nem jegyeztek fel balesetet.

A 266 utatjardra relativ baleseti mutatok ke-
riiltek kiszamitasra az alabbi, kozati csomd-
pontokra alkalmazott képlet felhaszndlasaval:

relativ baleseti mutaté=
(B*107)/(ANF*365+T) [12] (1)

B: a megfigyelt idszak alatt
bekovetkezett balesetek szdma

ANF: étlagos napi forgalom [E/nap]
365:  éves szorzdtényezd
T: évek szama

A relativ baleseti mutatok alapjan az 6sszegzett
relativ sériilési mutatok is meghatarozasra ke-
riiltek, amelyekhez fontos volt a csomdpontba
behalad¢ jarmtivek szimanak meghatdrozasa:

csomdpontba behaladd jarmiivek szama >
JM=NrANF~365 [12] )

a keresztezddésbe behalado
jarmtivek szama

N: a vizsgalati id8szak hossza [év]
ANF: atlagos napi forgalom a vizsgalt
idészakban [E/nap]

JM:

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2025. LXXV. évf. 1. sz.
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1. tablazat: Koziti csomdépontok és szintbeni kozuti-vasiti keresztezések

osszegzett relativ sériilési mutatoi [13]

Keresztez6dés dgainak szama Forgalomiranyitas modja . Relativ s?'r'i'ilési m71.1't'ato' -
(ORSMcs (sériilt / 107 jarmii))

Els6bbségadds 4,6

4 Jelzélampa 2,9

Korforgalom 1,1

Elsébbségadas 2,7

3 Jelzélampa 1,3

Korforgalom 0,8
Szintbeni kozuti-vasuti keresztezés 0,25

Ezutan az Osszegzett relativ sériilési mutatok
is definialasra keriiltek a kovetkezd képlet al-
kalmazdsaval:

oOsszegzett relativ sériilési mutato >

ORSMcs=(H+S+K)*107/]M [12] (3)
H: avizsgalati idészakban elhunytak
szdma
S: avizsgalati idészakban stlyosan sériil-
tek szama
K: avizsgalati id6szakban konnyen sériil-
tek szdma

A fentebb emlitett mutaték meghatdrozasat
kovetben a vastti atjardk és a kozuti csomo-
pontok Osszegzett relativ sériilési mutatéinak
Osszehasonlité elemzése kovetkezett. A koz-
uti csomopontok Osszegzett relativ sériilési
mutatéit mar kordbban meghataroztak a for-
galomiranyitds modja szerint (elsébbségadas,
jelzélampa és korforgalom alapjan) négy- és
hdromdga csomoépontokra. Ezt ismerteti az 1.
tablazat.

Ebben a vizsgalatban kideriilt, hogy ez jo ki-
indulépontot jelent, illetve az is, hogy a rela-
tiv baleseti mutatok és az Osszegzett relativ
baleseti mutaték sok hasonlésagot mutatnak,
illetve a vasuti atjarok relativ sériilési mutatdi
alacsonyabbak a kozuati csomdpontokéndl. Az
is a vizsgalat konkluzi6i kozé tartozik, hogy a
vasuti atjarokban - bar kevesebb baleset ko-

vetkezik be —, de ezen balesetek kimenetele
sokkal sulyosabb, mint a kozuati csomdpontok-
ban.

A jelenlegi vizsgalatban a 266 magyarorszagi
vasuti atjaréhoz legkozelebbi kozuti csomo-
pontok keresése tortént meg a Kozlekedési
Informéciés Rendszer és Adatbazis (KIRA)
segitségével, és azokhoz hozzarendeltik a
csomopontok koordinatdit és az atlagos napi
forgalmukat. Ezutan a WEB-BAL baleseti
adatbazis alkalmazdsaval a csomépontokban
tortént balesetek gyujtése tortént meg, minden
egyes csomopontban aganként. Az oldaltavol-
sag 100 méter. A balesetszamok és az atlagos
napi forgalmi adatok felhasznalasaval megha-
taroztuk az (1) képlet segitségével a relativ bal-
eseti mutatokat. Ez esetben fontos volt, hogy
ahol kétiranyu utak keresztezik egymast, ott
az atlagos napi forgalom felét vettiik figyelem-
be, mint a csomodpontba behaladét. Ahol pe-
dig egyirdnyu utak voltak, ott az 4tlagos napi
forgalom egészét. Ezeket Osszeadtuk a képlet
nevezjében.

A relativ baleseti mutatok Osszehasonlitdsa
mellett anonim kérdéives felmérést is végez-
tink arra vonatkozodan, hogy az uthasznd-
16k mennyire tartjak veszélyesnek a szintbeni
vasuti atjarokat és a kozuti csomdpontokat. A
kérd6ivben megszokott kérdések (nem, lak-
hely, életkor, iskolai végzettség, foglalkoztatas)
mellett kitértek a kozlekedés eszkozok haszna-
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latara, a vasuti atjarok

kiilonb6zé  biztositasi
mddjaira (,Vasuti atja-
r6 kezdete” jelzétabla,
fénysorompd, félsorom-
pd). A vélaszaddknak
rangsorolniuk  kellett
a kozati csomdpontok
tipusait  (egyenrangu
utkeresztez8dés, jelz6-
tablas, jelzélampas stb.)
a sajat maguk dltal érzé-
kelt veszély alapjan. Ezt
kévetden mindkét ke-
resztez6déstipus rang-
soroldsa kertlt teriték-
re. A kérdéivet kitolték
valaszt adtak arra, mi-
lyen gyakran haladnak
at vasuti atjardn, és ezt
hany alkalommal tették
szabalytalanul; milyen
szabalytalansdgokat
kovettek el, a vasuti at-
jard tilos jelzése alatt
kériilnéznek-e, illetve
milyen tényezék mo-
tivaljak oket a vasuti
atjarok  szabdlytalan
hasznélatdban. Ugyan-
ezen kérdésekre kellett
valaszolniuk a kozuti
csomodpontok esetén is.
A Kkérdések kozott ott
volt, hogy keriiltek-e
mar konfliktushelyzet-
be 10 év alatt vasuti at-
jarokban és kozuti cso-
mépontokban, lattak-e
mar balesetet, illetve ér-
te-e Gket baleset ugyan-
ezen helyszineken, vé-
giil pedig vélaszt kellett
adniuk arra, hogy 10
km-es kornyezetiikben
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1. abra: Vasiti atjarok veszélyességi rangsorolasa

