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D i ilekedes

Tengerhajozasi tarsasagok energetikaja
és a fenntarthatosag 2024-2025
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1. BEVEZETES

A tengerjardknal a gépiizemet a szélerordl, illet-
ve a szénnel eldéllitott g6zerdrdl vald attérés utan
a huszadik szdzad végéig, szinte kizardlag fosz-
szilis tiizeléanyagu bels6 égésti motorok latjak
el energiaval. A kdolajszarmazékokkal tizeme-
16 dizelmotorok biztositjak a hajo meghajtasat
és villamos energiajat. Az 1992-ben aldirt ENSZ
Eghajlatviltozasi Keretegyezménye (UNFCCC)
[United Nations Framework Convention on
Climate Change (UNFCCC)] altal megkovetel-
te valtozasokig az IMO is ezt tartotta helyesnek.
Ekkor az tiveghazhatast gazok [a tovabbiakban:
UHG] kibocsatasanak korlatozasa miatt az IMO
a 2003. december 5-én kelt A.963(23) kozgyti-
1ési hatdrozattal, majd a MEPC.304(72) tenge-
ri kornyezetvédelmi bizottsagi hatdrozattat 0
energetikai stratégiat inditott.

Az IMO stratégia kialakitasat kovetve, az atéllas
lasstisdgaval elégedetlen Eurdpai Unio sajat zol-
datallasi stratégiat alakitott ki a tengerhajozas
folyamatainak felgyorsitasara. Ehhez kapcsolo-
doéan kialakitotta a FuelEU Maritime [a tengeri
hajok tiizel6anyaggal vald ellatdsa az EU-ban]
kezdeményezést, illetve az azt kiszolgalo EU
MRV [a tengerhajozasi eredett iiveghdzhatast
gazok nyomon kovetése az EU-ban] és EU ETS
[az ©iveghazhatast okozo gazok kibocsatasi egy-
ségei EU-n beliili kereskedelmi rendszerének
létrehozasarol szolo] elbirdsokat.

Az IMO és az EU részben parhuzamos munka-
ja a tertileten kevésbé jaratos szakmai koroknek
ma mar szinte alig-alig értelmezhetd, s néha
sziikségtelen viszolygassal kisért. Ebben szeret-
nék ,gyalogosvényeket vagni”

2. A FUELEU MARITIME KEZDEME-
NYEZES [2]

Az a hatalmas volumend munka, amit a tenge-
ri hajozas teljesit az Eurdpai Uni6 kiilkereske-
delmében és belsd kereskedelmében - a tenge-
ri szallitas a kiilkereskedelem 75%-aban, mig
a belsé kereskedelmében 31%-aban érdekelt
-, tovabbd az, hogy a tengeri utasszallitas 400
millié embert érint, kiemelt figyelmet érdemel.
Ugyanakkor a klimasemlegességet hirdeté Eu-
répai Uni6 és annak vonatkozé rendeletei, pl.
az tiveghdzhatdsu-gézok [szén-dioxid (CO,),
metdn (CH,) és dinitrogén-oxid (N,0)] emisz-
szidjanak ,Fit for 55” csomagja [2030-ra el kel-
lene érni az 1990. évi iiveghdzhatast gazok ki-
bocsatascsokkentésének legalabb 55%-at kitevd
szintet] alapjan - bér elismerik, hogy a hajozas
a leghatasosabb a zoldatéllas szempontjabol, de
mivel az Unio szallitasaibdl szarmazé teljes uni-
6s szén-dioxid-kibocsatas mintegy 11%-aért fe-
lel - mégis sajatosan, vagy inkdbb sajnalatosan
ujabb terhet rénak ki ra. E cél elérésére, illetve
az er6s6d6 konkurenciaval val6 kiizdelemben
mdr igy is megroppané eurdpai tengerhajozast
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»labon 16ve” 2023. szeptember 13-an az EU ki-
adta a klimasemlegesség megvalositasat célzo,
2025. januar 1-jétél alkalmazandé 2023/1805
szamu rendeletét [a rendelettel az 5000 BRT-
vel a kikotdi hajoforgalom 55%-at érintve az
agazat 90%-os szén-dioxid-emisszidra terhel-
nek kotelezettséget, ezzel messze talvallaljak
az IMO-ban a vilag tobbi régidjaval szemben
az UHG-emisszi6s értéket, s ezt az ardnytalan-
sagot a rendelet preambulumanak szovegében
még el is ismerik].

1. sz. abra: Az IMO UHG stratégiaja
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2. sz. abra: A FuelEU Maritime szerinti éves
UHG-emissziécsokkentés mértéke

=

A FuelEU Maritime rendelet kihirdetésekor
barmely allam lobogdjat viseld, minden az Eu-
répai Unio teriiletén 1év6 ,,port of call’, azaz a
hivatalos magyar nyelvii szovegben ,utiterv
szerinti kikoté”-bél indulo, oda érkezd, illetve
azt barmilyen médon érint6 5000 brutt6 tonna-
tartalmu tengeri hajora kell alkalmazni [lasd a
2. Cikk (1) bekezdését], kivéve az olyan hajokat:

o amelyek egy 200 000 fonél kevesebb allan-
do lakossal bir sziget vagy a spanyol fenn-
hatdsag ala tartozd Ceuta, illetve Melilla
lakossagat az eurdpai kontinenssel valé for-
galmat lebonyolité hajokra. Ezekre a hajok-
ra id6leges mentesség adhatd; tovabba

« idbleges mentességet adhatnak az Unid
tagallamai 2029. december 31-ig egyes tt-
vonalakat és kikotoket az ezen titvonalakon
haszndlt energiara valé alkalmazas alol, ha
az energiat az utitervilknek megfeleléen
hasznaljak fel; és

o a rendelkezéseket nem kell alkalmazni a
hadihajokra, a haditengerészeti segédha-
jokra, a haldsz- és halfeldolgozé hajokra, a
kezdetleges épitésti, fabdl késziilt hajokra, a
mechanikus meghajtas nélkiili hajokra, il-
letve azokra a kormanyzat tulajdonaban
lévé vagy kormdnyzat dltal tzemeltetett
hajokra, amelyeket kizarolag nem kereske-
delmi célra haszndlnak.

» Nem szamitanak bele a kikotésekbe a kiza-
rélag bunkerolas, ellitmany atvétele, sze-
mélyzetvaltas, szarazdokkba torténd beal-
las, a hajé vagy gépészeti berendezéseinek
javitasa, illetve idéjarasi viszonyok miat-
ti menedék miatti kiktéhasznalatok sem.

A rendelet az tiveghazhatasu gazok (a tovabbi-
akban: UHG) emisszidjanak a 2050-ig a nul-
la netté kibocsatas szintjére vald csokkenté-
sét (klimasemlegességet) szolgalja. Ezen célt
a megujuld és az alacsony kibocsatasi szintl
tiizeldanyagok hasznalataval, valamint a ki-
kotéi parti villamosenergia-taplalassal tartja
elérhetének.

A tengeri hajok ,Well-to-Wake” alapu [a ki-
bocsatasok kiszamitasinak modszere], amely
figyelembe veszi az energiatermelés, -szalli-
tas, -elosztds, és az elégetést is magdban fog-
lal6 ,,az olajkuttdl a hajocsavarig” alapu fedél-
zeti energiafelhasznalas UHG-vonatkoz4st
hatésat [azaz az UHG-intenzitast], éves, atla-
gos iiveghazhatasigaz-intenzitas értékét a ren-
delet szerint az intenzitds 2. abran lathatd év-
rél évre valé csokkentésével kell szamitani a
91,16 gCO,  [MJ-onkénti grammban mért
szén-dioxid-egyenérték] figyelembevételével.
Az igy létrejott éves tiizelanyag-felhasznalast
Osszegyljtve egy erre jogosult, akkreditalt hite-
lesitovel meg kell vizsgaltatni.

A hajoknal az UHG-intenzitds értékét a fel-
haszndlt tiizeldanyagra gCO,_ -ban kell kiszi-
mitani az f__ x (WtT + TtW) képletbsl, ahol
a WtT a ,Well-to-Tank’-intenzitds, mig a TtW
a ,Tank-to-Wake”-intezitds [a tiizel6anyag két,
szakaszos energiafelhasznalasi mutatdja ,az

Negyeliczky J.




olajkuttdl a hajo tiizeldanyag tartalyaig” illet-
ve ,a hajo tlizel6anyag tartalyatol a hajocsava-
rig” alapjan] [az energiafelhasznaldsi mutatok
szamitasi képleteit a rendelet I. mellékletében
talaljuk].

D i ilekedes

A FuelEU rendelet rogziti, hogy a kikotéknek
2030. januar 1-ig (de legkésébb 2035. januar
1-ig) kell partidram vételezépontokat kiépite-
ni, ahol a kikotében tartézkodé minden lega-
1abb 5000 BRT f{irtartalmu konténerszallitot és

3. sz. abra: Az energiafelhasznalasi mutato két szakasza

Well-to-tank

Fuel
bunkering
Combustion/

Itt az f __, érték a hajo meghajtdsiban felhasz-
nalt szelenergia hasznalatanak ,jutalmazd”
szorzoja.

A tengerjarokat iizemeltetének 2024. augusz-
tus 31-ig hajojukat el kellett latni 4n. nyomon
kovetési tervvel (tartalmat a rendelet 8. cikke
tartalmazza) [helyesebb lett volna ,,monitoring
terv”’-et irni], amit a fedélzeten felhasznalt tii-
zel6anyagok adatai alapjan kell 6sszeallitani és
a hitelesitdvel kellett 2025. januar 1-ig jovaha-
gyatni. A fedélzeten elvégzett tiizeldanyaggal
kapcsolatos tevékenységeket a hajo ttiterve sze-
rinti kévetkezé EU kikétében ellenérizhetik, s
a FuelEU adatbazisban rogzitik. A hitelesit6 az
éves, atlagos FuelEU adatokat a hitelesitést ko-
veté év marcius 31-ig meg kell kiildje az {ize-
melteté hajozasi tarsasagnak, majd a hitelesité
junius 30-ig megkiildi a 18 hénapig érvényes
FuelEU megfeleloségi dokumentumot (lasd
a rendelet 22. cikkét). A tiizeldanyagokkal kap-
csolatos okmanyokat (bizonylatokat, szamlékat
stb.) 5 évig meg kell 6rizni.

A FuelEU adatok betartdsaért a hajozasi tarsa-
sag a felelés. A FuelEU adatokban felfedezett
vétségek miatt az illetékes hatdsagok birsa-
got szabhatnak ki, amelynek rogzitett 6sszege
az adott hajo villamosenergia-igénye alapjan a
horgonyon valé kikotéi tartézkodasok napjai-
ra szamitott 1,5 EUR. A hajé aktuélis UHG-in-
tenzitdsanak hidnyossdga alapjan szamitott bir-
sag VLSO energetikai egyenértéki tiizel6anyag
tonnanként 2400 EUR, ill. a meg nem felel? faj-
taju energianal gigajoulonként 58,50 EUR. A 1¢-
nyeg, hogy a kiszabott birsagok jelentdsek.

. Tank-to-wake ——>

személyhajot a 2 orat meghaladé kikotéi tar-
tozkodas idejére partiaram vételezéssel kotele-
sek tizemeltetni (itt a birsdgot is az elmulasztott
aramvételezés idejére kell kiszamitani).

A nembiologiai eredetii, megujulé tii-
zel6anyagok [Renewable Fuels of Non-Biolo-
gical Origin (RENBO)] hasznalatat a rendelet
2034. janudr 1-t6l tartja kovetend6 példanak
(addig, vagyis 2025. januar 1. és 2033. de-
cember 31 kozott az ilyen tiizel6anyagokra az
UHG-szdmitasokban kétszeres szorzét kell
hasznalni; e szorzé nem alkalmazhaté a parti-
aram hasznalatdra). RENBO-nak szdmit az am-
monia és a hidrogén hasznélata, amelyek hasz-
nalatat a FuelEU Maritime altal érintett hajok
1%-an kell alkalmazni 2034. janudr 1-ig.

De milyen tiizel6anyagokat és hogyan érint ez
a rendelet?

A kozelmultban a Kozlekedéstudomanyi Szem-
le 2020. LXX. évf. 4. szamaban a Zalacko Ro-
land - Zoldy Maté — Simongati Gy6z6 altal irt
»Alternativ tiizelanyagok alkalmazhatosaga
a hajozasban és tlizelanyag-fogyasztas szami-
tasi modszerek” cimi cikk foglalkozott a tii-
zel6anyagok témdjaval, majd én is foglalkoz-
tam ennek a témdnak néhdny aspektusaval a
Kozlekedéstudomanyi Szemle 2023. LXXIII.
évf. 2. szamaban megjelent ,,Az 50 éves MAR-
POL Egyezmény VI. melléklete. Tengerhajo-
zas, levegGszennyezés és éghajlatvaltozas” cimt
cikkemben.
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Az el8bbi szakcikk igyekszik sszefoglalni a tii-
zel6anyagok azon kiilonféle véltozatait, amelyet
a tengerhajézasban a cikk megjelenésekor hasz-
naltak (az alkalmazott tiizeléanyagok alapspe-
cifikaciojat az akkor hatalyos ISO 8217-2017
nemzetkozi szabvany tartalmazta).

Emellett meg kell emliteni, hogy a tengerhajo-
zasban a dizelmotorokhoz, illetve kazanokhoz
- bar nem reklamozzak - kétféle tiizelanyagot
hasznalnak: az egyik a szabvanyos, mig a masik
az ,off spec” [,off specification = szabvanyon
kiviili] megjellést viseli.

Miért kell kiemelten foglalkozni a szabvanyos
és az ,,off spec” elkiilonitéssel, erre a Lloyds Re-
gister of Shipping [2] kiadvanya adja meg a va-
laszt: Allianz Global Corporate and Speciality
(AGCS) jelzi, hogy 2022 mdjusaban harombol
egy incidenst (amelyik lehet kisebb tizemzavar,
illetve a hajo teljes elvesztésével jaré havaria)
gépleallas okozott, igy valdszintleg joggal allit-
hat6 - bar ez talmegy vizsgalataim kérén -, mi-
szerint a gépleallasok és a rossz mindségti ill. az
,»off spec” tiizel6anyagok bunkerolasa ok-okoza-
ti Osszefiiggésben van egymassal (amit a rend-
kiviil tékeerds olajtarsasagok PR okokbdl kel-
16en rejteni igyekeznek). Csak a rend kedvéért
ugyanebben a kiadvanyban az LR szakértok ,,je-
lentésébdl kideriil, hogy az tizemanyag-beszal-
liték vilagszerte 1 és 1,5 millié tonna kozotti
mennyiségben szallitanak ,,off spec” tiizel6anya-
got a nemzetkozi kereskedelemben részt vevd
hajoknak, ami persze mindségi vitdkhoz vezet-
het, kiemelve a fiiggetlen tiizel6anyag-tesztelés
létfontossagu szerepét’.

2. 1. Tiizel6anyagok

A szabvanyos tiizel6anyagokat kévetve a MAR-
POL 2020. évi valtozasat egy ujraszerkesztett
szabvany, a ,K6olajbol, szintetikus és megutjuld
forrasokbol szarmazé termékek - Tiizel6anya-
gok (F osztaly) — A tengeri hajozasban hasznalt
tiizeléanyagok specifikaciéi” [Products from
petroleum, synthetic and renewable sources —
Fuels (class F) — Specifications of marine fuels]
ISO 8217-2024 nemzetkozi szabvany sorolja fel
[mig az ,,off spec” termékek kozé tartozik min-
den termék, ami a kikotékben bunkerolhato,
beleértve azokat is, amelyeket a 2024 el6tti nem-
zetkozi szabvany szerint (pl. az ISO 8217-2017
nemzetkozi szabvany szerint) specifikaltak].

Az ISO 8217-2024 szabvanyt 2024. majus 30-
tol hasznaljak, ez felvaltja az ISO 8217-2017
szabvanyt. Az 4j szabvany 1. tabldzata tartal-
mazza a desztilliciés és bio-desztillacids tii-
zel6anyagok felsoroldsat, ugymint az ISO-F-
DMX, DMA, DFA, DMZ, DFZ, DMB és DFB
kodjeld tiizel6anyagokat; 2. tablazata tartalmaz-
za a 0,5%-ot meg nem halad6 kéntartalma {ile-
dék jellegti tiizel6anyagok felsorolasat, ugymint
az ISO-F-RMEI180 és RME380 kodjeld, ,,Very
Low Sulfur Fuel Oil (VLSFO)”-nak [0,5% t6-
meg alatti kéntartalmu] és az 0,1% alattiak ne-
ve ,Ultra Low Sulfur Fuel Oil (ULSFO)”-nak
[0,5% tomeg alatti kéntartalmu] tiizel6anya-
gokat; a 3. tdblazat tartalmazza a bio-iiledék
jellegli tiizel6anyagok blendjeit, tgymint az
ISO-F-RF20, RF80, RF180, RF380 és RF500
kodjelt tiizel6anyagokat; tovabba a 4. tablazat
tartalmazza a 0,5%-ot meghaladé kéntartal-
mu iiledék jellegli tiizel6anyagok, ugymint az
ISO-F-RME-180H, RMG380H, RMK500H ¢és
RMK700H kédjeld, ,,High Sulfur Fuel Oil (HS-
FO)” tiizel6anyagokat.

A tiizel6anyagok specifikacidja egyes kddoknal
lehet6vé teszi akdr 100% FAME [azaz biodizelo-
laj /zsirsav-metilészter = fatty acid methyl ester]
hozzdadasat. A kddjelben 1év6 szam az 50°C-on
mért viszkozitds mm?/s-ban. A tiizeldanyagok
lobbanaspontja minden esetben legaldbb 60°C,
a kénszulfid-tartalom legfeljebb 2,0 mg/kg és a
viztartalom az tiledék jellegtieknél legfeljebb 0,3
ill. 0,5 térfogat %.

A dizelmotorokndl hasznalt és biodizelt tartal-
maz6 kéolajtermékekhez a motorgyartok fon-
tos ajanlasokat is kiadtak, ilyen pl. a ,,CIMAC
Guideline — Marine-fuels containing FAME; A
guideline for shipowners and operators” kiad-
vany [CIMAC WG 7 Fuels].