[Szerkesztette: Ladich Marcell]
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2. abra: Kozuti cscomdopontok veszélyességi rangsorolasa

[Szerkesztette: Ladich Marcell]
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melyik vasuti atjarot, valamint melyik kozuti
csomopontot tartjak a legveszélyesebbnek. A
kérd6iv jo visszajelzés a vasuti atjarok kozle-
kedésbiztonsagi kérdéseinek minél alaposabb
megértéséhez, és segitséget nyujthat példaul
klaszteranalizis elvégzéséhez is. A kovetkezOk-

ben a vasuti atjarok és a kozuti csomdpontok
tipusainak veszélyessége keriil ismertetésre az
uthasznalok altal érzékelt veszély alapjan. A
valaszadok a kozuti csomopontok hat fajtija
kozil a leginkabb veszélyesnek az egyenran-
gu utkeresztez8déseket tartjak. Ezt kovetik - a
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3. abra: Vasuti atjarok és kozuti csomopontok veszélyességi

rangsorolasa [Szerkesztette: Ladich Marcell]
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csomopontok, végiil az
egysavos korfogalmak.
Ez utébbiakat nem vélik
veszélyesnek. Csokkend
sorrendben haladva ezt
kovetik a jelz8lampas
csomopontok és a jelz4-
lampds korforgalmak.

A kérdéivet kitoltok-
nek 1-t6l 9-ig terjedd
skaldn rangsorolniuk
kellett a fentebb ismer-

Ih.

£ O] ] 5 . v
= g L3 i Fé, t T oz ¥ 9% £ tetett csomopontokat.
g, & Fe g% 4 B BeaF g -3 A 3. 4bra diagramja ezt
a4 2 5 g E= & = seE® R w5 .
& § 35 2% 0§ 0§ fygEgy § | muetabe
% & 8 48 & R £% 53 g A diagram a 2024. apri-
=2 g = Cogge BEE lis 19-i 4llast titkrozi. Az
= . 272 28 l-es a legveszélyesebb,
' 3 2= mig a 9-es a legkevésbé

veszélyes keresztezést je-

veszélyességi sorrendben a biztonsagosabb felé
haladva - a jelz6tablas keresztez6dések, majd
a turbd korforgalmak, a jelz6lampas korfor-
galmak, a jelz6lampas csomodpontok, végiil
az egysavos korfogalmak. Ez utébbiakat nem
vélik veszélyesnek. Csokkend sorrendben ha-
ladva ezt kovetik a jelz6lampdas csomoépontok
és a jelz6lampas korforgalmak. Az alabbi diag-
ramok a vasuti atjarok, illetve a kozuti csomo-
pontok rangsorolasat mutatjak be.

Az 1. dbra diagramja a 2024. aprilis 19-i allast
titkrozi. Lathato, hogy fokozottan veszélyesnek
a ,,Vasuti atjar6 kezdete” jelz6tablaval szabalyo-
zott atjardkat tartjak, a legkevésbé veszélyes-
nek pedig a fény- és félsorompoval biztositott
szintbeni keresztezést. A csak fénysorompdval
szabdlyozott atkel6t inkabb veszélyesnek tart-
jak, semmint fokozottan veszélyesnek.

A 2. abra diagramja a 2024. aprilis 19-i allast
tiikkrozi. Megfigyelhet, hogy a kozuti csomo-
pontok hat fajtdja koziil a leginkdbb veszélyes-
nek az egyenrangu utkeresztezGdéseket tart-
jak. Ezt kovetik — a veszélyességi sorrendben
a biztonsagosabb felé haladva - a jelz6tablas
keresztez6dések, majd a turbé korforgalmak,
a jelz6lampdas korforgalmak, a jelz6lampas

lenti. A diagramrél leol-
vashato, hogy a legveszélyesebb helyen a ,Vastti
atjaro kezdete” tablaval szabélyozott vasuti atja-
rok allnak, ezeket kovetik az egyenrangu utke-
resztez6dések, az elsébbségadast szabalyozé jel-
zGtablaval rendelkez6 utkeresztezddések, a turbo
korforgalmak, majd a korfogalmak. Ugyanakkor
a kérdéivet kitolték a legbiztonsagosabbnak a
tény- és félsorompodval felszerelt vasuti atjaro-
kat, a korforgalmakat, a jelz8lampds csomdépon-
tokat és a jelz6lampas korforgalmakat itélték.

A kérdéivet kitoltéknek végiil mind a kilenc
létesitménytipust rangsorolniuk kellett. A 2.
tabldzat ezt szemlélteti.

A tablazatbdl leolvashatd, hogy az a létesit-
meénytipus a legveszélyesebb, amelyik a legala-
csonyabb pontszamot kapta, azaz az 1-tdl 9-ig
terjed6 skalan tobbnyire 1-eset és 2-eseket. A
kérdoivet megvélaszolok a ,,Vasuti atjard kez-
dete” tablaval szabalyozott vasuti atjarot tart-
jak veszélyesnek, az egyenrangu utkeresztezo-
dések, az ,Els6bbségadas kotelezs” vagy ,,Allj!
Els6bbségadas kotelezd” tablaval szabalyozott
csomopontok, a fénysorompdval biztositott
vastti atjarok kovetkeznek a ,rangsorban”.
A turbo korforgalom a rangsor kozepén he-
lyezkedik el, innentdl a biztonsagosabb léte-
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2. tablazat: Vasiti atjarok és kozuti csomdépontok veszélyességi rangsorolasa

[Szerkesztette: Ladich Marcell]

Rangsor Létesitmény tipusa Osszes pontszam

L Vasti atjaré kezdete (Andrés'-ke'reszttel) tablaval szabalyozott 310
vastti atjarok