2. 2. LNG gaz, mint tiizel6anyag

Az tiveghatasu gazok fejlesztésének csokkenté-
sére a tengerhajozas egyaran alkalmaz LNG-t,
amelynek fajlagos CO, emisszidja a hofejlesz-
tésnél a HFO-val szemben 0,74.

Az LNG olyan, a konnyebb csévezetékes vagy
tengeri szallitishoz 1/600-ad részre siiritett
foldgaz (talnyomorészt metdn, CH,, némi etdn-
keverékkel, C,H,), amelyet a 1égkori nyomdshoz
kozeli folyadékka kondenzalashoz koriilbeliil
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-160 °C-ra hitéttek le a maximalis szallitasi
nyomason, kb. 25 kPa-on. A konnyen szallit-
haté LNG-t a gaziizemre alkalmas motorokban
(itt a felhasznalaskor a nyomdsa 6 — 8 bar kell
legyen) vagy a kettés tiizel6anyagt [dual fuel]
motorokban (itt a felhasznaldskor a nyomasa 2
— 3 bar kell legyen) valé felhasznalasra a taro-
l6tartalybdl valo kilépés utan djra gaz formara
kell atalakitsdk és fel kell melegiteni.

Az LNG tiizeléanyag héatranya a HFO-val
szemben a tdrolas térfogatigénye, amely azo-
nos fajlagos héfejlesztés mellett 1,65 a folyé-
kony tiizeldanyagnal. Hatranya tovabbad az tn.
»metancsuszas” [methane slip], vagyis a gaz-
nemt tiizel6anyagban 1évé metan égés nélkili

D i ilekedes

»atcsuszasa” az égési folyamaton, amely sordn
az atcsuszott metdn igy maga is {iveghazha-
tasu gazszennyezOvé valik. A metdncsuszas
mértéke a motorterhelés fiiggvényében 54-
80% terhelés kozott 2,3 és 3,0 g/kWh lehet, de
mértek 10 g/kWh-t is 25%-os terhelésnél, il-
letve 21 g/kWh-t 12% terhelésnél [3].

2. 3. Alternativ tiizel6anyagok

Széles korben alkalmazott gazfajta a metdn
(CH,), abiodizel, a metanol (CH,OH), az etanol
(C,H,OH), a hidrogén (H,) [beleértve az iizem-
anyagcellakban val6 hasznalatat] és az ammo-
nia. Ezek legfontosabb tiizel6anyagkénti tulaj-
donsdgait a tablazat tartalmazza ([4] alapjan):

A fajlagos h6- A fajlagos h6-  Elényck Hatranyok
fejlesztés egy-  fejlesztés
ségnyi CO, egységnyi tér-
emisszidja fogatigénye
[HFO=1] [HFO=1]
Metan 0,71 1,80 A biometan felhaszna- o A jelenlegi IPCC utmutatdban nincs
(CH,) [07] lasnal az IPCC atmutato olyan kifejezett rendelkezés, amely
(meténcsuszds szerint karbonsemleges- az Ujrahasznositott metant karbon-
nélkiil) nek szdmit. semlegesként hatdroznd meg
Kémiailag megegyezik az
LNG-vel, technoldgiailag
megvaldsult, hasznalat-
ban van.
Az LNG infrastruktira
hasznalhato.
Biodizel 0 1,20 vagy A biodizel felhasznalasndl | » A tdrolasi stabilitasa technoldgiai
kevesebb az IPCC ttmutato sze- nehézségeket okoz.
rir}t k,arbonsemlegesnek o Mas szektorokban valé hasznalata
szamit. miatt a hajézds szdmara torténd
A mas tiizel6anyagokkal beszerezhetdsége gondokat okozhat.
valé elégetése parton ke-
reskedelmi szintti
Metanol 0,90 2,39 A biometanol felhaszna- | « A jelenlegi IPCC ttmutatoban nincs
(CH,0H) | [0?] lésnal az IPCC tGtmutaté olyan kifejezett rendelkezés, amely
szerint karbonsemleges- az ujrahasznositott metanolt kar-
nek szamit. bon-semlegesként hatdrozna meg.
A metanolt haszndlé ha- | « A nagy tiizel6anyag térfogat, mely a
jok mar léteznek. HFO kb. 2,4-szerese.
Koénnyen kezelheté « Gyujtasi nehézségek és a tulzottan
megnovekvé gépteljesitmény.
Etanol 0,93 1,79 A bioetanol felhasznd- A jelenlegi IPCC utmutdban nincs
(C,H,0H) | [0°] lasnél az IPCC ttmutat6 olyan kifejezett rendelkezés, amely
szerint karbonsemleges- az tjrahasznositott etanolt kar-
nek szamit. bon-semlegesként hataroznd meg.
A bioetanol termékek o Gyujtasi nehézségek és a tulzottan
mar kereskedelmi forga- megnovekvo gépteljesitmény.
lomban vannak.
Konnyen kezelhetd.
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A fajlagos hé-
fejlesztés egy-
ségnyi CO,
emisszidja
[HFO=1]

A fajlagos hé-
fejlesztés
egységnyi tér-
fogatigénye
[HFO=1]

Elényok

Hatranyok

Hidrogén |0 4,46 + A fedélzeten nincs CO, A nagy tiizel6anyag térfogat, mely a

(H,) emisszio. HFO kb. 4,5-szerese, s még igy is a

beleért- « A FuelEU Maritime sze- tarolo-tartaly csak 69%-ra tolthetd

ve annak rint RENBO. feP’

uzem- « Kisebb haiokban, csé- Miszaki nehézségek a téroldsi stabi-

anyagcel- j0 e, €SO litasban (folyadékként

lakban nakokban mar hasznal- a yadexkent

valé hasz. jk (hidrogén keverékii -253 C)..A kriogén ﬂlatprends;fr—

nilatht 1s tiizelsanyagot égets ben legfeljebb 15 napig térolhato’.
tizemanyagcelldkban) Stabilitasi nehézségek vannak a ship-

« Parti kazanokban és tur- to-ship bunkerolds sordn is.
binakban mar hasznaljak. Technoldgiai nehézségek vannak az
égés ellen6rzottségében is.
Ammonia |0 2,72 + A fedélzeten nincs CO, o A nagy tiizeléanyag térfogat, mely a

(NO, emisszio. HFO kb. 2,7-szerese.
er,rhl(s.glz)lo « ATuelEU Maritime sze- | « NO, emisszio.
nélkii ;
rint RENBO. » NO, emisszi6 (iiveghdzhatasa kb.
o Gaézturbindkban is 300-szorosa a CO,-énak).
hasznélhato.

o Mérgezd.

o Olyan miiszaki nehézségek az ége-
tésnél, mint az éghetdség (segéd/pi-
lot/gaz nélkiil) és a gépteljesitmény
novekedése miatti nehézségek.

' A fajlagos héfejlesztés egységnyi CO, emissziGjit és az egységnyi tiizelSanyag térfogatigényét (folyékony
dllapotban) a 40,4 MJ/kg legkisebb égéshdjii, a Cf=3,114 tCO,/ttiizeldanyag konverzios tényezdjl és 0,94
fajlagos tomeg(i HFO tiizel6anyag alapjan kalkulaltak. A kalkulaciét a IPCC atmutat6 és az IMO-nak az

EEDI szamitasi utmutatdja alapjan végezték el.

A keletkezett CO, emisszi6 0-nak (nulldnak) szdmit, ha a karbon-tjrahasznositott eléallitott tiizel6anyago-

kat (mesterségesen elddllitott tiizel6anyagok a CO, levalasztdsdval, vagy a levalasztassal és tjrahasznositds-
sal késziilt tiizel6anyagok) és biotizemanyagokat égetnek el.

International Code of Safety for Ships using Gases or other Low-flashpoint Fuels (IGF Code) [az IMO

»Gazokat és mds alacsony lobbanaspontu tiizel6anyagokat hasznalé hajok biztonsaga targyd nemzetkozi

kddex] szerint.

2. 4. Villamos energia tarolasa és a kiko-
t6i parti aram hasznalata

A fenntarthat6sag egyik legjobb eszkoze, hogy
a villamos berendezéseket tarolt villamos ener-
gidval, akkumulatorokrol iizemeltetjiik, vagy a
parti szennyez6forrasok miatt amugy is talter-
helt nagyvarosok kozelében 1évé kikotSkben
parti aramforrasra kapcsoljuk.

Ezen célok elérésére az IMO Tengerészeti Biz-
tonsagi Bizottsaganak ,Generic Guidelines for
Developing IMO Goal-Based Standards” cimt
MSC.1/Circ.1394/Rev.2 koérlevele alapjan az
Eurépai Tengerészeti Biztonsagi Hivatala az

eurdpai  zoldmegallapoddshoz kapcsolodo-
an kidolgoztatta az ,EMSA (2020), Study on
Electrical Energy Storage for Ships: Battery Sy-
stems for Maritime Applications — Technology,
Sustainability and Safety, DNV-GL 2020” tanul-
manyt, majd 2022 juniusaban, illetve augusztu-
saban a ,Shore-Side Electricity , Guidance to
Port Authorities and Administrations” cimd
kétrészes utmutatot [ennek elsd része a beren-
dezésekkel és a technoldgiaval, mig masodik ré-
sze a tervezéssel, lizemeltetéssel és a biztonsag-
gal foglalkozik], tovabbd 2023 novemberében
az ,EMSA Guidance on the Safety of Battery
Energy Storage Sytems (BESS) on board ships”
cimi Gtmutatot.
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2. 5. Szélenergiaval tamogatott energeti-
kai rendszerek hasznalata

A hajok nyomon kovetési tervében fel kell tiin-
tetni, ha a hajon szélenergiaval tdmogatott
energetikai rendszer miikodik. A szélenergi-
aval tamogatott energetikai rendszer a klima-
terheléshez szamitott fégépteljesitményhez vi-
szonyitottan meghataroz egy bonusz rendszert:
amennyiben a szélenergiaval megtermelt ener-
gia a fOgépteljesitmény legalabb 5%-a, gy a
bonusz szorzoja 0,99; amennyiben 10%, ugy a
bénusz szorzdja 0,97; illetve amennyiben 15%,
ugy a bonusz szorzdja 0,95.

Egyiklegismertebb formadi az tin. skyte technika,
a kiilonféle [merev] vitorlarendszerek és a Mag-
nuss-hatds elvén miikodé un. Flettner-rotor.

4. sz. abra: A skyte technika

Fast mowing air
low s pressune] == =

Shora oving air
(high air pressure)
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3. AZ EU MRV RENDELET [5]

Az Eurdpai Uni6 Parlamentje és Tandcsa 2023.
méjus 10-én elfogadta az (EU) 2023/957 szamu
rendeletét, amellyel a 2015/757 szamu rende-
let mddositasa utjan a tengerhajozas tevékeny-
ségét bevonta a kibocsataskereskedelmi tevé-
kenységbe, valamint az UHG-emisszi6 nyomon
kovetését, jelentését és hitelesitését rendelte el.
A rendelet 2023. junius 5-én Iépett hatalyba, ezt
kovetden az 5000 bruttd tonnatartalmu és annal
nagyobb hajokra az utolsé utiterv szerinti kiko-
tobol egy tagallami kikotbe tartd utja soran
vagy egy tagallami kikotébol a kovetkez6 utiterv
szerinti kikotébe tartd ttja soran, illetve a tagal-
lami kik6ték kozotti ttja soran az UHG-emisz-
sziéra alkalmazni kell a 2015/757 szamu

5. sz. abra: Kiilonféle DNV altal ajanlott vitorlarendszerek
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rendeletet. A rendeletet 2025. januar 1-jét kove-
téen mar a legaldbb 400 brutté tonnatartalmu
aruszallité és off-shore hajokraisalkalmaznikell.

A hajozasi tarsasagoknak minden, a rendelet
hatélya ald tartozd hajojukra és magdra a tar-
sasagra vonatkozoan formanyomtatvanyokon
alapul6 szabvanyositott nyomon kovetési tervet
kell késziteni, és szamitogépes rendszeriik ttjan
minden év januar 1-t6l december 31-ig terjedd
id6szakra benyujtani. A nyomon kévetési tervet
ellenérzésre egy akkreditdlt hitelesitének be kell
nyUjtani, majd a hitelesitd értékelésével azt vizs-
galobizottsagi eljarashoz is be kell nyujtani a fe-
lel6s igazgatasi hatésagnak. A nyomon kovetési
tervet a vonatkozo eljarasi szabalyok szerint az
igazgatds négy honapon beliil el kell biralja. Ezt
az eljarast a Eurdpai Bizottsag altal 2023. okto-
ber 1-ig elfogadott rendben el6bb a szén-dioxid-
emisszio6 (2024. aprilis 1-ig), majd a metan (2025.
junius 16-ig), ill. a dinitrogén-oxid vonatkozasa-
ban (2025. junius 16-ig) is végre kell hajtani.

A hajozasi tarsasagok minden hajéjukra és ma-
gara a tarsasagra 2025-t6l kezdve a kovetkezd
év februdr 28 és marcius 31 kozott a szamitogé-
pes rendszeriik Gtjan eléirt formatumu kibocsa-
tasi jelentést koteles kiildeni. Azokra a hajokra,
amelyek nem felelnek meg az UHG-emisszios
elvarasoknak, s ezt ismételten sem tudjak telje-
siteni, az Eurdpai Tengerészeti Biztonsagi Ugy-
nokség (EMSA) olyan kitilté hatdrozatot hoz-
hat, hogy a hajé nem érinthet uniés vizeket.
Errél a hatarozatarol az EMSA értesiti a hajé al-
tal rendszeresen latogatott kikotdk illetékeseit.
Ez a hatdrozat csak érvényes nyomon kovetési
terv benyujtasaval sziintetheté meg.

Ez a rendelet 9sszhangban van az IMO al-
tal 2016-ban létrehozott globdlis adatgytijté-
si rendszerrel, tovabba a kornyezetszennyezés
megel6zésérdl szolo nemzetkozi szabalyzat al-
tal el6irt valamennyi kotelezettséget és felelds-
séget a hajozasi tarsasagokra, illetve azokra a
szervezetekre, ill. személyekre haritja, amelyek
a hajotulajdonostol atvallaltak a hajo tizemelte-
tésének feleldsségét.

4. AZ EU ETS RENDELET [6]

A hajobol szarmazd kibocsatas tobbek ko-
z0Ott fligg a hajotulajdonos éltal hozott, a hajo
energiahatékonysdgara vonatkozd intézkedé-
sektdl, valamint az tizemanyagtdl, a szallitott

rakomanytdl, az Gtvonaltdl és a hajé sebessé-
gétdl, amelyek a hajotulajdonostdl eltérd szer-
vezet ellendérzése alatt allhatnak, igy pl. az
lizemanyag vasarlasaval vagy az tizemeltetési
dontések meghozatalaval kapcsolatos felel8s-
séget a hajozasi tarsasagtol eltérd szervezet is
atvallalhatja. A ,szennyezé fizet” elvvel Gssz-
hangban, valamint a hatékonysagi intézkedé-
sek elfogadasanak és a tisztabb tizemanyagok
elterjedésének 6sztonzése érdekében a hajozasi
tarsasagnak jogosultnak kell lennie arra, hogy
az ebbdl eredd koltségeit visszatéritsék. E célt
szolgalja ez a rendelet.

A jelentés mennyiségu fosszilis tiizel6anyagot
hasznalok az EU ETS nyomon kévetési kote-
lezettségeinek hatalya ald tartoznak, igy ide
tartozonak mindsiilnek ,,Az (EU) 2015/757
rendelet hatdlya ald tartozé tengeri kozleke-
dési tevékenységek, az emlitett rendelet 2. cik-
ke (1a) bekezdésének és 2026. december 31-ig
2. cikke (1b) bekezdésének hatalya ala tartozo
tengeri kozlekedési tevékenységek kivételével”
a szén-dioxid vonatkozasiban [2026. januar
1-jétSl mar a metdn és a dinitrogén-oxid tekin-
tetében]. Vagyis a rendelet UHG-emisszio vo-
natkozdsaban alkalmazésra kertil 2025. janudr
1-jété] minden legaldbb 400 BRT firtartalmu,
nyomon kovetés ald vont tengeri hajora, ha az
utiterve szerint EU kikotébe behajozik, vagy
onnan elhajozik.

Az EU ETS rendelet a kovetkezék szerint fedi le
az UHG-emissziot:

o 100%-ban az egyik EU tagdllam kikotdjé-
bél a masik tagallam kikotdjébe (pl. a Ham-
burgbdl Marseille-be, vagy a Marseille-bél
Hamburgba) teljesitett utakat;

o 100%-ban az azonos EU tagallamban 1év6
kikotén (pl. Antwerpenen) beliili forgalmat
bonyolité hajé emissziojat, mint amilyen a
kikotében a lekotérél a rakparthoz vald at-
allas; és

» 50%-ban az EU tagillamban 1év6 kikots-
be vagy onnan indulva (pl. Sanghajbél Rot-
terdamba, vagy Rotterdambdl Sanghajba)
teljesitett titon a hajobol kibocsatott karo-
sanyagoknal.

A rendelet értelmében az iiveghazhatast gazt a
kibocsatott érték szempontjabol az tn. kvotake-
reskedelem korébe vonjak, vagyis

Negyeliczky J.




Vizi kozlekedés

- 2025-ben a 2024-ben jelentett (nyomon ko-  szabadon felhasznalhatd, illetve a fel nem hasz-

vetett) emisszié mennyiségének 40%-aig, nalt kibocsatds szabadon értékesithetd mas
- 2026-ban a 2025-ben jelentett emisszi6 felhasznald szabalyozott keretek kozotti fel-

mennyiségének 70%-4ig, hasznalasara [a hajozasi tdrsasagok kozotti
- 2027-t6] az el6z6 évben jelentett emisszid adas-vételben vagy a kibocsataskereskedelem-

mennyiségének 100%-aig ben érdekelt tézsdék aukcidja keretében].

8. sz. abra: Az EU MRV és az EU ETS rendeletének egyidejii hasznalata a hajézasi tarsasagok szamara [7]
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Az érintett emisszid mennyiségének értéke a o legkésébb 2026. marcius 30-ig a megneve-

rendeletben nem szabalyozott. zett hitelesitének a 2025 sordn gyjtott ada-
tokat hitelesitenie kell.

o az EU ETS hatdlya ald tartozé hajokra az
EUA kezelésére tengerhajozasi tizemeltet6i
szamlat [Marine Operator Holding Ac-
count (MOHA)] kell nyitni az EUA kéve-
telések kezelésére.

Az EU ETS-ben forgalmazott kibocsatasi egy-
ségek (EUA) ara a t6zsdei forgalomban 2023
februdrjaban rekordmagassagot, 100,34 eurdt
ért el metrikus szén-dioxid-tonnanként. Bar az
EUA 2018-as reformja 6ta az atlagos éves EUA-
arak jelent6sen emelkedtek, ma mégis 70 EUR

ar koriil stabilizalédnak.
2021 és 2030 kozott a kibocsatasi egységek tel-

A FuelEU Maritime, tovabbd az EU MRV és az  jes mennyiségének 2%-at arverésre kell bo-
EU ETS rendeletek végrehajtasat ajanlatos ako-  csdtani, a befolyt értékbdl a szegényebb EU
vetkez6 idérendben végezni: tagallamok fejlesztési céljaira egy energiahaté-

9. sz. dbra: A napi tézsdei kereskedelmi ar 2020-2024 (EUR/CO2e tonna)
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legkésébb 2024. december 31-ig el kell ké-  konysag javitdsat célz6 Modernizacioés Alapot
sziteni az MRV eléirdsoknak megfeleld kell Iétrehozni. Az arverési dsszeg késbb 2,5%-
nyomon kovetési tervet [monitoring plan],  ra modosult.

amelynek soran meg kell gy6zédni arrdl,

hogy a CO,, a CH, és az N,O UHG-emisz- Az EU ETS tovabbfejlesztése céljabsl nem ki-
sziora vonatkoz6 kibocsatdsi és késdbb  zirt, hogy a tengerhajozds segitségével az
csokkentési elSirdsokat kielégitettiik; Uniéba beszéllitott kereskedelmi 4rukat a
az els6 EEA [E}lrépai Gazdasagi Terség, karbonsemlegesség irdnydba hat6 fejleszté-
vagyis az EU tagdllamok, Izland, Liechtens- g ¢jokra szolgalo un. karbonvim [rendsze-

tein és Norvégia] kikotében vald latogatast .. . )
kovetd legfeljebb 3 honapon beliil a kikotd rl.lk d ,,Carbon” B9rder A d:]uStmellF M,e.:cha,
nism (CBAM)” néven valt ismerté] is stjtana.

igazgatdsdgdnak be kell nyjtani az akkre- A karbonvam az 4j klimapolitika (Fit for 55

ditalt hitelesité altal megvizsgalt és megfe- . .
lelének talalt monitoring tervet a hitelesits ~ €SOMAag) s,arf)kkove lett volna, de ezt ,CBAM
jovahagyé dokumentumaval egyiitt; vamot kizarolag az EU ETS rendelet preambu-

nitoring terv szerinti emissziés dokumen-
tumok és adatok gyujtését;

Negyeliczky J.

2025. januér 1-jén meg kell kezdeni a mo-  luma emliti.
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10. sz. dbra: Az UHG-vonatkozasu szabalyoz4sok iitemezése

(az IMO és az EU szabalyozasok parhuzamos idézitései) [8]

2018 IMO GHG Strategy
50% reduction in GHG emissions by 2050
(compared to 2008)

2018 2019

European
Union

European Green Deal

55% reduction in GHG emissions by 2030

(compared to 1990)

5. KONKLUZIOK

Amennyiben az eurdpai tengerésztarsadalom, a
»blue economy” az eurdpai zoldatallast, vagyis
az ENSZ felmelegedésnek 2050-ig a 1,5 °C-on
beliil valé tartdsara vonatkozd térekvését az
Eurépai Unio szabélyozasat kovetve valdsitand
meg, Ggy megvalosulna, hogy a fenntarthato-
sagban kovetett ,,a szennyez6 fizet” alapelv si-
keresen atalakulna ,,a fogyaszté fizet” elvé. Az
olyan eurdpai hosszu ellatasi lancok, mint a ki-
nai druk behozatalat terhel6 fuvardijtobblet a
kornyezetvédelmi ,,surcharge™on at minden
eurdpai fogyasztét erén felill megterhelne.
Ezt a tobbletet csak az EU-n kiviili kik6t6kon
at érkezd és onnan (pl. a Balkanon at, vagyis
a draganak tartott kinai kdélcsénnel megvaldsi-
tott Belgrad-Budapest vastutvonalon at) beér-
kez6 kinai importtal lehetne ellensulyozni. De
tudnd-e a kinai (allami) tulajdonu hajézassal
létestild ,tengeri selyemut”, vagy egy Orosz-
orszagon at létesiilt vasuti (konténeres) ,,se-
lyemuat” aruszéllitdsa az észak-eurdpai dom-
pingkikoték (Hamburg, Bréma, Amszterdam/
Antwerpen ill. Le Havre) kényszeru arfelhajto
hatasat ellenstlyozni?

Egyetértve a ,Clean Maritime Fuels Platform”-
mal és a Draghi jelentéssel a tengerhajozas
2050-re val6 zoldatallasaval rendkivili gon-
dok vannak: 2031 és 2050 kozott évi 40 milliard
EUR-ra lenne sziikség, ami a szallitasi koltségek
Ujabb irdatlan megdraguldsat hozna.

S ha a Nemzetkozi Hajozasi Kamara (ICS)
szakértdi szerint egyetlen tiizelanyag sem ké-
pes a jelenlegi fosszilis tiizel6anyagokat (f8-
ként a HFO gazolajat) helyettesiteni, igy a
klimasemlegesség (Net-Zero) eléréséhez a

2023 IMO GHG Strategy

Net-zero GHG emissions by 2050

Mid-term measures

|

2023 2024 2025

2027

EU-ETS for Shipping

FuelEU Maritime

I

biotiizel6anyagok, az e-tiizel6anyagok, a fold-
gaz és a hidrogénszarmazékok (mint az ammo-
nia és a metanol) mixét kell majd az eurdpai
tengerhajozas, illetve az Eurdpat is érint6 ten-
geri hajok tiizel6anyagaként felhasznélni. Igy
mi az értelme a nagy tiizel6anyag-felhasznalo
tengerhajozas zoldatéllasanak, a ,Net-Zero -
nak? Az eredmény csak egy hatalmas biirok-
récia utjan lehet6vé valo, kevésbé szennyezett
kik6té kornyéki levegd, de mindenki szamara
méreg dragan.

Erdemes lenne atgondolni, hogy van-e létjogo-
sultsaga az igy megval6sulé biirokratikus rend-
szerben egy ilyen alapokon all6 zolditésnek,
vagy csak lassitani kellene ezt a mar igy is el-
nyuld ,Net-Zero” folyamatot. Nem volna-e cél-
ravezetébb az IMO altal kinalt, lassabb zoldités?
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According to UNCTAD data, in 2024 the
world fleet of vessels over 100 tonnes gross
tonnage consists of 108,789 vessels with a dead
weight of 2,353,899 thousand tonnes. The av-
erage age of these ships is 12.5 years, with a
2% increase in the number of ships over 22.4
years old compared to 2023 [1], meaning that
the proportion of the World fleet that is not
up to date in terms of greenhouse gas emis-
sions has increased significantly. Against this
backdrop, the International Maritime Organ-
isation (IMO) and the European Union (EU),
under pressure from environmentalists, need
to make a green transition for shipping.

Negyeliczky J.




SR it ilekedes

A transzeurodpai kozlekedési folyosok ki-
alakulasanak folyamata, és ezeken beliil
kiemelten, a IV. vasuti folyos6 magyar-
orszagi szakaszai. 1. rész

A "90-es évek elején kezdddott meg a tagdllami nemzeti vastithdlozatok kom-
patibilitasanak javitdsa azzal a végsé céllal, hogy létrejojjon egy hatékony és
versenyképes, az Unib egészére kiterjedd vasithdlozat: az egységes eurdpai
vastiti térség. A vasutpolitika az uniés kozlekedéspolitika része, amely dssze-
kapcsolt, fenntarthaté, befogado, biztonsdgos és védett mobilitds megvaldsita-

sdra iranyul az Unidn beliil.

DOLhttps://doi.org/10.24228/KTSZ.2025.2.2

Balogh Imre
ny. MAV mérnik fétancsos
e-mail: balogh.imre39@gmail.com

1. BEVEZETO

Az Eurépai Unid vasuti alagazatanak béviilé-
se, harmonizdciéja és megvaldsitasa kapcsan,
szamos olyan kihivds meriilt fel az évek sordan,
amely lelassitotta, a beilleszkedés folyamatat,
ebben az dgazatban.

Ez a kovetkez6knek tulajdonithato:

o az eurdpai vasut hagyomanyos szétdara-
boltsaga, amely a komplex, kiilonallé nem-
zeti halézatokban gyokerezik,

o aszolgaltatasok, ezen belill is f6ként az aru-
fuvarozas alacsony hatékonysaga, rugal-
massaga és megbizhatosaga.

A kihivasok miatt, a vasuti aldgazat nem nyert
nagyobb teret az eurépai mobilitas tekinteté-
ben, sem a fogyasztdi kereslet, sem pedig azon
potencidl ellenére, amelyet a vasuti kozlekedés
éghajlatbarat megoldasként magéban rejt.

Az unios vasutpolitika megerésitése érdekében,
az EU az elmult években négy vasuti csomagot
fogadott el, amelyek célja:

a vasuti szallitdsi piac megnyitasa, a ver-
seny elétt,

a nemzeti vastthdlozatok atjarhatdsaganak
fokozasa,

az egységes eurdpai vasuti térség keretének
meghatdrozdsa.

A négy jogalkotasi csomagot a Tanacs és az Eu-
répai Parlament 2001 és 2016 kozott fogadta el.
Ezek kozos rendelkezéseket tartalmaznak az
alabbiakra vonatkozdan:

Az

a vasuti piac liberalizacidja,

a vasuttarsasagok engedélyezése és a moz-
donyvezet6k tanusitasa,

biztonsagi kovetelmények,

az Eurdpai Vasuti Ugynokség létrehozasa
és vasuti szabalyozd szervek felallitdsa min-
den egyes tagallamban,

a vastiton utazok jogai.

egységes eurdpai vasuti térség, egy olyan, az

Uniéra kiterjedé vasuthdlézat-rendszer, amely
versenyen, miszaki harmonizacién és a hataro-
kon 4tnyuld osszekottetések kozos fejlesztésén
alapulva lehet6vé teszi a vasuti agazat bovitését

a ki

Ovetkezék révén:
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« avasuti piac megnyitasa és atszervezése,

« aversenyképesség fokozasa és egyenld ver-
senyfeltételek teremtése a vastttarsasagok
szamara,

o az infrastruktdra fejlesztése az atjarhatdsag
biztositasa érdekében,

o az infrastruktira hasznalatinak hatéko-
nyabba és a biztonsagosabba tétele, mélta-
nyos arak biztositdsa az utazok és a fuva-
roztatok fogyasztok szamara.

A transzeurdpai kozlekedési halozat (TEN-T)
EU vasutakra vonatkozé kozlekedési politikd-
ja tagabb Osszefiiggésében, a kilenc térzshald-
zati folyosobdl allé hélozat kiépitésére irdnyul,
amely egészében Osszekoti, a vasutvonalakat a
koézttvonalakkal, a belvizi és a tengeri utakkal,
a kikotokkel és a repiiléterekkel.

A TEN-T céljai:

o OsszekoOtni, az unids orszagokat és meg-
konnyiteni, a hatarokon atnyuld személy-
szallitast és arufuvarozast,

« hozzdjarulni, a teriileti kohéziohoz,

« biztositani, a kozlekedési mddok sszekap-
csolasat,

o tdmogatni a fenntarthaté kozlekedésre va-
16 atallast.

A TEN-T-re vonatkoz6 szabalyok jelenleg feliil-
vizsgalat targyat képezik. A Tandcs és a Parla-
ment 2023 decemberében ideiglenes megélla-
podasra jutott a feltilvizsgalt TEN-T rendeletr6l.

Az Eurdpai Unid vastthalozatanak kiterjesz-
tése, egyes vasttvonalak meghosszabbitasat,
Uj kozlekedési csomdpontok kialakuldsat is
maga utdn vonta. A valtozasok uj kapcsolati
lehetéségeket teremtettek, az EU tag- és nem
tagorszagai szamara, valamint az északi és déli
tengeri kikotok szarazfoldon keresztiili elérhe-
téségére, vasuton és kozuton egyarant. A val-
tozdsok bemutatdsa és a mobilizaldsra gyako-
rolt hatasa nélkiil, az érintett orszdgok - ezen
beliil kiemelten Magyarorszag — vasuthal6zata-
nak illeszkedése a vastti rendszerhez nehezen
kovethetd. A cikk ezért, az EU vasuti halozati
rendszerének alakulasat és a magyar paneuro-
pai vonalszakaszokbdl, a IV. szamu folyosé és
szarnyvonalanak atépitésével kapcsolatos cse-
lekvéseket foglalja Gssze, a teljességre torekvés
nélkiil két részben.

A magyarorszagi személy- és aruszallitdas koz-
utrdl vasutra terelésének lehetéségeit Buda-
pest, valamint az agglomerdcidja térségében
az orszagos vastthaldzat szallitasi tengelyei, a
paneurdpai vasuti kozlekedési folyosok figye-
lembevételével célszerd, 4j komplex szemlélet
modra alapozva, ismételten megvizsgalni.

A kozlekedés a tarsadalom és a gazdasag folya-
matos miikodésének egyik alapvets feltétele,
amelynek mindségi szinvonala egyben, a gaz-
dasagi fejlettségnek is fokmérdje.

A tarsadalmi-gazdasagi rendszervéltast kovetd-
en a nehézipar, a vegyipar, a konnydipar jelen-
t6s része, a hagyomanyos nemzetkozi és belfoldi
kereskedelem tobbségében osszeomlott Kozép-
és Kelet-Eurdpaban, valamint Oroszorszagban.
A kialakult helyzet atmenetileg jelentésen csok-
kentette a nagy mennyiségii dmlesztett tomeg-
és konténeres aruszéllitas iranti igényt.

Magyarorszagon a vastti és a kozuti szallitd-
si aldgazatok adjak mintegy az arufuvaroza-
si Osszteljesitmény mintegy 85%-at. Ez egyben
azt is jelenti, hogy az arufuvarozasi teriileten, a
vasuti és kozuti szallitas kozotti verseny a meg-
hatarozé. Az utdbbi idében erésodott a légi és
vezetékes szallitas.

Az elmult évtizedekben a kozuti aldgazat ré-
szesedésének folyamatos novekedése volt a
jellemzd.

Ennek {6 oka, hogy:

o az allam jelentdsen fejlesztette a kozati inf-
rastruktarat, mikézben a vasuti infrastruk-
tarat hagyta leromlani,

 nagymértékd, féleg kozvetett tamogatast
nyujtott a kozuti drufuvarozasnak, mikoz-
ben a vasuti arufuvarozastdl komoly Gssze-
geket vont el.

A rendszervéltds utani, mindenkori kormany-
zati politika, a vasuti palyak, mérnoki miitar-
gyak, és a gordiléallomany elhanyagolasahoz,
majd leromldsdhoz vezetett. A MAV Zrt. hilo-
zata, a leggyengébbek kozé tartozik — a 210 kN
engedélyezett tengelyterhelésével — Kozép-Eu-
répaban, mig Nyugat-Eurépaban, valamint a
szomszédos orszagokban a f6 vasuti szallitasi ut-
vonalakon, az alkalmazott tengelyterhelés, mar
225 kN. A magyar vasut versenyképességének

Balogh I.




értékeléséhez mindenekel6tt szitkséges a torzs-
hélézat és az egyes vasutvonal-kategoériak fo-
galmdnak tisztazasa, ezek alapjan pedig a ha-
lozatban  betoltott szerepének, aranyanak
meghatarozasa, mert kozelebbrdl vizsgalva és
értékelve nem beszélhetiink altaldban a vasut
versenyképességérdl, hatékonysagardl, mivel a
kozuthalézathoz hasonléan, a vasuthalozat is
egymdsra épiil6 szintekbdl 4ll, amelyeknek elté-
16 sajatossagai vannak. Ezeket a szinteket fejezi
ki a vonalkategorizalas.

Magyarorszagon a vonalkategoridkat — az EU
vonalkategoéridk alkalmazasaval — az Orszagos
Vasuti Szabalyzat (OVSZ) hatdrozza meg. A ha-
tékonysag és versenyképesség szempontjabdl a
vonalkategorizalasnak kiemelt jelentésége van,
mert a fejlesztés paraméterei, vonalkategdriakra
vonatkozdan keriiltek meghatarozasra.

Az OVSZ, vasutvonal kategdria szerint meg-
hatarozott, tervezési paraméterei:

A.1. Nemzetkozi torzshalézati févonal, 160-
200 km/h,

A.2. A magyar torzshalézati févonal, 120-160
km/h,

B.1. Egyéb févonal, 100-120 km/h,

B.2. Egyéb vonal, mellékvonalak 60-80 km/h

engedélyezett sebességig.

Az el8z6eknek megfeleléen a vastutvonalak ka-
tegoriaba sorolasanak fejlesztési és tizemelteté-
si szempontbdl egyarant fontos szerepe van az
érintett vasttvonal hatékony miikodtetésében.
Ugyanakkor versenyképességét, tobbek kozott,
éppen az elvart kiépitési paraméterek teljesiilése
hatdrozza meg.

A tiz paneurdpai kozlekedési folyosébdl Ma-
gyarorszagot négy érinti kiillonbozd szakaszo-
kon. A négy folyosobdl harom vastt és kozut,
egy vizi ut. A k6z6s benniik az, hogy harom at-
vezet Budapesten, egy pedig mint szarnyvonal,
innen indul.