2. Egyenrangu utkeresztez§dések 1104

3 Elsébbségadas kotelezd-, vagy STOP tablaval szabélyozott 1308
csomoépontok

4. Fénysorompoval biztositott vasuti atjarék 1456

5. Turbé korforgalmak 1512

6. Jelz6ldmpas korforgalmak 1762

7. Jelz6lampas csomdpontok 1831

8. Korforgalmak 1843

9. Fény- és félsorompodval biztositott vasuti atjarok 1887

sitménytipus felé haladva a jelzélampds kor-
forgalmak és csomodpontok, a koérforgalmak,
végiil pedig a legkevésbé veszélyesek a fény- és
félsorompoval biztositott vasuti atjardk lettek.
Teljes csaporuddal felszerelt vasuti atjaré nem
szerepel sem a tablazatban, sem pedig a kérdé-
ivben, mert egyrészt az ilyen biztositasi mod-
dal rendelkezé atjaré komoly fizikai akadalyt
jelent az uthasznalok szamara, igy a valaszadok
ezt itélnék a legkevésbé veszélyesnek. Mdsrészt,
a teljes (vasbdl késziilt) sorompot megkeriilni,
illetve a sorompd lezart allapotdban a vasuti at-
jarén dtkelni ugyanis nincs lehetéség, és mivel
az ilyen atjarokbdl orszégszerte nagyon kevés
van, éppen ezért nem képezik részét az ismer-
tetett vizsgalatnak.

Teljes csaporudas sorompéval felszerelt vas-
uti 4tjarok példaul a MAV 10. sz. vasttvona-
lan talalhaték Gyodrszemere és Celldomolk
kozott. Ezeknek az atjardknak a kozelében a
valtokezeld, illetve a sorompdkezel$ 6rhelye
van, akik a vasuti atjarékat a sorompé leza-
réasakor és felnyitasakor egyarant figyelemmel
kisérik. A szerz6k a kérd6iv kapcsan azt vizs-
galtak, hogyan viselkednek az uthasznalok az
emberi feliigyelet nélkiili vasati atjarékban. A
fentebb emlitett 266 vastti atjarét tartalmazé
adatbazisban csak két atjar6 rendelkezik ilyen
biztositasi moéddal. A 2. tabldzat eredményei-

bél kovetkezik, hogy minél jobban felszerelt
egy utkeresztez6dés jelz6lampaval, és minél
inkdbb korforgalmi csomépontuva lett at-
épitve, annal biztonsagosabb az uthasznaldi
vélemények szerint. A vasuti atjardkat illetéen
biztonsag tekintetében a fény- és félsorompo-
val felszerelt szintbeni keresztezés a leginkabb
biztonsagos, hiszen ott mar fizikai akaddly is
van. Manapsdg egyre tobb olyan atjarét ala-
kitanak ki, ahol a gyalogosok és kerékparosok
szamara is telepitenek az atkelést megnehezitd,
egyuttal alaposabb koriiltekintésre 6sztonzd
fizikai akadalyt: el6bbiek részére labirintkor-
latot 4thivé fénysorompéval (akdrcsak min-
den gyalogos atkel6helynél) vagy a jardat teljes
szélességében lezard sorompoéval, utobbiaknak
pedig a kerékparutat teljes egészében lezaro fél-
sorompot, fénysorompdval kiegészitve. A tab-
lazatban 1évé pontszamok azt mutatjék, hogy
a vasuti atjarok kevésbé veszélyesek a kozuti
csomopontokndl, de nem biztos, hogy az ut-
hasznalok ezt igy érzik. Az Gthasznalok a vas-
uti atjarokat veszélyesebbnek gondoljak, hiszen
emlitésre keriilt, hogy a haldlozas valészintisé-
ge tizszer nagyobb, mint egy atlagos kozati bal-
esetnél. Azonban ugyanez a félelem, 6vatossag
a kozuti csomdpontok esetében nem tapasztal-
haté. Eppen ezért a kérdéivben arra is vélaszt
kellett adniuk, hogy hany alkalommal kovettek
el szabalytalansagot vasuti atjarokban és koz-
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4. abra: Szabalytalansdgok vasti atjarokban a kiilonb6z6 A’ gyalog<,)sok, a ker’ék—
kozlekedési médok szerint [Szerkesztette: Ladich Marcell] pérosok és a .s,zem”ely—
vagy tehergépjarmiivel
kozlekedék  csoportja
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350 vasuti atjaréban. Az
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200 : P
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vasuti atjarokban elkovetett szabalytalansagok ral kozlekeddk, tovabba az egyéb jarmiivel
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5. abra: Szabalytalansagok kozuti csomopontokban a kiil6nb6z6 magatartast kézati

kozlekedési médok szerint [Szerkesztette: Ladich Marcell] csomépontban, ad-
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300 kerékparosokrol és a
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figyelhet6 meg, hogy a
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atjaroknal kell kiilondsebben figyelniiik. A
gyalogosok utdn a kerékparral kozleked6k
kovetik el a masodik legtobb szabalytalan-
sagot, de a személy- vagy tehergépjarmiivel
kozleked6khoz hasonléan a ,,soha” és a ,,na-
gyon ritkdn” valaszlehetéségeket ugyanagy
kevesebben jelolték meg ezen valaszadok.
Oket kovetik a személy- és tehergépjarmii-
vel kozleked6k, ahol a ,soha” lehetéség a
kerékparral kozleked6khoz képest valamivel
nagyobb aranyt képvisel, de azért nem elha-
nyagolhatdk a ,nagyon ritkan” és a ,ritkan”
valaszlehetségek sem, viszont a kerékpar-
ral kozleked6khoz hasonléan a ,gyakran”
és a ,nagyon gyakran” valaszlehetségeket
kevesebben jel6lték meg. A diagramrol leol-
vashatd, hogy a kerékparral kozleked8k 6va-
tosabbak a gyalogosokndl, annal is inkabb,
mert sokszor az uttesten kozlekednek az ott
vezet$ kerékparsavokban, illetve kerékparos
nyomokon, igy jobban oda kell figyelniiik
sajat biztonsagukra és a tobbi uttesten koz-
leked6 jarmiire is. A roller napjainkban igen
elterjedt kozlekedési eszkoz, ennek ellenére
az ezekkel kozlekedok kis része kovet el sza-
balytalansagot. Hasonlé a kép a motorkerék-
parral és segédmotorkerékparral, valamint
az egyéb jarmiivel kozleked6krél is.