A harom, orszaghatdron belili vasuti kozle-
kedési folyosd, a meglévé magyar févonalak
nyomvonaldn halad. Villamositott, 4j nyom-
vonalon, 19 km hosszt vasuti palya a MAV
Zrt., 25. szamu vasttvonaldn, a Zalalov6-Ba-
jansenye szakaszon épiilt, a magyar-szlovén
orszaghatarig.

SR it ilekedes

Mind a harom paneurdpai vasuti kozlekedési
folyososzakasz atépitése elkezdddott. A befeje-
zéshez, a IV. alapfolyosé és szarnyvonala all a
legkozelebb.

A folyosok kozuti elemei lefedik a hazai autd-
palya héldzat jelentdsebb részét. Ezek az épitési
munkak, mar elkésziltek.

2. VISSZATEKINTES

Magyarorszag vastthalozatanak kialakitasa, a
terveknek megfeleléen, mar a vasutépités meg-
kezdésekor Budapest kozpontd elrendezéssel
indult. A centralisan meghatarozé helyzeti £6-
varos, az innen, mint kezdépontbdl indulé vas-
utvonalak sugaras kiépitését tette csak lehetévé.

A paneurdpai vastti kozlekedési folyosok elhe-
lyezkedése, egymashoz valo kozelsége ellenére
csak Budapesten keresztill teszi lehet6vé az at-
jarhatdsagot, a tagorszagok és Europa mas or-
szagai kozott. A személy- és aruszallitas tobbsé-
gében ma is Budapesten keresztiil torténik. Ez a
kialakult kotottség, elssorban vasutiizemi, ta-
gabb értelemben a nemzetgazdaségi, a tertilet-
fejlesztési, a teriilethasznositasi szempontokat
tekintve, rendkiviil kedvezétlen helyzetet jelent.

A Duna magyarorszagi szakasza természetes
hatarként osztja meg az orszagot. Az orszagon
beliil, csak Budapesten és Baja-Bataszék kozott
van dunai vasuti atkelési lehet6ség. Egyértelmii
volt és ma is az, hogy a Duna magyar szakasza
vasutihid-hidnyos. A folyam roman-bolgar sza-
kaszat leszamitva, a vasuti és kozuti atkelés Ma-
gyarorszagon van legkevésbé biztositva. A ter-
meészetes kotottség felolddsara tobb tanulmény
és kiviteli terv mélységii megoldas késziilt, don-
t6 valtozas azonban nem tortént.

Magyarorszagon jelenleg az druszallitas 66,7%-
a, a telepiilések kozotti kozosségi személyszal-
litas kozel 50%-a kozaton torténik. Emellett a
telepiilésen beltli kozosségi és a helykozi ma-
gankozlekedés legfontosabb modozatat is jelen-
ti. Az M8 autdpalya, kormany altal elhatarozott
megépitése, a mar elkésziilt dunatjvarosi kozuti
hid, a meglévé és a tervbe vett logisztikai koz-
pontok, a veliik egyiitt jelentkezé arudramlat,
nem hagyva el, a személyszallitds bovithetd ki-
nalatat sem, egyiittesen siirgetik, a vasuti kozle-
kedési kapcsolatok megismételt Gjragondolasat,
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amely képes feloldani a centralis, sugaras jel-
leget, egy déli, Budapestet Dunatjvaroson ét
elkeriild vasuti, egyben nemzetkézi szallitasi
folyosé tizembe allitasaval, a mar meglévé vas-
utvonalakbdl, azok villamositasaval és egy vas-
uti hid megépitésével. Ez nem csak a kozleke-
dési folyosok fizikai osszekotését jelenti, hanem
lehet8séget teremt, a teljes nyomvonal mentén
a régiok, a kistérségek és a telepiilések fejlodé-
sére. Ezenkivill a mar miikodd vagy tervezett
logisztikai kozpontok elérhetéségét is szolgdlja.

A transzeurdpai kozlekedési halozat olyan vas-
uti, kozuti, vizi ati, légi és cs6vezetéki szal-
litasi halézat, amelynek célja, hogy biztosit-
sa, az egész eurdpai kontinens kozlekedését.
A TEN-T halozat része Eur6pa tagabb rendsze-
rének, a transzeurdpai halézatoknak, amely tar-
talmazza a kozlekedésen kiviil még a tavkozlé-
si haldzatot, (roviden TEN-C) és az energetikai
hal6zatot (roviden TEN-E).

Az Eurépai Bizottsag 1990-ben fogadta el az
els6 cselekvési tervet, a transzeuropai kozleke-
dés, energia és tavkozlés haldzatokrol. Az Euré-
pai Parlament és az Eurdpa Tanacs 1996 juliu-
saban elfogadta el, a transzeurdpai kozlekedési
halozat fejlesztésére vonatkozo kozosségi irany-
mutatasokrol szold 1692/96/EK  hatdrozatot,
amelyben az eurdpai kozlekedési infrastruktura
legjelentGsebb elemeit transzeurdpai kozleke-
dési halozatként hatdrozta meg. Ezt 2010 nya-
ran a 661/2010/EU hatarozat valtotta fel.

3. EUROPA VASUTI KOZLEKEDESE

Eurdpa vasuthalozata a legels6 épitésti és a leg-
stir(ibb a vilagon. A forgalom legnagyobb ré-
szét az allami vasuttarsasagok bonyolitjak le,
de a magantarsasagok eléretorése is egyre gyor-
sabb. A legnagyobb haldzattal Németorszag
rendelkezik.

A kontinens vasutja napjainkban is, folyamatos
atalakuldson megy at. Féleg mellékvonalakat
zarnak be Kelet-Eurdpdban, de 4j vasttvonalak
is folyamatosan épiilnek. A személyszallitasban,
a legnagyobb forgalom a nagyvarosok vonzas-
korzetének elévarosi vonalain és a nagytavolsa-
gu, nagysebességli vonalakon TGV, TAYV, ICE,
AVE van. A regionalis forgalom elenyészé.

Eurépa kozlekedési haldzatai rendkiviil fejlettek
és kiterjedtek: a kozut- és a vasuthalozat ezen a
kontinensen a legstiriibb. A kontinens élen jar a
kozlekedési fejlesztésekben, itt indult meg el6-
szOr a vasuti kozlekedés, itt kozlekedett el@szor
metro és itt nyilt meg az els6 autdpalya is a vila-
gon. A sok eltéré fejlettségli és gazdasagi hely-
zetli orszag miatt a kozlekedés mindségében
és fejlettségében jelentds killonbségek lehet-
nek. Eurépa nagyvarosaiban fejlett és kiterjedt
kozosségi kozlekedési halézatok tizemelnek.
A fejlett kozlekedési halozatokhoz fejlett jarmii-
gyartds is parosul. Eurépaban vasuti és kozuti
jarmtiveket, hajokat, valamint repiilégépeket is
gyartanak. Hatdrai nyugaton, az Atlanti-6cean,
északon a Jeges-tenger, keleten az Ural hegység,
az Urdl foly6 és a Kaszpi-tenger, délkeleten a
Kaukazus vidéke és a Fekete-tenger, délen pe-
dig a Foldkozi-tenger. Eurépa Azsidval hatdro-
san, egyiitt alkotja Eurazsiat, amelynek Eurépa
megkozelitden, a 20%-at teszi ki.

Eurépanak 45 fiiggetlen orszaga és 7 egyéb te-
riilete van.

Tertilete: 10 180 000 km?. Népessége: 748 000 000 {6
Népstirtisége: 75 f6/km?

A vasutvonal teljes hossz: 370 700 km
Nagysebességti vonalak: 17 085 km

F6 nyomtav: 1435 mm

Nagysebességti nyomtav: 1435 mm

Vastti palya: szabvanyos, UIC 60, UIC 54 és kii-
lonféle véltozatok.

F6 aramrendszer: 25 kV 50 Hz AC, 15 kV, 16,7
Hz, AC valtakozé fesziiltség, ill. 3000 V DC,
vagy 1500 V DC egyendram.

Vastti biztositoberendezés: a palyasebesség-ka-
tegdrianak megfeleléen, hagyomanyos alloma-
si biztositoberendezések, ERTEMES, valamint
elektronikus.

3. 1. Eurdpa kozlekedéspolitikaja

A kozlekedéspolitika Eurdpdban valaszithoz
érkezett. A kozlekedési rendszerek célszert ki-
alakitasa a kontinens orszagaitdl egységesen
6sszehangolt, Gj megoldasokat var el.

A kozos 16 célkitlizések:

o az Giveghazhatast gazok kibocsatasi mérté-
kének, valamint a helyi kdrnyezeti szennye-
zés csokkentése,
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o az energiabiztonsag novelése, a szénhid-
rogén alapu iizemanyagok fokozatos ki-
vezetésével, a megujulo és a zold energia-
termeléssel és felhasznalasaval, a jelenlegi
fiiggbség mérséklésével,

o versenyképes régiova tenni Europat,

az eurdpai polgarok életmindségének javi-

tasa,

o az Uj megoldasok sziikségessége Eurdpa
régidiban és nagyvarosaiban, megkiilon-
boztetetten sziikséges a szocidlis ellatds
korrekt komplett biztositasa,

o a nagyvarosok és agglomeracioik szamara
kulcsfontossagu a jo belsé mobilitas. Ennek
példa értékd megoldasa lehet, a Catch-MR
Projekt, amely hét nagyvaros régidjanak
kiilonleges szovetsége, ami erds kozos ér-
dekén alapul. Ez a kozlekedési folyosd Os-
lo, Géteborg, Berlin, Bécs, Budapest, Ljubl-
jana és Roma Eurdpa északi partvidékétdl
egészen az Adriai-—tengerig huzédik. Ezek
a varosok, egy kialakulé folyos6 novekedé-
si magjai. Az altaluk alkotott folyosd, dssze-
koti Eszak-, Kozép- és Dél-Eurdpat, Kelet-
és Nyugat-Europat, az egykor elvalaszto
teriilet mentén.

Vasuti kozlekedes

Eurdpa vasuthalézatat az 1. szamu térkép
mutatja.

3.2. Az Eurdpai Unid

A kozlekedéspolitika tobb mint 30 éve az Unio
kozos politikdinak egyike, amelyet az Eurdpai
Unié Birésaganak 1985.05.22-1, az Eurdpai Par-
lament itélete inditott utjara.

Az Eurdpai Unié kozlekedéspolitikajanak
alappillére — az id6kozbeni valtozasokkal egyiitt
- egy, a tarsadalmi-gazdasagi és kornyezetvé-
delmi szempontbdl egyarant fenntarthat6 koz-
lekedési rendszer kialakitdsa. Ennek elérésé¢hez
az aldbbi tényezdk kozott kellett megteremteni
az egyensulyt:

o a gazdasagi és tarsadalmi igények,

o akozlekedés 6sszehangolt fejlesztése,

a fenntartasi és lizemeltetési tevékenység,

az atjarhatésag harmonizaldsa a tagorsza-

gok és az eurdpai orszagok kozott,

o a rendelkezésre 4ll6 forrasok fejlesztésara-
nyos megosztasa.

freytog & berndt
Bahnen -Fahren Furopa
Troasfomlos
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A TEN-halézat kialakitasaval, az EU célja, a
kohézid erésitése, mert az Gsszekapcsolt halo-
zatok egész Eurdpaban hatékonyabb kézleke-
dést és szallitast tesznek lehetové, ami dltal a
peremteriiletek elérése is javul. Segitségével le-
het6vé valik az Eurdpai K6zosség, mint integ-
racids egység, harmonikus teriileti-gazdasagi
egyiittmuikodése.

A 45 fliggetlen orszag koziil 27 a kontinens gaz-
dasagi és politikai egyesiilésének, az Eurdpai
Unidnak tagéllama. A biztonsagos, fenntartha-
6 és Osszekapcsolt kozlekedéshdalozati rendszer
megvalositasa azt is jelenti, hogy az EU kozleke-
déspolitikdja segit mozgasban tartani az euro6-
pai gazdasagot. Korszer(i infrastruktira-halo-
zat kiépitésérdl gondoskodik, amely gyorsabba
és biztonsagosabba teszi, a személy- és aruszal-
litast, valamint elémozditja a fenntarthatd és di-
gitalis megolddsok alkalmazasanak térnyerését.

A transzeurdpai kozlekedési haldzatot az 2. sza-
mu térkép mutatja.

A kozlekedés az eurdpai integracié egyik sa-
rokkove. Elengedhetetlen ahhoz, hogy a sze-
mélyek, a szolgaltatdsok és az aruk szabad

mozgasanak alapelve maradéktalanul érvényre
jusson. Mindezek mellett a kozlekedés a gaz-
dasag egyik legfontosabb agazata, mert az EU
brutté hozzaadott értékének tobb mint 9%-4t
teszi ki, azaz ilyen ardnyban jarul hozza a gaz-
fuvarozasi szolgéltatdsok, brutté hozzdadott
értéke meghaladja az 1000 Mrd EUR nagysag-
rendet. Ez a két kozlekedési forma Osszesen
mintegy 11 millié embert foglalkoztat.

Korunk tarsadalmaiban, egyre nagyobb sze-
rephez jut a mobilitas és ezéltal a kozlekedés.
A fenntarthat6 és innovativ kozlekedési eszko-
z0k, fontos szerepet jatszanak, az EU energia- és
éghajlatpolitikai célkittizéseinek megvalositdsa-
ban. Az Uni6 kozlekedéspolitikaja azt hivatott
el6segiteni, hogy az eurdpai kozlekedési rend-
szerek meg tudjanak felelni, a f6 kihivasoknak.
Kezelni tudjék a forgalom torlddasait, amelyek
a kozuti és a légi kozlekedésben egyarant prob-
lémat jelentenek. Fenntarthatdsag tekinteté-
ben a kozlekedés energiasziikségletét villamo-
senergia-felhasznalasra, ezen belill a megtjuld
villamos energia termelésére sziikséges atal-
litani, mert a kdolaj alkalmazas kornyezeti és

2. sz. térkép: Az Eurépai Unié vasuthalozata

BBl (2| TRANS - EUROPEAN TRANSPORT NETWORK

Comprehensive and Core Networks:
Roads, ports, rail-road terminals (RRT) and airports
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gazdasagi szempontbdl egyarant tarthatatlan.
Az EU a leveg6mindség javitasara, az 1990-es
szinthez képest, 2050-re, 60%-kal kivanja csok-
kenteni a kozlekedésbdl szarmazoé kiilonbozd
karos, kornyezetszennyez kibocsatasokat.

Az Eurdpai Unidn belil, a kozlekedési infra-
struktdira egyenetlen fejlettségti. Az EU koz-
lekedési dgazatanak egyre tobb versenytarssal
kell szdmolnia, a vilag egyéb régidiban talal-
hato6 kozlekedési piacok, gyors fejlédése kovet-
keztében. Az unids kozlekedési infrastruktira,
harmonizalt, j6 Osszekottetése nélkiil, az eurd-
pai gazdasag nem miikodhetett, névekedhe-
tett optimdlisan és nem viragozhat. Az Unid

Vasuti kozlekedes

kozlekedési infrastruktirdjanak fejlesztése ter-
mészetesen, jelentés anyagi terhet jelent, maga-
nak az Unioénak és a tagorszagoknak is.

Az Eurdpai Uni6 orszagait, a 3. szamu térkép
mutatja.

Az Eurdpai Unidnak: jelenleg 27 tagorszaga
van, és csatlakozasra var 9 orszag. A tagorsza-
gok koziil 2 orszagnak, Ciprusnak és Maltanak
nincs vasutja.

Teriilete: 4 233 262 km?, Viz 3,08%,
Népessége: 448 387 872 {6, 2023 évben
Népstrtisége: 106 f6/km>

3. sz. térkép: Az Eurdpai Unio orszagai
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A vasutvonal teljes hossz: 32 322 km
Nagysebességii vonalak: 13 676,6 km

F6 nyomtav: 1435 mm

Szélesvonal nyomtav: 1520 mm, ir 1600 mm,
spanyol 1668 mm

Nagysebességli nyomtav: 1435 mm

Vastti palya: szabvanyos, UIC 60, UIC 54,

F6 aramrendszer: 25 kV 50 Hz AC,15 kV, 16,7
Hz AC, valtakozé fesziiltség, 3000 V DC, 1500
V DC egyendram.

Vastti biztositoberendezés: a palyasebesség-ka-
tegdérianak megfeleléen hagyomanyos alloma-
si biztositoberendezések, a paneurdpai vasuti
kozlekedési folyosokhoz és a nagysebességti vo-
nalakhoz ERTEMER, elektronikus tdvkezelést
és tavvezérlési.

3. 3. Magyar kozlekedéspolitika

Az orszaggyulés altal 1996-ban elfogadott
kozlekedéspolitika stratégiai irdnya az Euré-
pai Unidhoz valé csatlakozas el8segitése volt.
A kozlekedéspolitika ennek érdekében suly-
ponti feladatként jelolte meg a hazai kozle-
kedési joganyag harmonizaciéjat az Eurdpai
Kéz0sség jogszabalyaival. A dokumentum
ugyanakkor leszogezi, hogy a magyar kozle-
kedési piac szerepldinek korlatozott verseny-
képessége miatt, a versenyesély javitasa érde-
kében, a jogharmonizdci6 soran sziikség van a
fokozatossag, az atmenet biztositdsara.

A magyar kozlekedéspolitika szitkségesnek tar-
totta és tartja, hogy az Eurépai Unidhoz val6
csatlakozasunk feltételeinek javitasa érdekében,
majd EU tagként, a kozlekedés vastti palya ha-
lézatanak fenntartdsa és jarmutiallomanyanak
korszertisitése terén mutatkozé lemaradas fo-
lyamatosan és lényegesen csokkenjen.

A magyar kozlekedéspolitika a kozosségi elvek-
kel 6sszhangban célul tizte ki:

o A kozlekedés allami szerepvallalasanak
csokkentését ott, ahol ez a széles értelem-
ben vett gazdasagi és tarsadalmi érdek fi-
gyelembevétele mellett lehetséges.

o A tobbségi allami tulajdonu tarsasagoknal
a tékebevondsos, részleges privatizaciot.

o Az orszagos kozforgalmu halozatok fejlesz-
tésénél a koltségvetési raforditdsok mér-
séklése érdekében a vegyes finanszirozasi
konstrukcié alkalmazasat.

o Az infrastruktira haszndlataval kapcsola-
tos koltségek fokozatos megfizettetését a
szolgaltatast igénybe vevokkel.