5. AZUTHASZNALOK VISELKEDE-
SET FELMERO KERDOIV ERED-
MENYEI

Az eredményeket illetéen elmondhaté, hogy
minél jobban van felszerelve egy vasuti at-
jard, illetve egy kozuti csomdpont, az ut-
haszndlék annal inkabb biztonsagosabbnak
itélik meg ezeket. A vasuti atjarok fény- és
félsorompodkkal val¢ ellatottsdga, valamint a
jardat és a kerékpdrutat teljes szélességében
lezar6 sorompd fénysorompoval és athivé
jelzéssel (gyalogosok esetén labirintkorlat-
tal) kiegészitve erdsithetik az tuthasznalok
biztonsagérzetét. Ugyanez igaz a kozuti
csomopontok esetén is: ha egy csomoépont
korforgalmu vagy jelz6lampaval felszerelt,
akkor ez arra 6sztonozheti a kozlekeddket,
hogy fokozott 6vatossaggal kozelitsék meg
azt, és figyelmesen haladjanak at rajta. A
korforgalmu csomépont sebességcesokken-
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tésre és alaposabb koriiltekintésre intheti
az uthasznalodkat, a jelz6lampas csomépont
esetén pedig az egyértelmii jarmibesoro-
las (felfestés és kitablazas) és a jelz6lampak
Osszehangolt mitikédése a csomépontra vo-
natkoz6 szabdlyok betartdsara, a kozlekedés
tobbi résztvevéijére vald odafigyelésre 6szto-
nozheti az athasznalokat.

6. KONKLUZIO

A vasuti atjardk baleseti mutatéi kisebbek,
mint a kozuti csomopontoké, ennek ellenére
ahaldlozas valdsziniisége az el6bbi helyszine-
ken sokkal nagyobb. Az uthasznaldi kérdéiv
alapjan kovetkeztetésként levonhato, hogy a
kozuti csomdpontokhoz és a vasuti atjardk-
hoz méshogy allnak hozza az Gthasznalok: a
vasuti atjarékndl 6vatosabbak, hiszen az itt
bekovetkezd balesetek bejarjak az orszagos
sajtot, és a balesetet megorokitéd képek is els-
vigyazatossagra, koriiltekintésre intik 6ket.
A kozuti csomopontokban torténé balesetek
is Ovatossagra Osztonzik a kozlekeddket, de
korantsem annyira, mint a vasuti atjarékban
torténtek. Ugyanis az ilyen baleseteknél a
tulélés valdszinlisége kicsit nagyobb, mig egy
gépjarmu és egy vasuti szerelvény dsszeiitko-
zésénél csekély az esély a tulélésre. Eppen
ezért érdemes arra torekedni, hogy a kozuati
csomopontban bekovetkezd balesetekbdl is
okuljanak a kozlekeddk, és igy ezeket a cso-
mopontokat (még ha jelz6lampaval felszerel-
tek is) fokozott dvatossaggal kozelitsék meg,
akdrcsak a vasuti atjarokat. A kozati csomo-
pontokban is eléfordul, hogy a jelzélampak
sargan vagy egyaltaldn nem villognak, ami
fokozott évatossagot és alapos koriiltekintést
kovetel meg. Ebben az esetben a nagyobb
forgalmu csomdpontokat is ugy kell megkd-
zeliteni, mint egy egyenrangu vagy elsébb-
ségadast szabalyozé jelzé6tablaval felszerelt
utkeresztez6dést. A lakossdg kozlekedés-
biztonsagi tudatossaganak fejlesztése érde-
kében indokolt lenne kozlekedésbiztonsagi
kampdany keretében a kozuati csomépontok-
ban bekovetkezd balesetek okaira is felhivni
a figyelmet. A kozoktatds szamara is lehetne
figyelemfelhiv6 tananyagokat fejleszteni pl.
osztalyfénoki orakra.
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ZAIEN Comparison of level

crossings and road
junctions based on
accident data and
perceived danger by road
users

Keywords: level crossing;
road crossing; accidents; road
safety; perception of danger

Level crossings of roads and railways are
high risk traffic locations. Several stud-
ies have found that the outcome of level
crossing accidents is more severe than
that of road accidents, and that more peo-
ple are usually injured in each level cross-

ing accident. However, it was also found

that the number of accidents per volume «
of traffic at level crossings is significantly £z<1 PITV A Xq%
lower than at road junctions, partly due
to the more stringent safety measures at
level crossings. Both at level crossings and
at road junctions, the human factor is in-
volved in most accidents. So, the question
is: how dangerous are level crossings and
what can we do to make them safer? This
article compares accident rates at level
crossings in Hungary with those at road
junctions and presents the results of a
questionnaire survey on the level of dan-
ger perceived by road users at level cross-

ings and road junctions.
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Az agressziv, diihos és megtorlo koziti
magatartasmodok pszichologiai hatteré-
nek egyes aspektusai

A cikk a kozuti viselkedések (agresszio, dith, megtorlas stb.) megje-
lenését és facilitdlo tényezdit foglalja dssze, és attekinti a nemzetkozi
szakirodalomban legtobbet kutatott egyéni jellemzoket. A személyi-
ségvonasok mellett a demografiai jellemzok és tarsas hatasok szerepét

is bemutatjak.

Kulcsszavak: kozuti agresszid, megtorlo viselkedés, egyéni kiilonbségek
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1. BEVEZETES

A kozlekedés teriiletén egyre nagyobb hang-
sulyt fektetnek az udvarias, egymast tiszte-
letben tartd, szabalykovet6 uthaszndléi visel-
kedésre, a kozlekedési kultura fontossagara
(Bir6, 2018; Hollo, 2018). Ugyanakkor szinte
napi szinten megjelennek hiradasokban olyan
gépjarmiivezetdi viselkedések, amelyek ezzel
ellentétesek (példaul szandékos akaddlyozas,
biintetéfékezés). Mindez jelentés kihivas elé
allitja a kozlekedésbiztonsagért dolgozé szak-
embereket. A legnagyobb médiafigyelmet
ezen viselkedések koziil a biintet6fékezés kap-
ja, hiszen ez az egyik legveszélyesebb kozleke-
dési magatartasmod. A kutatdsokban viszont
igyekeznek a veszélyes magatartdsmddok szé-
lesebb spektrumat vizsgalni, mivel barmilyen
agressziv, dithbdl fakadd, megtorld cselekedet
jarhat komoly, akar végzetes kovetkezmé-
nyekkel is. Ebben a tanulmanyban azokat a

tényezOket jarjuk koriil, amelyek potencidli-
san magyarazhatjak, valészindsithetik ezeket
a viselkedésmddokat. Az okok, korrelatumok,
facilitalo tényez6k ismerete kiindulépont lehet
a megel6zésben. A téma ismertetésénél igyek-
sziink egy fokuszalt attekintést adni a jelenség
lehetséges lélektani hatterének minél szélesebb
spektrumaroél, a leggyakrabban kutatott be-
folyasolo tényezékrél. Célunk, hogy a kozle-
kedés teriiletén dolgozé szakemberek jobban
megérthessék ezen viselkedések miikodési di-
namikdjat és jellemzdit.

2. AKOZUTI AGRESSZIO, DUH ES
MEGTORLO VISELKEDES FO-
GALMA, MEGJELENESE

Azt a viselkedésmoddot, amely dltal valaki
szandékosan art egy masik személynek, ag-
resszionak nevezziik (Berkowitz, 1993). Az
agressziv vezetés egy olyan, gépjarmu hasz-
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nalata kozben zajlo cselekedet, ami altal lat-
szblag vagy valdjaban veszélyeztetiink embe-
reket vagy masok tulajdonat (NHTSA, 2001).
Vagyis barmely gépjarmiivezetéi viselkedést
agresszivnek tekinthetiink, amely altal az
egyik sofér szandékosan, fizikailag vagy lel-
kileg kart okoz egy masik kozlekedének. A
kozlekedési helyzetekben megjelend agresz-
szi6t szétvalaszthatjuk enyhébb agresszidra,
ami magaban foglalhatja a dudalast vagy a
kézzel torténé mutogatdst, illetve durvabb
agressziora, ami mar szandékos, art6 inter-
akciot, verekedést vagy akar fegyverhaszna-
latot is jelenthet (Hennessy és Wiesenthal,
2002). Ez utdébbi, extrémebb agressziv visel-
kedésmodokra az angol nyelvii szakirodalom
gyakran ,road rage” néven utal (példdul
Stiimer, et al., 2019), amit "kozati dith"-ként
lehet leforditani. Erdemes elkiiléniteni a koz-
uti agressziotol, hiszen azt gyakran erésen
tulzott, kontrolldlatlan diihkitérés jellemzi.
Sem a kozuti agresszidnak, sem a kozuti dith-
nek nem egységes a meghatdrozasa, de abban
a legtobb szakember egyetért, hogy ez utébbi
a buntett kategdriaba sorolhatd, hiszen gyak-
ran nagyon komoly, erészakos helyzetté esz-
kalalédik (Ellison-Potter Bell, Deffenbacher,
2001).

Talalkozhatunk megtorld viselkedéssel is a
kozlekedésben. Ez esetben valamilyen vélt
vagy valos sérelemre reagalunk erdszakos,
agressziv modon. A megtorlasnak van egy
olyan aspektusa is, hogy igazsigtalannak
véljik a masik viselkedését, ezaltal ,iga-
zoljuk” a sajat reakcidonkat (Hennessy &
Wiesenthal, 2005).

Egy 2021-ben elvégzett ausztral vizsgalatban
246 f6t kérdeztek meg. Ezek koziil 94% mu-
tatott mdr verbdlis agressziv megnyilvanu-
lasokat vezetés kozben, 53% pedig kovetett
mar el a jirmiivével agressziv cselekedetet,
példaul nem tartotta be a megfeleld kovetési
tavolsagot (Love et al., 2022). A mintabdl 27%
fizikalis agressziot is végrehajtott mar, ugy-
mint verekedést. Egy korabbi vizsgalat alap-
jan pedig a megkérdezettek 12%-at szoritotta
le més jarmud szandékosan az utrdl (Carey,
Dowling, 2014).
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3. AKOZUTI AGRESSZIO, DUH

ES MEGTORLO VISELKEDES

KORRELATUMALI LEHETSEGES

OKAI
De miért jelenik meg és honnan ,ered” az ag-
resszio? Kénnyen juthat esziinkbe olyan kozle-
kedési helyzet, ami bosszanto vagy akar kifeje-
zetten dithitd lehet a szdimunkra. Példaul nem
jol 6sszehangolt kozlekedési lampak, utlezara-
sok vagy indokolatlannak tiné sebességkorla-
tozasok. Mégis, ezekre a helyzetekre nem re-
agalunk egyforman, ugyanolyan mértékben.
Vannak egyéni jellemzék, amelyek jobban
valészintisitik az agressziv, illetve dithos rea-
galasi modokat.