« A magantSke az épitésre forditott koltsé-
gekkel ardnyosan bizonyos ideig részesiil a
beruhazas bevételeibdl, majd a létesitményt
atadja az allamnak.

» Magyarorszagon koncesszi6 keretében, a
kizarélagos allami tulajdonban 1évé koz-
uthdlozat egy részét, azaz egyes autopa-
lya szakaszokat, magantarsasagok épitet-
tek meg, és ezért ellentételezésként 25 évre
megkaptak az {izemeltetés és ezen keresz-
tiil, az autdpalya hasznalati dij szedésének
jogat.

A magyar kozlekedéspolitika, tanulva a fejlett
eurdpai orszadgokban, a motorizacids robbanas
idején érvényesitett, a kozuti kozlekedést els-
térbe helyez6 politika kudarcabol, azt tartja ko-
vetenddnek, hogy a vasuti, a vizi és 1égi szallitas
részaranya legalabb megerdsitésre keriiljon, és
amennyiben lehetséges novekedjen.

A kozosségi kozlekedés részaranyanak csokke-
nési iiteme mérsékeltebb legyen, és névekedjen
a kombinalt arufuvarozasok részaranya.

3. 4. Miért van sziikség kibdvitett euro-
pai infrastrukturapolitikara?

A kozlekedés alapvetd jelentGségl az eurdpai
gazdasdg hatékonysdga szempontjabdl. Ehhez
kereskedelemre van sziikség, a kereskedelem-
hez pedig szervezett és eszkozeiben magas szin-
tet teljesiteni tud6 kozlekedésre. Eurdpa azon
tertiletei, amelyek nem rendelkeznek j6 kozle-
kedési osszekottetésekkel gazdasagnovekedési
hatranyba fognak kertilni.

A gyakorlatban 6t olyan f6 problémakér van,
amely megoldasa egységes szintli fellépést
igényel:

1. A vasuti és kozuti osszekottetések hidnya,
atmeneti sziineteltetése, csak teherszalli-
tasra megnyitott hataratkelék kiilonosen a
hatarokon atnyulé szakaszokon jelent6sen
hétraltatjak a szomszédos allamok felé ira-
nyuld személyek és aruk szabad mozgasat.

2. Jelentds eltérés van, az infrastrukturak
mindségében, rendelkezésre alldsaban.
Kiilonésen a kelet-nyugati kapcsolatok
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szorulnak javitdsa. Ehhez, a meglévé koz-
lekedési infrastruktura feltjitasa és/vagy uj
infrastruktira létrehozdasa sziikséges.

3. A kozlekedési modok kozotti kozlekedési
infrastruktdra széttagolt. Sok eurdpai aru-
terminal, személyforgalmi allomas, bel-
vizi kikotd, tengeri kikotd, repiilétér és
varosi csomépont nem tudja ellatni a fel-
adatat a multimodalis kapcsolatok létre-
hozasaval. Mivel ezekben a csomdpontok-
ban hianyzik a multimodalis kapacitas,
igy nem lehet megfeleléen kihasznalni a
multimodalis kozlekedésben rejlé lehe-
tdségeket. Tobbek kozott azt, hogy képes
legyen megsziintetni az infrastrukturd-
lis kapacitashianyt és athidalni a hidnyzo
osszekottetéseket.

4. A kozlekedési infrastruktiraba valé be-
ruhdzasoknak hozza kell jarulniuk ahhoz
a célhoz, hogy a kozlekedésbdl szarmazd
tiveghazhatast gazkibocsatas szintje 2050-
ig, 60%-kal csokkenjen.

5. A még mindig meglévd és érvényben 1é-
v6, eltéré miikodési szabalyok és eléirasok,
kiilonosen az atjarhatdsdg teriiletén, to-
vabb fokozzak a kozlekedési infrastruktu-
ra korlatait és kapacitashianyat.

A problémak feloldasara, tagorszagok kozotti
egyeztetés alapjan az EU Parlamenti Bizottsag
dontést hozott az Gj infrastruktura-politika be-
vezetésére és megvaldsitdsara.

3. 5. A transzeuropai halézatok kialaku-
lasa

Az 1980-as évek kozepétdl, a transzeurdpai koz-
lekedési, roviden TEN-T halozattal kapcsolatos
politikai intézkedések hatdroztak meg a belsé
piac zokkendmentes miikodéséhez, az Unién
beliili gazdasagi, tarsadalmi és teriileti kohé-
zi6 biztositasahoz és a jobb hozzaférhetéség-
hez sziikséges infrastruktira-fejlesztés politikai
kereteit. Az Eurdpai Unid, az 1980-as években
kialakitott fejlesztési programjait 1989-ben a
Strasbourgban iilésezé cstcsértekezleten vi-
tatta meg. Az Eurdpai Bizottsdag 1990-ben fo-
gadta el az elsé cselekvési tervet a transzeuro-
pai halézatok megvaldsitasarol. Az elképzelés
1989-re tobbé-kevésbé kialakult. a vasfiiggony
Osszeomlasa a halozati terveket alig befolyd-
solta. Az Eurépa keleti felével valé kapcsolatok

SR it ilekedes

kozlekedési hatterének alakitasara két masik fo-
lyamat: a paneurépai folyosok rendszere és a
TINA-folyamat szolgal.

A TEN-T halozat része egy tag kozlekedé-
si rendszernek, a transzeurdpai hdalézatoknak
(roéviden TEN), amely magéaba foglalja a koz-
lekedés mellett a tavkozlési héldzatot (roviden
e-TEN) és az energetikai hal6zatot(TEN-E).
Az Eurépai Bizottsag 1990-ben fogadta el az el-
s6 cselekvési tervet, a transzeuropai hélozatok
megvaldsitasarol. Ennek eredményeképpen, az
1992.12.07-én alairt és 1993.11.01-én hatalyba
lépett Maastrichti Szerz6dés tartalmazott egy
transzeurdpai haldzatokra vonatkozé egyedi
jogalapot. Ehhez igazoddan, az Eurdpai Tanacs
Essenben 1994-ben, elfogadott egy 14 nagypro-
jektbdl allé koncepcidt. A transzeurdpai koz-
lekedési halozat, Osszességében vastti, kozati,
légi és vizi kozlekedési haldzat, amelynek cél-
ja, hogy szolgdlja az egész eurdpai kontinens
kozlekedését.

Az FEurdpai Parlament és az Eurdpa Tandcs
1996.07.23-an elfogadta, a transzeurdpai koz-
lekedési haldzat fejlesztésére vonatkozd ko-
z0sségi iranymutatdsokrdl szoldé 1692/96/EK
hatarozatot, amelyben az eurdpai kozlekedé-
si infrastruktura legjelentésebb elemeit tran-
szeuropai kozlekedési haldzatként hatarozta
meg. Az irdnymutatasok jelentds feltilvizsgalata
2004-ben tortént meg, figyelembe véve az EU
bévitését és a forgalomaramlas varhat6 valto-
zasait. Ezenkiviil bévitették a 14 kiemelt pro-
jektet. Ezt 2010 nyaran a 661/2010/EU hatdro-
zat valtotta fel. A gyakorlatban a TEN hal6zati
rendszerben dontd szerepet kaptak a halozat
kialakitasahoz sziikséges beruhazasok, ezekbdl
is az Eurdpa Tandcs éltal 1994 decemberében
kiemelt 14 nagy projekt. Ezeknek a beruhdza-
soknak a megvalositasat eredetileg 2005 végé-
re irdnyoztak el6. A terv elsé stlyponti jellegze-
tessége, hogy az EU magteriiletén, elsdsorban a
francia halézathoz kapcsolddva, csaknem 5000
km 4j, nagysebességti vastti palya megépiilésé-
re keriilt sor. A masik sulypont, a gorég, portu-
gal, ir, skandinav peremvidékek meglévé halo-
zatainak hagyomadnyos, de korszert, 200 km/h
sebesség koriili kozlekedésre alkalmas vasutak-
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ka, valamint autéutakka torténd fejlesztése.
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3. 6. Az Europai Unio kozlekedési fo-

lyoséi:

transzeurdpai kozlekedéshdlozat, réviden
TEN-T,

a paneuropai folyosdk, réviden PEN, a
TEN keleti kiterjesztése,

a paneuropai folyosok kiegészitése, roviden
TINA,

a TINA hélozat kiterjesztése, réviden TIRS,
a TIRS halézat kiegészitése, roviden REBIS.

A TEN halézat bévitésére késziilt ajanlaso-
kat kévetve 2003-t6l tovabbi kiemelt fontossa-
gu projektek is elinditdsra keriiltek 2010-ig. Uj
30 kiemelt fontossagu projektet magaba foglald
osszeallitast dolgoztak ki, amelyet a 661/2010/
EU hatédrozat tartalmaz.

Ezek:

1.

2.

Berlin-Verona/Mildn6-Bologna-Napoly-
Messina-Palermo vasuti tengely,
Parizs-Briisszel-K6ln-Amszterdam-Lon-
don nagysebességt vasuti folyosd,

. délnyugat-eurépai nagysebességli vasuti

folyoso,

4. keleti nagysebességti vasuti folyosd,

10.
11.
12.
13.

14.
15.
16.

17.

. Cork-Dublin-Belfast-Stranraer

. Rotterdam-Zevenaar vasutvonal,
. Lyon-Trieszt-Divac¢a/Koper-Divaca-

Ljubljana-Budapest-ukran
vasuti folyoso,

orszaghatar

. Igumenica/Patras—Athén-Szo6fia-Budapest

autopalya,

. Portugalia/Spanyolorszag-Eurdpa tobbi ré-

sze kozott multimodalis folyoso,

vasuti
folyoso,

Milan6-Malpensai reptil6tér,
Qresund hid,
északi vasuti/kozuti hdromszog folyosd,

Egyesiilt Kiralysg/Irorszag/Benelux kozuti
folyoso,

nyugati parti vasuti févonal,

Galileo mtiholdas rendszer,
Sines/Algeciras—Madrid-Parizs teherszal-
lité vastti folyoso,
Péarizs-Strasbourg-Stuttgart-Bécs—Po-
zsony vasuti folyoso,

19.

20.
21.
22.

23.

24,

25.
26.

27.

28.

29.

30.

Rajna/Mosel-Majna-Duna belvizi folyoso,
nagysebességli vastti vonalak, kolcsonds
atjarhatdsaga, az Ibériai-félszigeten,
Femer-Belt vasuti folyoso,

tengeri gyorsforgalmi utak,
Athén-Széfia-Budapest-Bécs—Praga-
Niirnberg/Drezda vastti folyoso,

Gdansk-Varsé-Brno/Pozsony-Bécs vasuti
folyoso,

Lyon/Genova-Basle-Duisburg-Rotter-
dam/Antwerpen vastti folyoso,

Gdansk-Brno/Pozsony-Bécs kozit,

[rorszég/Egyesiilt Kirdlysag/kontinentélis
Eurépa vasuti/kozuti folyoso,

Rail Baltica, a Vars6-Kaunas-Riga-Tal-
linn-Helsinki folyoso.

Eurocaprail, a Briisszel-Luxembourg-
Strasbourg vasuti folyoso,

Jon/Adria intermodalis folyos6 vasuti
folyoso,

Szajna-Schelde belvizi ut.

3.6.1. A transzeuropai kozlekedési halo-

zat elemei:

. vastthalézat, amely magdaba foglalja a ha-

gyomanyos normal, széles, keskeny nyom-
tavolsdgu, valamint a nagysebességu
vasutvonalakat,

2. kozuthalozat,

S
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10.

. belvizi hajouthélozat és belvizi kik6tok,
. tengeri kikot6k, amelyek tartalmazzak a

tengeri autopalyakat is,

. reptilSterek,
. kombindlt drufuvarozasi hildzat,

1o s s

. légi forgalomiranyitasi szolgalat, amely ma-

gaban foglalja az egységes eurdpai égboltot
és a SESAR programot,

. helymeghatarozasi és navigaciés halo-

zat, amely magaban foglalja a Galileo
programot,

a délkelet-eurdpai kozponti regionalis szal-
litasi haldzat, amelyet kozos, dsszehangolt
eljarasban kell megvalésitani. Az érintett
tagallamok egyetértési megallapodast ké-
szitettek eld.
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A folyosokkal kapcsolatos tevékenységek foly-
tatasa és fejlesztése mellett 2003-2004-ben
fontos 1j dontések is voltak az Eurdpai Bizott-
sag részérdl a transzeurdpai kozlekedési halo-
zatok, TEN-T fejlesztésére vonatkozoan. Ezek
a 10 paneurdpai folyosé kiépitésével kapcso-
latos munkakat is érintették. Az Eurdpai Unio
2004. majusi bévitése, valamint a délkelet-eurd-
pai allamok csatlakozasa az Unidhoz, némileg
modositottdk a kozos infrastruktdra-politika
és a folyosok teriiletén kialakult egytittmtiko-
dés keretfeltételeit. Ebben nagyobb hozzajaru-
last kértek egy olyan integralt kozlekedési halo-
zat megvaldsitdsahoz, amely az Uj tagallamokat
hatékonyan bekapcsolja, ugyanakkor tdlmutat
ezen. El6térbe kellett keriilnie az intermodali-
tasnak és a fenntarthatdsagnak, egyidejtileg no-
velni volt sziikséges a finanszirozasi keretet és
adott esetben tdmogatni egy transzeurdpai koz-
lekedési halozatot a kozosségi alap segitségével.

Az Eurdpai Unié a prioritasok kozott el6re so-
rolta a dél-eurdpai régié békés ujjaépitését, és
hatarozottan tamogatta a mikodéképes kozle-
kedési infrastruktara felépitését. A régio szem-
pontjabdl érintett, mar létez folyosok - a X,
V., VIL, IV. és VIII. - kiegészitésével, valamint
az 1997. évi Helsinki Nyilatkozat és a TINA ha-
l6zattal szerzett tapasztalatok alapjan dolgoz-
ta ki a dél-eurdpai kozlekedési elképzelést. Ez
egy intermodalis infrastruktura-hdlozatot 6lel
fel, az ugy nevezett délkelet-eurépai kézpon-
ti regionalis szallitasi halozatot, amelyet k6zos,
Osszehangolt eljarasban kell megvaldsitani. Az
érintett allamok egyetértési megéallapodast ké-
szitettek eld, amely tobbek kozott kifejezetten
hivatkozik a région beliili tarsadalmi-gazda-
sagi érdekeket képviseld szovetségekkel és a tiz
helsinki, majd paneurépai folyosén, valamint a
négy kozlekedési régio, roviden PETRA terii-
letekkel vald egyiittmtikodésre. A PETRA: az
1997. évi Helsinki Nyilatkozatnak megfeleld-
négy kozlekedési régio: Barents—Euro-Sarkkor,
a Fekete-tenger medencéje, a Foldkozi-tenger
medencéje és az Adriai/Jon-tenger.

Az EU bévitése és az 4j szomszédsagi politika-
ja el6re vetitette a jovébeli eurdpai kozlekedés-
politika tervezésére vonatkozd elképzeléseket
és azon tul, az Eurépa és Azsia kapcsolatokat is.
Az Eurdpai Bizottsag és az Eurdpai Parlament
kozos stratégiai talalkozdt tartott, amelyre meg-
hivtak az eurdpai kozlekedési dgazat szamos
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képvisel6jét. Egy magas szinti munkacsoport
létrehozasat hatdroztdk el, amelynek az lett a fel-
adata, hogy megéllapodas-tervezeteket dolgoz-
zon ki a transzeuropai 6 kozlekedési tengelyek
kiépitésére, mindenekel6tt a keleti szomszéd
allamok, az Orosz Foderacid, a fekete-tenge-
ri régio6 és a Balkdn iranyaban. A f6ldkozi-ten-
geri térségre vonatkozdan, egy Eurdépa-Fold-
kozi-tenger kozlekedési hdlozat létrehozasat
célz6 projektet inditottak el. Térokorszag eseté-
ben jelenleg a kozlekedési infrastruktura igényt
vizsgaljak.

A transzeurdpai vastthaldzatot ma a transzeu-
ropai nagysebességli vasuthdlozat, valamint a
transzeurdpai hagyomanyos vasathaldzat alkot-
ja. A vasuthalozat része az Eurdpai Unié transze-
uropai kozlekedési haldzatanak. A vasuthalozat
jellemzdit, a 661/2010/EK eurdpai parlamenti és
tanécsi hatdrozat 10. cikke tartalmazza. Az (5)
bekezdés szerint, a hdlézatnak legaldbb a kovet-
kez6 funkciok egyikét teljesitenie kell:

« fontos szerepet jatszik, a tavolsdgi személy-
forgalomban,

o lehet6vé teszi adott esetben a repiiléterek-
kel val6 6sszekapcsolast,

« aregionalis és helyi vasuthalézatok elérését
biztositja,

o elbsegiti az arufuvarozast, az arufuvarozas
szamara fenntartott tavolsagi vonalszaka-
szok, valamint olyan utvonalak kijel6lésé-
vel és kiépitésével, amelyeken a tehervona-
tok elsGbbséget élveznek,

« fontos szerepet jatszik a kombindlt szalli-
tasban,

o a kozos érdekd kikotokon keresztiil lehet-
vé teszi, a rovid tava tengeri szallitdssal és
a belfoldi szallitdssal vald 6sszekapcsolast.

3.6.2. A gazdasdgi térségek jobb 0ssze-
kapcsoldsa

o A tagorszagok altal elfogadhaté kritériu-
mok alapjan, sziikséges volt novelni az in-
termodalitast, azaz a tobbféle eszkozt és
szallitasi modot kombinal6 szallitast,

o A bels6 vizi utakhoz javitani kell a csatla-
kozast.

o Integralni kellene a rovid szakaszokon vald
tengeri kozlekedést.

o A vasuti kozlekedés teriiletén vald egyiitt-
mukodés részleges sikereket mutat, és ezt
jobban kellene terjeszteni.
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o A regionalis és helyi kozlekedési haldza-
tok kozotti kapesolatnak és a £6 kozlekedé-
si tengelyeknek nagyobb figyelmet kellene
szentelni.