3.1. Demografiai jellemzok szerepe

Els6ként érdemes emlitést tenni a demografi-
ai jellemz6krél, bar az eredmények nem egy-
ontettiek. Laikusként feltételezhetjiik, hogy a
térfiak, f6ként a fiatalabb férfiak agresszivab-
bak az utakon, és tobb veszélyes kozlekedési
szitudcidba keverednek, mint nétarsaik. Van-
nak vizsgalatok, amelyek ezt aldtdmasztottdk,
és ugy talaltak, hogy a férfiakra jellemzé in-
kabb az agressziv magatartas a volan mogott
(Wickens et al., 2012). Leggyakrabban a kia-
balas, atkozddds, mutogatas fordul eld. Tovab-
b4, a fiatalabbakndl nagyobb aranyban jelen-
nek meg ezek a viselkedések mind a nék, mind
a férfiak esetében. Ezt a kutatdsok tobbsége
megerdsiti. De olyan vizsgalatot is taldlunk,
amely szerint viszont a kozépkoru személyek
(26-45 év) esetében fordult el6 legtobbszor ag-
resszié (Love et al., 2022). Ugyanakkor van-
nak kutatasok, amelyek nem talaltak kiilonb-
séget néi és férfi gépjarmiivezetSk agresszidja
kozott. Az agresszi6 tipusa mutathat kiilonb-
séget. Példaul fizikalis agresszié jellemz&bb
lehet a férfiakndl, mint a néknél, a verbalis
agresszié esetében viszont nem talaltak kii-
lonbséget (Love et al., 2022). Férfiak gyakran a
jarmi ,,segitségével” fejezik ki agresszidjukat,
példaul villognak, akadalyozzak a masikat,
bevagnak a masik jarmi elé (Sullman, 2014).
Nékre pedig jellemzébb, hogy adaptivabb,
konstruktivabb médon kezelik az agresszi6-
jukat; példaul zenét kapcsolnak be, hogy elte-
reljék a figyelmiiket és ne a bosszanté dologra
koncentréljanak, tudatosan prébaljak figyel-
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men kiviil hagyni a helyzetet, prébalnak nem
bevonddni a konfliktusba. Tobb kutatas arra
mutatott rd, hogy a nem szerepe az eredmény-
ben nem feltétlen kozvetlen, direkt médon
jelenik meg. Példdul Hennessy és Wiesenthal
(2005) szerint a nem moderator, kozvetitd sze-
repet tolt be a vezetés kozbeni agressziv, illetve
megtorlé viselkedés és a kozlekedési szabaly-
sértések esetében. Ozkan és Lajunen (2005)
egyszerre vizsgalta a nem (férfi, n6) és a nemi
jellemz06k (maszkulinitas, femininitas) hatdsat
az agressziv gépjarmuvezetésre. Eredményeik
szerint a férfiak tobb szandékos szabalysértést
kovettek el, a maszkulin jellemzék pedig az
agressziv megnyilvanuldsok szdmat novelték.
Egy masik kutatds szerint minél férfiasabb,
maszkulinabb volt a megkérdezett, annal ag-
resszivebben vezetett (Krahé, Fenske, 2001).
Mindemellett a sportosabb, erésebb teljesit-
ményld kozlekedési eszkoz szintén valdszi-
nilibbé tette az agressziv vezetés megjelenését.
Krahé (2005) szerint az id6sebbeknél, alacso-
nyabb jovedelmueknél, alacsonyabb iskolai
végzettségleknél és a hazasokndl altalaban
kisebb aranyban jelennek meg ezek a viselke-
dések. Tovabba, hivatasos gépjarmivezetok
gyakrabban viselkednek agresszivan a nem
hivatdsos gépjarmiivezetékhoz viszonyitva
(Youssef et al., 2023). Ennek oka lehet, hogy a
hivatasos gépjarmiivezetdk jobban ki vannak
téve a kozlekedés viszontagsagainak (példaul
éjszakai vezetés, rossz idGjaras), illetve szoros
idébeosztasban kell dolgozniuk, hataridéket
kell kovetniitk. A megtorld viselkedésele-
mek szintén f8ként férfiaknal és fiatalabbak-
nal jelennek meg gyakrabban (Hennessy,
Wiesenthal, 2002). Nokre kevéssé jellemzd,
hogy extrém erdszakkal, agressziéval reagal-
janak masok szabalytalan viselkedésére. A ve-
zetési tapasztalat szintén csokkenti a megtorld
viselkedésmodok gyakorisagat (Wiesenthal,
Hennessy, Gibson, 2000).

3.2. Személyiségjellemzék szerepe, érzel-
mek és mentalis zavarok hatasa

Szamos vizsgalat irdnyult a személyiség sze-
repére a kockazatos kozuti magatartas vizs-
galatdban. A vizsgalatok rendszerint gyen-
ge-kozepes, de kovetkezetes Osszefliggést
mutatnak, f8ként az élménykeresés (példaul
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Arnett, 1990; Dahlen, et al., 2005; McMillen,
Smith, Wells-Parker, 1989), devidns (példaul
Lawton et al., 1997; West, Elander, French,
1993) és agressziv vondasok esetén (példa-
ul Lajunen, Parker, 2001; Sani et al., 2017).
Ugyanakkor vannak olyan eredmények is,
amelyek szerint ez a kapcsolat nem kozvet-
len, hanem kozvetett médon jelentkezik. A
magas szintli agresszid és élménykeresés,
mint személyiségvonasok, csékkentik a biz-
tonsagos kozlekedés irdnti pozitiv hozzaallast
(negativabb attitlid), ami igy noveli a vezetés
kozbeni kockazatos viselkedésmddok megje-
lenésének valdszintiségét (Ulleberg, Rundmo
2003). Tehat a biztonsagos kozlekedéshez valo
hozzaallas (ami parhuzamba vonhat6 a koz-
lekedési kulturaval) kozvetit az agressziv és
kockazatkeres6 személyiségmodd és a veszé-
lyes viselkedésmod kozott a gépjarmivezetok
esetén. A lelkiismeretesség, amit a megbizha-
tosag, felelésségteljesség jellemez (McCrae,
Costa, 1987), a baratsagossag (Luo, Ge, Qu,
2023), amit a pozitiv kapcsolatok fenntar-
tasara iranyuld igény jellemez (McCrae,
Costa, 1987) és az Onértékelés magas szintje
(Przepiorka, Blachnio, Wiesenthal, 2016) vi-
szont rendszerint csokkenti a kockazatos és
veszélyes magatartismodok megjelenésének
valdszintiségét (példaul Arthur, Doverspike,
2001). Tehat kifejezetten a biztonsagos, kultu-
ralt kozlekedést segitik el6. Az impulzivitas,
vagyis azonnali jutalom preferdlasa, hosz-
szt tava kovetkezmények figyelmen kiviil
hagyasaval (Zuckerman, Kuhlman, 2000),
szintén valdszindsiti a kockdzatos magatar-
tdsmodokat (Burton et al., 1999), beleértve a
megtorld viselkedést is (Wiesenthal, Hennes-
sy, Gibson, 2000). Egy 2016-o0s vizsgalat ered-
ményei alapjan az impulzivitas és az extrém
agressziv viselkedés kozotti kapcsolatot kiilsé
tényez6k, mint példdul a maésik észlelt szan-
dékossaga, direkt provokacidja, felerdsitheti
(Kovacsova, Lajunen, Roskova, 2016), a meg-
bocsatasra valé hajlam pedig gyengitheti a
negativ érzelmek és az agressziv viselkedés
kozotti kapesolatot. Az érzelmi stabilitas hi-
anya (neuriticitds, mint személyiségvonas)
esetén az egyén konnyen érez dithot vagy szo-
rongast (McCrae, Costa, 1987). Ezaltal akar
kisebb akadaly, nehézség esetén irritabilissa
valhat gépjarmtivezetés kozben.

Hdgye-Nagy A., Varré G., Berndth A.




KRESZ-

A

Itt szeretnénk kitérni arra, hogy a diih, fruszt-
racié konnyen vezet agresszidhoz. Vizsgalatok
igazoltdk, hogy ez a kozlekedési helyzetekben
is jelentkezik (példaul Youssef et al., 2023).
Ha dGgy érezziik, akadalyoznak minket az
uticélunk elérésében (példaul forgalmi dugo),
akkor diithossé, ingeriiltté valhatunk, igy na-
gyobb valdszintséggel szitkozédunk vagy
csapkodjuk a kormanyt. Vannak személyek,
akiket - mdsokhoz viszonyitva - magasabb
szintl dith vagy agresszi6 jellemez (vonas-
szintl jellemz6). Naluk egy olyan helyzet, ami
koénnyen valt ki neheztelést barkibdl (példaul
utépités miatt korlatozas vagy elterelés), az
atlagosnal sokkal magasabb szint@ diithot, ag-
ressziot, kockazatos vagy akar felel6tlen, meg-
gondolatlan viselkedést eredményezhet (Roidl,
Frehse, Hoeger, 2014; Stephens, Groeger,
2011). A diih neheztelést, masok hibaztatasat,
megtorld viselkedést is konnyebben indukal
(Wickens et al., 2011). A vonasszint{i agresz-
szi6 és a megtorld viselkedés kozotti kapcso-
latot moderdlja a helyzet felett észlelt kontroll
(Hennessy, 2008). Ha ugy érzik, van kontroll-
juk, befolyasuk a helyzetre, akkor kevésbé va-
16szind, hogy az agressziv vonassal rendelkez6
személyek megtorlast eszkozoljenek. Ezaltal ez
védétaktora, gatja lehet a veszélyesebb dithki-
toréseknek.

Mivel devians viselkedésmddrél van szo, ér-
demes kitérni a ,,s6tét triad” szerepére is. A
pszichopitia (impulzivitas jellemzi, kockazat-
vallalas, szorongas hidnya, szeret kockdztatni,
érzéketlen masokkal szemben; Hare, 1991) és
a machiavellizmus (f6 jellemz6je a manipula-
cid és a ,,cél szentesiti az eszkozt” elv; Chris-
tie, Geis, 1970) pozitiv kapcsolatot mutat a
vezetés kozben fizikai (példaul bemutat vagy
probalja kirdngatni a mésik személyt a jarm-
bél) és verbdlis (példaul szidalmaz, kdrom-
kodik) agressziv kifejezésmoddokkal, illetve
azzal, hogy a jarmtvet hasznaljak az agresz-
szi6 kifejezésére (példaul ,ratapad” a masik
jarmiire vagy bevag a masik elé; Burtdverde
et al, 2016). Megtorlé viselkedésmdddal is
kapcsolatot mutat (Stimer et al., 2019). Ezek a
hatdsok, kapcsolatok férfiak esetén erésebbek.
A narcisztikus személyiség (grandidzus visel-
kedésmdd, arrogancia, fels6bbrendiiség-érzet
jellemzi; Furnham et al., 2013) a verbalis és

VALTOZAS

www.kreszvaltozas.hu

a jarmu 4ltal véghezvitt agresszio-kifejezés-
modokkal mutat kapcsolatot, illetve a vezetés
kozben észlelt diihvel is (Simer et al., 2019).
Magas narcizmussal jellemezheté személyek
gyakrabban mutatnak megtorl6é viselkedést,
ha ugy érzik, tdamadodan viselkednek veliik
szemben az utakon (Lustman et al.,, 2010),
illetve konnyebben diihések lesznek, ha egy
lassubb jarmii mogott kell haladniuk (Britt,
Garrity, 2006).

Nem zarhat6 ki a mentdlis zavarok, beteg-
ségek jelenléte sem. Egyes kutatdsok szerint
a pszichés stressz és a depresszié kapcsolat-
ban all a kockazatvéllalo vezetési stilussal
(Wickens et al., 2012). A n6knél magasabb
a stressz és a depresszié veszélye. A magas
stressz szint agressziv vezetést eredményez-
het nemtél fiiggetlenill, ezaltal gyakran
»ratapadnak” az el6ttitk haladdkra, szitko-
zddnak vagy obszcén gesztusokat mutatnak
(Hennessy & Wiesenthal, 2001). Az alkohol-
és drogproblémdk, ebbdl kifolydlag az alko-
hol vagy kabitoszer fogyasztas utdni vezetés
inkabb a férfiakra jellemz6 veszélyforras
(Mann et al,, 2010). Szintén a férfiakra jel-
lemzd veszélyforras a férfi depresszié (male
depression), amely tiinetegyiittes esetén a
térfiak sokkal t6bb agressziv viselkedésmod-
rél szamolnak be (Rice et al., 2013). A szoron-
gas is kapcsolatban van a kockdzatos vezetés-
sel (Oltedal és Rundmo, 2006). Jellemz6en a
kevéssé szorong6 személyeknél tapasztalhatd
a kockazatos vezetés.