« A mindségi, tizemeltetési vonatkozasu fej-
lesztési céloknak szisztematikusan be kel-
lene keriilnitik, a folyosokkal kapcsolatos
munkdba, mint biztonsag, fogyasztéi érde-
kek, szocialis feltételek, killonosen a kozuti
tavolsagi kozlekedésben, szolgaltatdsi mi-
ndség, kornyezeti mérleg,

o A folyosdkat kialakitd elképzeléseket,
messzemendGen meg kell tartani és nagyobb
teriiletre kiterjeszteni.

Az Eurépai Bizottsag roviddel ezel6tt javasolta
a teriilethez kozeli folyosé Kkiterjesztését Jeka-
tyerinburgig. Kiilonleges érdek ftizédik ahhoz,
hogy jobban oldjdk meg a kozuti kozlekedés
problémait és a vasuti orszaghataratkeld helye-
ken foly6 gyakorlati tigyintézést.

Az Eurépai Bizottsag koriilbeliil évente egyszer
meghivja a folyosdk elnokeit és titkarsagveze-
t6it, valamint az eurdpai és az EU-intézmények
szamos képvisel6jét, hogy eszmét cseréljenek a
fejlesztési tigyek allasarol és a tovabbi munkak-
rél. Az egyiittmikodést tovabb sziikséges erdsi-
teni a folyosok irdnyité bizottsagaival és az Eu-
répai Bizottsaggal. Kiilonosen arra van sziikség,
hogy a délkelet-eurdpai kozponti regiondlis
szallitasi halozat kialakuljon. Jelenleg ez folya-
matban van az 4j kozlekedési tengelyek terve-
zése az europai szomszédsagi politika, réviden
ENP keretében. Az Eurdpai Bizottsag nyitott-
nak mutatkozott e kérdésben, és az dllandé ku-
tatocsoportnak hozza kellene jarulnia a megfe-
lel6 megoldasok kialakitasahoz.

Szorosabban Ossze kellene hangolni az Euré-
pai Bizottsag és a folyosok, a kozlekedési régi-
ok iranyitd bizottsagainak munkajat. Az Euro-
pai Bizottsdg itt fontos koordinalé szereppel bir,
amelynek ki kellene terjednie a technikai-szer-
vezési segitségnyujtasra. Kivanatos volna tobb
teret biztositani, a kilonbozé tevékenységek
minden érdekeltet bevoné, kozosen kialakitott
irdnymutatdsdra dsszeurdpai szinten.

3. 7. Paneurdpai kozlekedési folyosok

A péaneurépai kozlekedési folyosokat, mas el-
nevezésben Helsinki-folyosdkat, az 1994-es és
1997-es eurdpai kozlekedési miniszteri konfe-
renciakon jelolték ki.

A péaneuropai kozlekedési folyosokat a 4. szamu
térkép mutatja.

4. sz. térkép: A paneuropai folyosok

A tiz kijelolt folyoso, a transzeurdpai kozleke-
dési haldzat, a TEN-T Kkiterjesztése az Eurdpai
Unid szomszédos orszagai iranyaba. A folyosdk
kijelolésének célja jo kozlekedési kapcsolatok ki-
épitése volt az EU és szomszéd orszagai kozott,
a hatékony, biztonsagos kozlekedési rendszer al-
tal, segitve ezzel az utasok, druk mindségi szal-
litasat, a versenyképességet és a gazdasagi nove-
kedést. Az EU bévitése kovetkeztében a folyosok
ma mar nagyrészt az Unid teriiletén haladnak,
ezért a transzeuropai kozlekedési haldzat részét
képezik. Az els6, 1991-ben Pragiaban megrende-
zett konferencia eredményeként, egy kozlekedé-
si folyosokon alapuld megkozelitésben allapod-
tak meg. A masodik konferencidn 1994-ben,
Krétan kilenc paneurdpai kozlekedési folyosod
kertilt kijelolésre. Ezek Kelet-Eurdpa f6 kozle-
kedési tengelyei, és ezekre Gsszpontositottdk a
kozlekedési infrastruktira fejlesztésére rendel-
kezésre all6 forrasokat. A harmadik konferenci-
an 1997-ben, Helsinkiben a balkani allamoknak
koszonhetéen egy tizedik folyosé is kijelolésre
kertilt. Ugyanezen a konferencian, négy paneu-
ropai kozlekedési teriiletet is kijeloltek, amelyek
tengeri medencéket foglalnak magukba.
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Szembetling az észak-déli kapcsolatok ritka-
sdga, a kozép-europai térségben. Az egyetlen
Osszefiiggd észak-déli Gsszekottetést, a finn és
a gorog halozat kapcsolatat, a térség keleti ré-
szén, a IX. vasuti kozlekedési folyosd jelenti.
Korridoron kiviil egyetlen tovabbi észak-déli
Osszekottetés van, mely az 1., a VI, az V., a IV,
és a X. vasuti kozlekedési folyosok szakaszai-
bol all 6ssze, és lényegében Bécs megkozelité-
sével teremti meg, a csatlakozd orszagok egy-
mas kozotti kapcsolatat. Ez jol mutatja, hogy
a halozat kialakitdsakor alarendelt szerepe volt
minden olyan térségi szempontnak, amely
nem a mar korabban kialakitott TEN haldzat
folyosoinak meghosszabbitdsat segitette eld.
A TEN kelet-nyugati elemeihez kot6dé kiala-
kitasa odavezetett, hogy kiderilt, a paneuro-
pai folyosok korantsem képesek lefedni, azo-
kat a régiokozi, nemzetek feletti kozlekedési
kapcsolati igényeket, amelyek a bévitésre je-
161t térségekben felmeriilnek. Nevezetesen, a
Szlovakia és Magyarorszag kozotti, mint egy
660 km hosszu kelet-nyugati hatdrvonalat Po-
zsonytodl keletre, két helyen, csak Rajkanal és
Szobnal metszi paneurdpai folyoso.

3.7.1. TINA-hdlézat

A problémdk miatt még a paneurépai konfe-
rencia sorozat idészakaban, 1995-t6l elindult a
szallitasi infrastruktira-igények felmérése, ro-
viden a TINA folyamat. Az 1999-es zardjelentés
elsédleges prioritast, valamint masodlagos pri-
oritast halézatelemeket hatdrozott meg. Az el-
s6dleges prioritdsu folyosokat, az atadott mod-
szertani ismeretek alapjan, ellenvetés nélkiil
elfogadtak gy, hogy ezek a folyosdk legyenek
azonosak az addigra kialakitott Helsinki-folyo-
sokkal. A masodlagos prioritastak lettek azok a
folyosok, amelyeket az 4j tagorszagok javaslata-
ra, az Eurdpai Bizottsag elfogadott. Magyaror-
szag az 1999-es zarotanulmany elkésziiltéig két,
az észak—-déli hianyz6 kapcsolatok stritését és a
déli hatdratmenetek novelését javasolta.

A péneurdpai folyosok kiterjesztése, azaz a TI-
NA folyamat, az igények felmérésével indult
el. Ennek keretében a 15 tagorszag kozlekedé-
si szakért6i szakmai tanacsokat adtak a 11 csat-
lakozasra vard orszag magas szintt kozlekedési
vezetdi szamara, a kozlekedési infrastrukturalis
sziikségleteik felbecsiiléséhez.
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Masodlagos prioritasuak lettek azok a folyo-
sok, amelyeket az Uj tagorszagok javaslatara az
Eurdpai Bizottsag elfogadott. Magyarorszag, az
1999-es zardjelentés elkésziiltéig két javaslatot
tett és fogadtatott el Tina-elemként. Az egyik
a Budapestre érkez6 és az észak-déli hiany-
z6 kapcsolatok stritését szolgald vasuti folyo-
soszakasz. A masik a Kassa-Nagyvarad kozuti
kapcsolat hazai szakasza. Az utdbbi egyben bal-
kani kapcsolatot is jelent. Hazai tervek késziil-
tek a Vars6-Bukarest vasuti kapcsolat magyar
nyomvonal vezetésére, azI.,a V1., az VaésalV,
vastti kozlekedési folyosdszakaszok figyelem-
bevételével, a IX. vasuti kozlekedési folyosé-al-
ternativajaként valo elfogadtatasra.

A péaneurdpai hdldzat 1995-t6l, az Eurdpai Uni-
on kiviili, a TEN kiterjesztésének szamito része-
ire kiilon programot kezdeményeztek az EU és
a csatlakoz6 orszagok kozlekedési miniszterei.
Ez a TINA program, amelynek eredeti célja a
kozlekedési infrastruktira-igények felmérése,
a halozat és a fejlesztési elképzelések értékelési
modszerének kifejlesztése és a halézathoz kap-
cso0lodd informacids rendszer kialakitasa volt.
Ahogy azt a TINA 1998-ben elkészitett jelenté-
se bemutatta, a csatlakozd orszagok valdban le-
hetdséget kaptak arra, hogy sajat elképzeléseik
alapjan kiegészit6 elemeket javasoljanak a halo-
zatba. Ezeket az elemeket azonban eleve masod-
lagos fontossaggal vették figyelembe. A gerince-
lemeket kizarolag a Helsinki, majd a paneurdpai
folyosok, vagyis a TEN hélozat nyugat-eurdpai
szemszogbOl megtervezett elemei adjak.

Az Eurdpai Unid orszdgainak vasuti szallitasi
részaranyat az 1. szamu abra mutatja.

A prioritasok eldontésére az Eurdpa Bizottsag
ajanlast dolgozott ki, amelyben azt javasolta,
hogy a paneurdpai konferencia eredményei, az-
az a 10 multimodalis paneurdpai kozlekedési
folyosé szolgaljon alapul a gerinchéldzat meg-
hatdrozasa soran. Minden érdekelt egyetértett a
folyosok iranti igénnyel, ezért nem volt sziikség
tovabbi gazdasagi és pénziigyi indokolasra.

A TINA-folyamat formalis célkitlizése egy ér-
tékelési eljaras elvégzése volt. A gyakorlatban
azonban ugy funkcional, mintha egy héalézat-
ra vonatkoz6 politikai testiileti hatdrozat lenne.
Erre a halézatra azonban nem késziilt stratégi-
ai kornyezeti értékelés. Maga a TINA eljaras a
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AZ EUROPAI UNIO ORSZAGAINAK VASUTI SZALLI

1 RESZARANYA

ORSZAG RESZARANY
1. W Esztorszag 74,3
2. | mmm Szlovénia 58,6
3. | B szlovakia 56,7
4 M ivania 54,2
5. | == Lettorszag 44,7
6. | mEm Svédorszag 39,5
7 E Lengyelorszag 36,6
8. | mmm Ausztria 30,8
9. Svajc* 30,2
10. ECsehorszég 29,7
11. | === Magyarorszag 26,8
12. EEFinnorszég 25,9
13. | == Luxemburg 17,1
14, == Németorszag 14,7
15. | K BFranciaorszag 14,3
16. | &= Norvégia* 14,3
17. | IEEM Portugalia 12,8
18. | Il Belgium 12,6
19. | @ Bulgaria i
20. |== Dania 8,6
21. | B B Olaszorszag 8,1
22. | EX spanyolorszag 7,5
23. irorszag 6,7
24. | === Hollandia 4,0
25. | 2= Gorogorszag 2,0

* A jelolt llamok, melyek nem az EU tagorszagai, de az EFTA tagjai, amelyek szabadkereskedelmi szerz6désben dllnak az EU orszégaival is.

EFTA orszagok Svijc, Norvégia, Izland, Liechtenstein.

forgalmi-miiszaki és pénziigyi kérdésekre kon-
centralt, azaz nem csupdn a szocialis és a kor-
nyezeti, de a haldzati szempontokat sem vette
koriiltekintéen figyelembe. Az utobbi években
a kozép- és kelet-eurdpai orszagok sorra tuda-
tara ébredtek, ébrednek annak, hogy a gyorsi-
tott titemben elfogadott gerincvonalak meg-
valositds tekintetében egyaltalin nem ugy
haladnak, ahogy arra a térség bels6 Osszefiig-
gései alapjan sziikség lenne. Ma még egy-egy
tovabbi utvonalnak, 4j folyosénak a poétlola-
gos felvetetésére irdnyulnak az eréfeszitések.
Amennyiben ezek kiépitésére, az egyébként is
szerény, unids tamogatasokbdl nem jutna sok
és a pressziok tovabbra is kizarolag, a TEN-T
hélézatot kiterjesztd gerincvonalak kiépitésére

osszpontosulnak, akkor a csatlakozo orszagok
térségi érdekei és a TINA folyamat egymassal
élesen szembe keriilne.

Az Eurdpai Bizottsag 134 kozlekedési projektet
valasztott ki, amelyek to6bb mint 7 milliard euré
Osszegli unids tamogatasban részesiilnek az Eu-
répai Halozatfinanszirozasi Eszk6zb6l (roviden
CEF), amely az EU stratégiai infrastrukturalis
beruhazasi eszkoze. Ez a CEF jelenlegi kozleke-
dési programjanak legnagyobb léptékii palya-
zati felhivasa. A finanszirozas mintegy 83%-a
olyan projekteket tdimogat, amelyek a transze-
urdpai kozlekedési halézat TEN-T részét ké-
pezd vasutvonalak, a belvizi és tengeri titvona-

"o

lak halézatanak javitasa és korszerisitése altal
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hozzgjarulnak az EU éghajlatpolitikai célki-
tlizéseinek megvaldsitasahoz. A 7 milliard euro
80%-at vasuti projektek szdmadra kiilonitették el,
a feliilvizsgalt TEN-T rendelet alapjan.

Magyarorszag 306 millié eurd 6sszegt finanszi-
rozasra szamitott 0sszesen, amely 9 projektcél
megvaldsitasara kertilt elosztasra. Ezek koziil 4
nemzeti projekt, 5 nemzeti szervezet részvéte-
1ével megvalosulo, tobb orszagra kiterjedd uni-
6s projekt. A nemzeti projektek kozé tartozik a
budapesti Déli Kérvasut kiépitésére, 35 MAV-
START mozdony egységes eurdpai vonatbefo-
lyasolé rendszerrel - ETCS - valo felszerelésére
és a tatai biztonsagos és védett tehergépjarmu
parkol6 korszertsitésére iranyuld projektek,
valamint az EU-Ukrajna szolidaritasi folyosok
részét képezé magyar-ukran vasuti hatarat-
kel6helyek kapacitasanak novelésére iranyuld
projekt II. {iteme.

4. AZ EUROPAI UNIO KOZLEKEDESI
INFRASTRUKTURA-FEJLESZTESE

A transzeuropai vastthaldzatot a transzeurdpai
nagysebességti vasuthaldzat, valamint a transz-
eurdpai hagyomanyos vasuthalézat alkotja.
A vasuthalozat része az Eurdpai Uni6 transze-
urdpai kozlekedési halozatanak TEN-T. A vas-
uthalézat jellemz6it a 661/2010/EK eurdpai
parlamenti és tandcsi hatarozat 10. cikke tartal-
mazza. Az (5) bekezdés szerint a vasuthalozat-
nak legalabb a kovetkez6 funkciok egyikét tel-
jesitenie kell:

« fontos szerepet jatszik a tavolsagi személy-
forgalomban,

o lehet6vé teszi adott esetben, a repiilterek-
kel valé sszekapcsolast,

o lehetévé teszi a regionalis és helyi vasttha-
l6zatok elérését,

o elGsegiti az arufuvarozast az arufuvarozas
szamara fenntartott tavolsagi szakaszok, il-
letve olyan utvonalak kijelolésével és kiépi-
tésével, amelyeken a tehervonatok els6bb-
séget élveznek,

o fontos szerepet jatszik a kombinalt szalli-
tasban,

o a kozos érdekd kikotékon keresztiil lehets-
vé teszi a rovid tavua tengeri szallitassal és
a belfoldi szallitassal valo 6sszekapcsolast.
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A kozlekedés az Unid egyik stratégiai agazata,
amely kozvetleniil érinti az uniéspolgarok min-
dennapi életét. Szolgaltatasai hozzavetdlegesen
11 millié munkahelyet biztositanak, egyben az
eurdpai integraci6 sarokkove. Az egységes eu-
ropai piac megfelel6 miikodése és kiteljesedése
nem képzelhetd el a teljes mértékben 6sszekap-
csolt és fenntarthat6 kozlekedési haldzatok nél-
kiil. Az utobbi évtizedekben nétt az Unidban
a személy- és aruszallitds volumene. Ez a no-
vekedés valoszintleg folytatodni fog, jollehet
lassabb iitemben. A személy- és aruszallitas a
volumen tekintetében, tobbségében még min-
dig a kézutakon valdsul meg, és a piac jelen-
leg nem Osztonzi kell6képpen a felhasznalokat
a mas kozlekedési modokra valé attérésre, igy
ezek gazdasagi szempontbdl tovabbra is kevés-
bé versenyképesek. A helyzetfelmérések egy-
egy szakpolitikai tertiletr6l adnak széles kort
ismertetést és elemzést, foként nyilvanosan is
hozzaférhet6é informadciok alapjan. Ez a felmé-
rés az Uni¢ dltal a kozlekedés teriiletén végzett
munkat ismerteti és elemzi. Ennek kézéppont-
jaban az Unié koltségvetésébdl finanszirozott
infrastrukturalis beruhazasok allnak.

Sikertilt el6relépést elérni az infrastruktdra-fej-
lesztés és a belsé kozlekedési piac megnyitasa
terén, és intézkedések torténtek a kozlekedés
CO,-kibocsatas csokkentésének felgyorsitdsdra.

A kovetkezd teriileteken azonban tovabbra is
kihivdsokkal néz szembe az Unio:

1. a megvalosithato kozlekedési célkittizések
és prioritasok Osszeegyeztetése, a rendel-
kezésre all6 forrdsokkal,

2. eredményes megvalositasi eszkozok meg-
honositdsa az Unié szintjén, annak biz-
tositasara, hogy az infrastruktdraval kap-
csolatos tagdllami dontések szorosabban
igazodjanak az unids prioritasokhoz, fi-
gyelmet forditva a hatarokon atnyulo sza-
kaszokra,

3. az Uni6 finanszirozdsanak a legnagyobb
unios hozzdadott értéket hordozé priori-
tasokra valo 6sszpontositasa,

4. az Unié dltal tarsfinanszirozott projektek
tervezésének, végrehajtasanak és nyomon
kovetésének javitasa,

5. azinfrastruktira megfelel6 karbantartasa-
nak és fenntarthatdsaganak biztositasa,

az aruszéllitds kozutakrdl vald atterelését
célz6 erdfeszitések fokozésa.
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Az orszagok kozotti kapcsolatok javitdsanak {6
eszkozei az EU koncepcidjaban a transzeurdpai
hélézatok.

A TEN, a kozlekedés, a tavkozlés és az ener-
gia eurdpai halézatainak gerincelemeit foglal-
ja magdban. A nyolcvanas években kialakitott
fejlesztési programokat 1989-ben a strasbourgi
csucsértekezleten vitattdk meg, majd az elkép-
zelés az 1991 decemberében alairt Maastrichti
Szerz6dés részévé valt, ami a kozos kozlekedés-
politikdnak is az egyik pillére volt.

A gyakorlatban a TEN kérdéskorében don-
té szerepet a haldzat kialakitasahoz sziikséges
beruhazasok kaptdk, ezekbdl is az Eurépa Ta-
nacs altal 1994 decemberében kiemelt 14 nagy
projekt. Ezeknek a beruhdzasoknak a megva-
lositasat eredetileg 2005 végére iranyoztak eld.
A tervezet jellegzetessége, hogy az EU magte-
riiletén, elsésorban a francia halézathoz kap-
csolédva szamit, csaknem 5000 km uj, nagy-
sebességli vasuti palya megépiilésére. Innen
tavolodva, a masik sulypont, a gérog, portugal,
ir, skandindv peremvidékek meglévé haldzata-
inak hagyomanyos, de korszerd, 200 km/h se-
besség koriili kozlekedésre alkalmas vasutakka,
valamint autéutakka torténd fejlesztése.

Eurépa keleti része szempontjabdl a torzshalo-
zatok Kiterjesztésével kapcsolatban két kérdés-
kort sziikséges kihangstlyozni. Az els6 a hals-
zat tobbrétegliségének figyelembevételére hivja
fel a figyelmet, amibél az EU kozos kozlekedés-
politikdja csak a halézatok atlapold szintjére
koncentral. Ezt a programot azonban nem le-
het mintaként tekinteni olyan térségekben, ahol
még most kell megteremteni a helyi hal6zatok
megfeleld rendszerét, és ahol a belsé halozatok
minden szintjére egyforman nagy figyelmet kell
forditani. A masik kérdés a torzshalozat struk-
tarajat érinti.

4. 1. Az eurodpai unié torzshalézata

Az alapelv az, hogy minden tagorszagnak
elénye szarmazzék az erés eurdpai kozlekedé-
si toérzshalézathoz valé hozzaférésbél, mert az
teszi lehetévé a személyek és aruk szabad moz-
gasat. Ez a halozat valamennyi eurdpai orszag
kozlekedési halozatét érinteni fog.

A torzshaldzat vasuti aruszallitasi folyosoira vo-
natkozo kévetelményeket a 1315/2013/EU ren-
delet foglalja magdba. A rendelet értelmében a
TEN-T iranymutatasok a vasuti kozlekedési fo-
lyosok kialakitasahoz:

o az allomasi, palyaudvari vaganyok képesek
legyenek, a 74a m hosszu vonatok fogada-
sara,

« avasuti palya tengelyterhelés: 225 kN,

« vonali sebesség: 100 km/h,

« ERTMS,

« villamositott vonal.

A transzeurdpai torzshaldzati folyosokat az 5.
szamu térkép mutatja.

5. sz. térkép: Az Europai Unio torzshalozata
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4.2. A TEN torzshalézatok tovabbfej-
lesztése

Az Eurépai Unidban a TEN-T ad keretet a vas-
utvonalak, a kozuthalozat, a belvizi és tengeri
hajézasi utvonalak, a kikotdk, a repiildterek és
a vasuti termindlok tervezéséhez. F6 cél az 6sz-
szetett kozlekedési infrastruktira kialakitasa
a tagorszagok és a szomszéd orszagok kozott.

4.2.1. A TEN elemei

A TEN-ek feladata az eurdpai régiok és nemzeti
hélézatok Osszekapcsolasara szolgald korszerd
és hatékony infrastruktdra létrehozasa. A TEN-
ek az EU egységes piacanak és foglalkoztatasa-
nak megfelel6 mtikodéséhez elengedhetetlenek,
mivel ezek felelnek az aruk, személyek és szol-
galtatasok szabad mozgasaért.
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Az Eurdpai Unié miikodésérol szolo szerzédés
170., 171. és 172. cikke, valamint 194. cikke ren-
delkezik, a TEN-ek kévetkezé hdrom tevékeny-
ségi agazatban fennall6 jogalapjardl.

1. A transzeurdpai kozlekedési haldzatok,
TEN-T, olyan kozos érdekii projekteket
olelnek fel, amelyek 4j kozlekedési infra-
struktura létrehozasat vagy a mar létezd
infrastruktirak fejlesztését, a hidnyossa-
gok potlasat, a szlik keresztmetszetek fel-
szamolasat és az EU tagallamok kozotti
kozlekedés folytonossagat érintd miszaki
akadalyok megsziintetését célozzak meg.

2. A transzeurdpai energiahalézat, TEN-E,
a villamosenergia- és foldgazhalézato-
kat oleli fel. Célja, hogy az EU tagallamok
energetikai infrastrukturajat 6sszekapcsol-
va, egységes energiapiacot hozzon létre és
hozzéjaruljon az ellatas biztonsdgahoz.

3. A transzeurdpai tavkozlési haldzatok,
e-TEN, célja a digitalis egységes piac meg-
teremtésének utjaban 4llo, digitalis akada-
lyok megsziintetése, valamint valamennyi
eurdpai hdztartds internetes hozzaférésé-
nek biztositasara iranyulé EU célkitiizés
elérése.

4. A multimodalis torzshal6zati folyosok és a
vasuti drufuvarozasi folyosok integracidja
kovetkeztében, az eurdpai kozlekedési fo-
lyosdk rendszerének létrehozasa, egységes
infrastruktira-szabvanyok megalkotasa az
atjarhatdsdg és a haldzat mikodési zavara-
inak elkeriilése érdekében.

5. A befejezett és hatékonyan miikodo
TEN-T hélozat elengedhetetlen feltétele
az unids Zold Megallapodasban foglalt sa-
rokszamok teljesiiléséhez.

4. 2. 2. Megvaldsithatosdg

A TEN-T projekt, az érintettek altal szakmailag
megalapozott tervek alapjan, — amelynek a vas-
ut all a kozéppontjaban - a kovetkezok figye-
lembevételével valdsithaté meg:

o A modalis valtds alapjan 2050-ig a kozleke-
désbdl szarmazé iiveghdzhatast gazok ki-
bocsatasanak mérséklése 90%-kal,

o Az eurdpai nagysebességli vasuthalozat
hosszanak megkétszerezése 2030-ig, meg-
haromszorozasa 2050-ig,
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o A 300 km-nél nagyobb tévolsagra torté-
né arutovabbitds esetén, a vasuti fuvarozas
részaranya 2030-ig érje el a 30, 2050-ig pe-
dig az 50%-ot.

4. 2. 3. A megvaldsitds iitemezés:

o atorzshaldzat kiépitése 2030-ig,

o a Kiterjesztett torzshalozat megvalositisa
2040-ig,

o az atfogo haldzat kialakitasa 2050-ig.

4.3. A TEN-T halozat befejezése

A torzshélozati kozlekedési folyosdk a végre-
hajtas eszkozeként hozzdjarulnak az iiteme-
zett befejezéshez, elémozditjdk a befektetési
projekteket, valamint serkentik az Uni6 tagor-
szagainak és a belépésre varo orszdgoknak az
egytttmukodését.

Hatalmas beruhazasok sziikségesek a TEN-T
halozat kiépitéséhez.

Becslések szerint 2030-ig 500 milliard eurd
el6iranyzatra van sziikség, a torzshalozat meg-
szilarditasdhoz, és 1500 millidrd eurdra 2050-ig
az atfogd haldzat kialakitdsahoz. A finansziro-
zasi Osszeg tulnyomo része a vasuti folyosokra
kertil felhasznalasra.

Az (EU) 2021/1187 iranyelv az engedélyezé-
si eljarasok harmonizalasaval egyszer(isiti a
transzeurdpai kozlekedési haldzat megvalo-
sitasanak elémozditasat célzé intézkedéseket.
Az 4j ,intelligens TEN-ek” szabalyai tisztaz-
zak azokat az eljardsokat, amelyeket a projekt-
gazdaknak kovetniiik kell a hatarokon atnyuld
projektek engedélyezése és kozbeszerzése tekin-
tetében. Az irdnyelv olyan projektekre vonatko-
zik, amelyek a TEN-T torzshalozat elére meg-
hatarozott szakaszainak részét képezik.

A torzshalézati folyosokon az egyéb kapcsolo-
do projektekre is kiterjed fejlesztések osszkolt-
sége meghaladja a 300 milli6 eurdt. A kizaro-
lag a telematikdhoz és mas Uj technologiakhoz
kapcsolddé projektekre nem terjed ki az irdny-
elv, mivel ezek kiépitése nem korlatozodik a
TEN-T toérzshalézatra. A tagallamok azonban,
alkalmazhatjék az iranyelvet a kdzponti és atfo-
g6 TEN-T hal6zat egyéb projektjeire, a kozleke-
dési infrastrukturalis projektek szélesebb kort
megvaldsitasanak részeként.

A torzshédlozatok kibévitését, a 6. szamu térkép
mutatja.
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Mig a TEN haélézat alakitasat Nyugat-Eur6pa-
ban bels6 szempont, a nemzeti halézatok dssze-
kotésének szandéka vezérelte, addig Eurdpa ke-
leti felében, a TEN Kkiterjesztése a halozatképzés
kiindul6 szempontja. A TINA haldzat prioritést
élvez6 gerincelemei ma is tiikrozik ennek az el-
jarasnak a nyomait, és fennall a veszély, hogy a
csatlakozo orszagok kapcsolati igényeit kifejezd
kiegészitések elsikkadnak a folyamatban.

Az eurdpai halézatfinanszirozasi eszkoz (ro-
viden CEF program) az eurdpai kozlekedési,
energetikai és digitalis infrastruktdra hdaloza-
tok beruhdzasainak tdmogatdsara jott létre. Ta-
mogatja a zold és digitalis kettds atallast azzal,
hogy hozzajarul az eurépai zold megallapodas
és a digitalis évtized tudatos célkitlizéseihez.
A CEF-alapok kulcsfontossaguak a nagy pro-
jektek befejezése, a vasati miiveletek digitalis
atalakitasanak tamogatasa szempontjabol.

4. 4. A TEN-T hatékony miikodése

A TEN-T rendelet feliilvizsgalata lehetéséget ad
arra, hogy:

« Tovabb integralédjanak a vérosi csomo-
pontok és létrejojjenek a jelenleg hidnyzo
utolsd létesitmények is a vasuti infrastruk-
taraban.

o Az egyiittmiikodoképesség jegyében kiala-
kitott, eurdpai nagysebességti vasuti halo-
zat teremtsen Osszekottetést Europa f6varo-
sai és nagyvarosai, az egyes csomopontok

és a reptilSterek kozott a nemzetkozi sze-
meélyszallitasban.

« Szolgdlja az EU éghajlatvédelmi célki-
tlizéseit.

Célkitlizés a nagysebességli vasiti forgalom
megkétszerezése 2030-ra (a jelenlegi halozat
hossza 11 526 km).

4. 5. Az ERTMS kiterjesztése

A vasuti személy- és aruforgalom novekedé-
sének felgyorsitdsa a torzshdldzaton, a 2030.
évi hataridének torténé megfelelés jegyében.
2050-re az Eurdpai Vasuti Kozlekedésiranyi-
tasi Rendszer atfogé megvalositasa, és ezzel
parhuzamosan azoknak az orszagoknak a ta-
mogatasa, amelyek mindezt 2040-re szeretnék
megvaldsitani.

4. 6. Azonos miiszaki kdvetelmények

A miszaki kévetelmények allanddsitésa, a vas-
uti kozlekedés folyamatossaga és megbizhatosa-
ga, a zavartalan arutovabbitds érdekében.

4. 6. 1. A személyvonatok

Az eljutasi id6 csokkentésére, az engedélye-
zett sebesség minimum 160 km/h nagysagren-
dt meghatdrozasa. A piaci utas- és felhasznaloi
igények felmérése alapjan a csomopontok 0sz-
szehangolt menetrendjének kialakitasa.

4. 6. 2. Tehervonatok

Az dtrakds és fuvarozas egyszeriisitése érdeké-
ben a rakomanyegységeket egységesitették.

A kezelés meggyorsitasahoz az aldbbi fogalma-
kat vezették be:

o kodolt infrastruktura,

o kodolt vonat a termindlok kozott,
o kddolt rakomanyegység,
 kodolt hordozokocsi.

A kombindlt fuvarozas rakomdnyegységeinek
tovabbitasahoz kidolgozott, 2016.09.26. koz-
readott MAV: P/C 70-P/C 400. nemzetkd-
zi rakszelvény, valamint az UIC altal kiadott,
2018.04.01-t8]l érvényes Rakodasi szabalyok
kovetelményeinek elterjesztése, a nemzetkozi
vasuti arufuvarozasi utvonalakon, a palyahalé-
zat-miikodtetokkel szoros egyiittmikodésben.
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A kormanyok kozotti egyiittmiikodés javitasa
vastti arufuvarozasi folyosok és a torzshald-
zati folyosok esetében, méghozzd a beruhdzasi
prioritasok és a piaci igények figyelembevéte-
lével, kiil6nos tekintettel a vasuti infrastrukta-
ra hidnyossagaira és szik keresztmetszeteire.
A digitalis dtalakulds integracidjahoz és a vasuti
teherforgalom megkétszerezéséhez elengedhe-
tetlenek az infrastrukturdlis és innovacids be-
ruhdzasok. A digitalis kapacitdsmenedzsment
és a DAK bevezetése noveli a teljes rendszer
kapacitasat.

Hatékony TEN-T: az EU éghajlatvédelmi célki-
tlizéseit szolgdlja, és az erds vasuti haldzatra kell
tamaszkodnia.

A TEN-T politikdnak tdmogatnia kell az egyes
kozlekedési modok kozotti valtast, a kozuti 6sz-
szekottetések kialakitasat az eurdpai nagysebes-
ségll, illetve hagyomanyos vastthdlozattal, to-
vabbad a vasuti teherszallitast.

A TEN-T befejezéséhez sziikséges beruhaza-
si prioritasoknak 6sszhangban kell lenniiik a
fenntarthatdsagi torekvésekkel.

The process of
development of the

™\ LA
% m trans-European transport
corridors, and particularly,

the Hungarian section of the rail
corridor IV. Part |
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Union, Trans-European Transport
Network, transport policy, transport

by rail, railways, rail transport, TINA,
infrastructure, TEN, pan-European
transport corridor

The process of improving the compatibility
of the national rail networks of the Member
States began in the early 1990s, with the ulti-
mate aim of creating an efficient and compet-
itive rail network covering the whole of the
Union: the single European railway area. Rail
policy is part of the EU’ transport policy,
which aims to achieve interconnected, sus-
tainable, inclusive, safe and secure mobility
within the Union.
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Helykiz atdbusz-kizekedss I

Az utazasi szokasoknak a pandémia ha-
tasara bekovetkezett atalakulasa a hazai
helykozi autobusz-kozlekedésben

Beigazolodott, hogy egy ilyen vészhelyzetben is sziikség van a megfeleld, (le-
hetbleg a mostanindl is jobb szolgdltatdsi szinvonalat biztosité) helykozi au-
tobusz-kozlekedésre. A villalatok és a kozlekeddk lényegében jol alkalmaz-
kodtak a korldtozdsokhoz és a tobbhulldamos pandémidt kovetden 2024-re a
shelyredllitdsi periodus” lezdrult, a helykozi autobusz-kozlekedés teljesitmé-

nyei elérték a pandémia el6tti szintet.
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1. BEVEZETES

A COVID-19 virus megjelenésének és ro-
hamos terjedésének szitkségszert kovetkez-
ménye, hogy intézkedéseket kellett hozni a
virus lassitasara, amelyek hazankban is jelen-
tés valtozasokat hoztak az emberek életében.
A jarvany és a korlatozé intézkedések az uta-
z4si magatartast is szamottevéen befolydsoltak,
az igények, ha alacsonyabb szinten is, de meg-
maradtak és atalakultak. Sorra jelentek meg
tanulmanyok a bekovetkezett valtozasokrol, a
varhaté gazdasagi kovetkezményekrdl [10], az
emberek kozérzetérdl és atalakult szokasairol
[6]. Felmeriil a kérdés, hogy vajon hogyan ha-
tottak a meghozott intézkedések a kozlekedé-
si szokdsokra. A pandémiaval Osszefiiggésben
a kutaték érdeklédését is felkeltette, hogy az
emberek miként viszonyulnak az ilyen drasz-
tikusan megvaltozott élethelyzethez, mi befo-
lyasolja a dontéseiket, valamint mit tekintenek

egészségiigyl szempontbdl biztonsdgos koz-
lekedésnek. A COVID-19 kozlekedési foglal-
koztatottakra gyakorolt kovetkezményeit [5]
vizsgalta, amelyben a kozlekedési agazatot ért
hatasok elemzése is kutatas alapjat képezte'.
A varosi kozosségi kozlekedést érintd, hazai
szinten alkalmazott megolddsokat és nemzet-
kozi tapasztalatokat [4] foglalta 6ssze, Molnar
Csaba Gabor altal pedig atfogo elemzés késziilt
a pandémia kozlekedésre (és a hozzd sziiksé-
ges energiara) gyakorolt hatasarél®. A kutatasok
eredményei ramutattak, hogy nélkiilozhetetlen
a kozforgalmu kozlekedés az alapszolgaltata-
sokhoz val6 hozzaférés szempontjabol, valamint
a kulcsfontossagu munkaerd (pl. apolok, orvo-
sok) rendelkezésre alldsanak biztositasdhoz.