3.3. Tarsas jelenlét és mentalizacio szerepe

A kozlekedés egy komplex rendszer, ahol
mds uthaszndlokkal folyamatos kapcsolat-
ban vagyunk, reagalunk arra, ahogyan ma-
sok viselkednek. Ugyanakkor a tarsas jelenlét
mellett az anonomitas is jelen van. A legtobb
helyzetben nem feltételezziik, hogy masok
azonositani tudjak, ki il a kormany mo-
gott, ezaltal nem tudnak felettiink itélkezni,
»buintetlentil” viselkedhetiink (hasonléan az
internet éltal biztositott névtelenséghez). Ez
lehet6séget teremt arra, hogy tiirelmetleneb-
biil (Ellison-Potter Bell, Deffenbacher, 2001),
agresszivebb médon viselkedjiink (Hennessy,
Wiesenthal, 2001).
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Az agressziv megnyilvanulasok fakadhatnak
abbdl, hogy a kozlekedésben a gépjarmiive-
zet6k interakcidoban vannak mas kézleked k-
kel, ami indokolja, hogy figyelemmel kisérjék,
mérlegeljék a masik viselkedését és azt, hogy a
masik személynek milyen szandékai vannak.
Az egyes egyének szandékai pedig konnyen
ellentétesek lehetnek egymadssal, amibdl végiil
az agressziv viselkedés is eredhet (Ozkan et al.,
2011).

A kozlekedés  szempontjabol  kozelit-
ve a mentalizaci6 képessége, illetve a
mentalizaciés igény, tehat az arra val6o ké-
pességiink, akaratunk és szandékunk, hogy
megértsiik egy masik személy érzéseit, gon-
dolatait, szdndékait (Bernath, Kovacs, 2015),
sok esetben fontos, mig vannak olyan szitu-
aciok, amelyekben erre kevésbé van sziiksé-
giink. Egy nagyvarosban a reggeli dugé na-
gyon hasznos lehet a gyalogosok vagy éppen
a tobbi autds viselkedésének felméréséhez,
mig a hajnali 6rakban egyediil autézva az au-
tépalyan teljesen mas és joval kevesebb inger
ér minket, amely miatt feltételezhetjiik, hogy
valéjdban ilyen esetben nincs akkora sziikség
a mentalizaciora (Grasso et al., 2019). Ez arra
enged kovetkeztetni, hogy a mentalizaci6
és a mentalizdcids igény csak tarsas kozeg-
ben érvényesiil igazan, vagyis kell hozza egy
tars, egy masik személy, amely el6hivja a
mentalizacios képességeket és a mentalizacids
igényeket (Bernath, Kovacs, 2015). Egy 2019-
es kutatasban az agressziv vezetés kapcsolatat
vizsgéaltak a mentalizacidéval. Az eredmények
alapjan szignifikans a kapcsolat e két valto-
z6 kozott, a mentalizacio pedig az agressziv
vezetésen keresztiil hat a kockazatos vezetés-
re is. A mentalizaciét befolyasolja a személy
személyiségének szervezddése, esetleges sze-
meélyiségzavarai, ugyanis a pszichopatologiak
gyengithetik a masok irdnyaba val6 érdekls-
dést, az érzéseik, gondolataik megfejtésének
igényét (Seydi, Boogar, Telepasand, 2019).
A mentalizacié igy akdr medidtor szerepet
tolthet be a pszichopatoldgias vondsok és az
agressziv viselkedés kozott (Taubner et al.,
2013). A nagy impulzivitds konnyen eredmé-
nyezhet agressziv viselkedést. Ugyanakkor,
ha a személy j6 mentalizaciés képességgel
rendelkezik, az képes csokkenteni az impul-
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zivitas és az agresszié kozotti kapcsolatot
(Parada-Ferndndez el al., 2023). Vagyis ke-
vésbé valdszind, hogy egy impulziv személy
agressziv viselkedést mutat, amennyiben ké-
pes magat belegondolni masok helyzetébe. A
mentalizacié emellett a proszocialis, masi-
kat segité cselekedettel is kapcsolatot mutat
(példaul Allen et al., 2017; Berndth, 2014). A
proszocialitds kifejezetten pozitiv hatdsu a
kozlekedésben, egyiittjar a biztonsagosabb
kozati kozlekedéssel (Ge és mtsai. 2021,2022).

4. OSSZEFOGLALAS

A kozuti agresszid, diih, és megtorl6 visel-
kedés megjelenése lehetséges okainak bemu-
tatdsa soran lathattuk, hogy a kozlekedés-
pszichologidban idénként ellentmondodak
az agressziv vezetésre vonatkozd kutatasok
kovetkeztetései. Ennek egyik f6 oka, hogy
nehezen mérhetd jelenségekrdl van szé. Kér-
déivekben nem feltétlenil valljak be a valasz-
adok az ilyen, illetve ehhez hasonlé viselke-
désmodokat. Nehézség, hogy az agresszid, a
kockazat, a road rage és a megtorld viselke-
dések meghatarozasa, elkiilonitése nem min-
dig egységes. Amiben viszont egyetértés van
az az, hogy az ellenségesség kozvetlen kap-
csolatot mutat a szabalysértésekkel (példdul
Mallia et al., 2015). Aki konnyen dithbe gurul
masok viselkedése kapcsan, nagyobb vald-
szinliséggel szabalytalankodik a kézutakon.
A szabalytalan gépjarmiivezetéi viselkedés
pedig a baleseti kockdzat egyik el6rejelzéje.
Egy 2019-es vizsgalat (Zhang et al.) arra is ra-
mutatott, hogy kiilonb6z6 forrasbdl kivéltott
dith masképpen vezet baleseti kockazathoz.
Mig a dithés mozdulatokbdl (példaul valaki
bemutat vagy radudal a személyre) vagy ér-
kezést, haladdst nehezit6 tényezékbél (példa-
ul igazoltatas vagy lassu forgalom) szarmazé
dith noveli a nem szabédlykovetd viselkedés
valoszinliségét, ezaltal a baleseti kockazatot
is. Mig a biztonsagos kozlekedést akadalyozo
tényezd6kbdl fakadé dith (amikor latjuk, hogy
valaki ide-oda cikdzik a savok kozott vagy at-
megy a piros lampan) igazoltan cs6kkenti az
egyén szabalytalan viselkedésének valdszind-
ségét, ezdltal a balesetek valdsziniiségét is.

Hdgye-Nagy A., Varré G., Berndth A.
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