Az UITP allasfoglalasa szerint elegendd bizo-
nyiték all rendelkezésre ahhoz, hogy kijelent-
hessiik: amennyiben az egészségiigyi hatosa-
gok altal javasolt intézkedéseket betartjak, a

1 Deloitte (2020): Understanding the sector impact of COVID-19. https://www?2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/us/
Documents/consumer-business/us-cb-COVID-19-transportation-sector.pdf
2 Molnar Csaba Gabor (2021): A pandémia hatasa a kozlekedésre és a (hozza is sziikséges) energidra. https://greendex.

hu/a-pandemia-hatasa-a-kozlekedesre-es-energiara/
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COVID-19 tomegkozlekedésben vald elkapasa-
nak kockdzata alacsony®. A vilagjarvany kiil6n-
boz6 hulldmaiban, ha eltéré intenzitdssal is, de
az élet minden teriiletén megfigyelhetd volt egy-
fajta tarsadalmi tdvolsagtartas, amely alél a hely-
kozi autdbusz-kozlekedés sem volt kivétel [7].

A hazai helykozi (elévarosi, regionalis, orsza-
gos) autdbusz-kozlekedéssel kapcsolatosan
adatgyujtéstink megkezdéséig még nem késziilt
kutatas, ezért dontottiink akkor amellett, hogy
megvizsgaljuk az utazasi szokasok atalakulasat
a COVID-19 és a mobilitds Osszefiiggéseinek
témdjdban. Tanulmanyunk célja ravilagitani,
hogy a jarvany kitérésének els6 harom hulla-
maban (2019 november - 2021. november) mi-
ként valtoztak meg az utazasi szokasok, illetve
miként hatott mindez a kozforgalmu kozle-
kedés ellatdsara. A felhasznal6i oldal esetében
vizsgaltuk az utasok megitélését a kozlekedési
moédokrol, az intézkedések alatt fenntartott ja-
ratok stirliségérdl, valamint az altaluk sziiksé-
gesnek vélt jovobeli korrekciokrdl. A szolgalta-
toknak feltett kérdések a felmeriild koltségek és
bevételek alakuldsanak pontos megismerését,
illetve az akkori utazasi szokdsokban bekévet-
kezett valtozasokkal kapcsolatos informaciok
gytjtését céloztak.

A téma kiilonlegessége abban allt, hogy a vizs-
galt id6szakban a jarvany megfékezése még
csak a kezdeti fazisban tartott, és a tarsadalom
még aktivan atélte azt. Csak két évvel késobb,
a negyedik és 6todik hullam lezajlasat kovets-
en, valamint a vilagjarvany befejez6désével valt
rendelkezésre elegendd tapasztalat az alapos
elemzéshez.

2. A VILAGJARVANY ES KOVETKEZ-
MENYEI HAZANKBAN

2019 decemberében addig ismeretlen tiiddégyul-
ladast észleltek a kinai Hubei tartomany Vuhan
varosaban, ami jarvanyt okozott. A virus gyor-
san elterjedt tobb orszagban, ezért a WHO 2020.
marcius 11-én vilagjarvannya nyilvanitotta a
COVID-19-et. Februarban mar tobb sulyos eset
fordult el6 Eurdpaban is. Az id8 elérehaladtaval
a helyzet egyre tragikusabba vilt, a kormanyok
a vilagon mindeniitt korlatozé intézkedése-
ket vezettek be, és igyekeztek a virus terjedését
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lassitani, komoly eréfeszitéseket kifejtve az em-
berek életének és egészségének megvédése ér-
dekében. A koronavirus mar akkor elére latha-
téan nagy veszélyt jelentett a vildggazdasagra, a
tarsadalmakra és az egyénekre is, a korlatoza-
sok okozta valtozasok, mint kovetkezmény az
élet minden teriiletére kihatottak. Lényeges volt
tehat, hogy a kutatok elemezzék a kévetkezmé-
nyeket, és szamitasokat végezzenek a kialakult
helyzetrél és a varhato trendekrél. A kozforgal-
mu kozlekedés is fontos teriiletnek szdmitott,
amely ellatasaban jelent8s valtozasokat hozott
a jarvany. Mar a 2020-ban tortént tavaszi kor-
latozasok eredményeképpen megnétt az ottho-
ni munkavégzések szdma, amely a kozforgalmu
kozlekedésben résztvevék szamottevéd csokke-
nését eredményezte. 2020 nyaran, amikor mar
sor keriilt a szigoru korlatozasok részbeni eny-
hitésére, az emberek a fert6z6dés veszélye miatt
inkdbb mads kozlekedési modok felé fordultak.
A mobilitas 4talakuldsanak kovetkezményei
sokrétliek lettek, ezért érdemes volt minél tobb
szempontbdl vizsgalni a kérdést. Az alternativ
kozlekedési modokon belil a személygépkocsi
el6térbe keriilésével és a kozforgalmu kozleke-
dés hattérbe szoruldsaval a fenntarthat6 kozle-
kedés negativ iranyt vett.

2. 1. Alkalmazkodas a tivmunka, vala-
mint az online oktatas kovetkezmé-
nyeihez

Az dllampolgarok személyes szabadsaganak
korlatozasa a jarvanyterjedés lassitasa okan je-
lent6s gazdasagi sokkot jelentett a gazdasag va-
lamennyi d4gazatdban, alagazataban. A munkéba
jarasi korlatozasok mellett gyorsan kialakultak
az elektronikus tdvmunka rendszerei viszony-
lag fejlett informatikai technoldgiai timogata-
sokkal, és a fels6- és kozoktatasi intézmények-
ben is - rovidebb megszakitdsokkal — attértek
az online oktatasra. Ez a kozforgalmu kozleke-
désben jelent6s utaslétszam csokkenéssel jart.
Ugyancsak ez a hatas érvényesiilt azaltal, hogy
mind a kulturdlis, mind a sportlétesitménye-
ket bezartak vagy korlatoztdk azok igénybeve-
hetéségét. Igy tortént ez a nagyobb tomegeket
mozgatd beltéri és részben szabadtéri rendez-
vényekkel is. Abban az idében (2022 év végéig)
csak a kozforgalmu kozlekedést érintGen a pan-
démia miatti vészhelyzettel kapcsolatban tobb

3 UTIP: Public transport is COVID-safe. https://www.uitp.org/publications/public-transport-is-covid-safe/
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mint 15 jogszabaly jelent meg. A kiilfoldiek fo-
gadasat és a hazai polgarok kiilfoldre utazasat
is jelent6s mértékben korlatoztak a jarvanytigyi
védekezés miatt, igy csokkent az utasszam vala-
mennyi kozszolgaltatast ellato kozlekedési val-
lalkozasnal. A kutatas eredményei alapjan az el-
s6 hullam kozepette mintegy 6 millié kilométer
csokkentés lett elrendelve a kézszolgaltatasban
(1. tablazat), ami a tobb, mint 374 milli6 kilo-
méter haldzathosszt tekintve kozel 2%-os szii-
kitést eredményezett.

1. tiblazat: A pandémiat megel6z6 és azt kovetd

hasznos vagy menetrendi kilométer valtozas

Idészak Valtozas (millié km)
Pandémia el6tt 374
1. hulldim -6
1L. hulldm 0
III. hullam 0
IV. hullim 0

Forras: Sajat szerkesztés a helykozi kozszolgaltatasi
szerz6déssel rendelkezé vallalkozasok mélyinterjus
megkérdezése alapjan

A menetrendi kilométer valtozassal ellentétben
a bevételek tekintetében folyamatos csokkenés
volt megfigyelhet6 (2. tablazat), amely egyes
sziik id6szakokban meghaladta az 50%-ot is, de
Osszességében 30% koriil realizalodott.

2. tablazat: A pandémiat megel6z6 és azt kovetd

idészakok bevételének valtozasa

Id6szak Viltozas (milliard Ft)
Pandémia el6tt 374
I. hulldim -6
1I. hulldm 0
III. hullam 0
1V. hulldim 0

Forras: Sajat szerkesztés a helykozi kozszolgaltatasi
szerz6déssel rendelkezé vallalkozasok mélyinterjus
megkérdezése alapjan

A bevételek véltozasat reprezentalja az utasz-
szam csokkenése is (3. tdblazat), az erre vonat-
koz6 adatokat az érintett vallalkozasok 2020.
december 31-ig adtédk meg.

3. tablazat: 2020. éves helykozi utasszam valto-
zas egyes utascsoportok alapjan

Utascsoprtok Helykozi utasszam valto-
zas (milli6 £6)
Nyugdijasok-Diakok -58
Dolgozok -45
65 éven feliiliek -8

Forras: Sajat szerkesztés a helykozi kozszolgaltatasi
szerzG6déssel rendelkezé vallalkozdsok mélyinterjus
megkérdezése alapjan

A jelzett mélyinterjukbol kiderilt tovabba,
hogy a pandémia kovetkeztében a megbete-
gedések szamai megnovekedtek, és a fluktud-
ci6 a végrehajtasi személyzetet (féleg a forgal-
mi utazékat) jelentésen megtizedelte, mindez
atmeneti végrehajtdsi problémakat is generalt.
A kozszolgaltaté vallalkozasoknak ezért gyors
és hathatds intézkedéseket kellett hozniuk
gazdasagi stabilitdsuk megérzése érdekében.
A kozforgalmu helykozi autdbuszos szolgal-
tatok megrazkodtatasa nem csak a korlatoza-
sokban volt mérhetd, hanem abban is, hogy a
lecsokkent igényekre a megfelel6 alkalmazko-
doképességet is bizonyitaniuk kellett.

2. 2. Korlatozasok

A koronavirus jarvany terjedésének megeld-
zése céljabol a dontéshozdk egyre szigortibb
korlatozasokat vezettek be az allampolgarok
védelme érdekében. A mar emlitett online ok-
tatds és tavmunka mellett a kijarasi, gyiileke-
zési, rendezvényszervezési és egyéb korlatoza-
sok a helyvéltoztatasi igényeket is — legalabbis a
pandémia elsé harom hullimaban - jelent8sen
csokkentették. Emellett a jarvanytigyi szakem-
berek véleménye alapjan a média a kozforgalmu
kozlekedési szolgaltatasok igénybevételének ve-
szélyét kozvetitette, ezzel az egyéni kozlekedé-
si eszkozok és az alternativ szolgaltatasok felé
terel6dtek az utazni vagyok®. Bar egzakt meg-
figyelési adatok csak az ,Oszkar” személygép-
kocsi megosztasi széllitassal foglalkozo cég
elektronikus feliiletein voltak elérhetdk, ott vi-
lagosan latszott, hogy elsdsorban a nagyvarosok
és Budapest kozotti telekocsirendszerben mint-
egy 30%-kal nétt a felkinalt, és 22%-kal nétt a
felhasznalt féréhelyek szama, ami azt tamaszt-
ja ala, hogy az egyéni kozlekedési eszkozok és

4 UTIP: Public transport is COVID-safe. https://www.uitp.org/publications/public-transport-is-covid-safe/
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az alternativ szolgaltatasok igénybevétele meg-
novekedett, ami tovébbi utaselpdrtolassal jart a
kozforgalmu kozlekedés teriiletén. Ugyanakkor
az is lathatd volt, hogy a MOL és egyes szines
tarsasagok kiskereskedelmi tizemanyag elada-
sai fokozatosan néttek. Egyes id6szakban meg-
haladta a pandémia el6tti év bazis idészakahoz
viszonyitottan a 17-19%-ot. Ez pedig, ha koz-
vetetten is a sajat gépkocsihasznalat er6sodését
jelentette a vizsgalt id6szakban.

2. 3. Védekezés okozta nehézségek

A jarvanyiigyi védekezést nehezitette a kozszol-
galtatd operatoroknal - kiilonosen a jarvany
elsé6 harom hullamaban -, hogy a nagyszamu
megbetegedés miatt a megmaradd személyzet
taléraztatasra kényszeriilt. A tulérapotlékok,
valamint a tobbletfeladat elrendelések koltségei
tovabbi terheket rottak az operdtorokra. Kiilon
meg kell emliteni a védekezés okozta takaritasi
és fertStlenitési tobbletmunkdkat, ami mind az
utasforgalmi létesitmények, mind pedig a jar-
muvek esetében elengedhetetlen volt. Ezek é16-
munka- és anyagkoltségei tovabb rontottdk az
amugy is rossz fedezeti helyzetben 1év6 opera-
torok gazdasagi egyensulyat.

2. 4. Elektronikus értékesitési technolo-
gia fejlesztése

Az elektronikus értékesitési rendszert nehéz
volt elfogadtatni az utasokkal, kiiléndsen azért,
mert a jarvanyidészakok jo részében a fedélze-
ten torténd értékesitések megsziintek, helyette
applikaciok, automatdk és internetes vasarlasok
alltak rendelkezésre. Bar a korlatozé intézke-
déseket felsd szinten elrendelték, a tdrsadalom
(utasok) egyes rétegeivel a forgalmi személy-
zetnek kellett megértetni azt, ezért — jorészt a
kozszolgaltatdkon kiviil all6 okok miatt - jelen-
tdsen nott a szdbeli és irdsbeli kozérdeki beje-
lentések és panaszok szama.

3. AKUTATAS MODSZERTANA

A kutatds modszertananak kialakitasat meg-
elézte mas hasonld témaban sziiletett kutatasok
vizsgalata. A leggyakrabban alkalmazott formu-
laknak a kvalitativ kutatas soran a mélyinterjus
megkérdezés, valamint a kvantitativ adatgytj-
tés esetében a kérdéives kutatds bizonyult. A
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kvantitativ kutatasok szamszer( adataival alata-
masztott eredmények sok esetben csupan kor-
latozottan alkalmasak a hipotézisek igazoldsara,
hiszen ezéltal a komplex héttérbeli 6sszefiiggé-
sek nehezen megvilagithatok. Mindazonaltal
elengedhetetlennek lattuk a szamszert adatok
elemzését, ami a kutatds tudomanyos feltételé-
nek is tekinthetd. A felhaszndloi és szolgalta-
toi oldal egyiittes, ok-okozati Gsszefiiggéseinek
megismerése céljabdl kvalitativ kutatdsi mod-
szer alkalmazasara is sor keriilt, amely még, haa
vallalkozasok vezetSin keresztiil kozvetve is, de
alkalmasnak bizonyult az attitidok lesziirésé-
re. Az operatorok mélyinterjus megkérdezését
— az dltalanos érvényli megallapitasok hatékony
feltarasan tulmenden - a kis elemszam is indo-
kolja. Mivel minddsszesen 6t vallalkozas végez
helykozi személyszallitasi kozszolgaltatast, igy a
helykozi autébusz-kozlekedésben érintett teljes
alapsokasdg interaktiv médszer alkalmazasa-
val lefedhetd. Bar az operatorokndl nem lattunk
pregnansan elkiiloniilt egyéni jellegzetességet,
a mélyinterjuk vildgosan mutattak részben az
operatorok objektiv befolyasoltsagat, részben
pedig a sajat és kozvetve vagy kozvetlentll az
érintettek (utasok, megrendelék) véleményét.
Igaz, mind a kvalitativ mind a kvantitativ ku-
tatdssal szemben voltak averzidink (példdul a
korlatossag vagy objektivitas hidnya), mégis az
egzakt érvényességhez e két modszer 6tvozését
lattuk célravezetének.

A (2021. majus - 2021. november kozott elsd
szakaszban) végzett feltard kutatasunk a vizs-
galt (2019 november - 2021. november ko-
z0Otti) pandémias idGszak utazasi szokas val-
tozdsait indukalé motivaciokat célozta meg.
A kozszolgéltatok meglatasainak tanulmanyo-
zasa és értékelése mellett fontos volt a helykozi
kozforgalmu autobusz-kozlekedést hasznaldk
véleményének elemzése is.

3. 1. Adatgyiijtés modja

A primer kutatds sordn az adatgytijtés egyfeldl
kvalitativ médszerrel tértént, amelyben mélyin-
terjus kérdéseinket 6t helykozi autobusz kozszol-
galtaté (Volanbusz Zrt, Transvonal, Transtour,
Weekendbus és G-Busline Kft.-k) vezet6 mun-
katdrsa szamara (tigyvezetok, vezérigazgatok, ill.
helyetteseik és tulajdonosok) tettiik fel (2021 ok-
toberében) a III. hullam kozepén. Az adatgytjtés
részét képezték a humanerdéforras alakulasaval,
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a kozforgalom végrehajtasaval, valamint a kor-
manyzati intézkedések mindségével kapcsolatos
kérdések, ugyanakkor hangstlyosan felmeriiltek
a pandémia el6tti (helykozi autdbusszal ellatott
kozszolgaltatas) szinvonalra iranyulo, és az egyes
(1., I1., I1I.) hullamokban tett megrendel6i intéz-
kedésekre vonatkozo felvetéseink is.

A felhasznaldi (utas) oldal véleményének meg-
ismerése céljabdl (nem, kor és lakéhely szerint
nem reprezentativ) kvantitativ adatfelvételt
folytattunk a hazai helykdzi autdbusz-kozleke-
dést hasznalok korében a tarsadalomtudoma-

A beérkezett valaszok szamszerusithet6k voltak,
igy konnyedén elemezhet6kké valtak statisztikai
szoftver (IBM SPSS Statistics) segitségével.

3. 2. Minta bemutatasa

A kvantitativ adatgyUjtés soran 330 f6 kertilt a
mintaba (4. tdbldzat), amelyben a férfiak képezik
a valaszadok 66%-4t, a n6k ardnya 34%. A meg-
oszlas korcsoport szerint: a 18 év alattiak 3%-ot
tesznek ki, a kitolt6k 48%-a a 18-29 éves kor-
osztalyba sorolhatd, amelyet a 30-49 év kozotti-
ek aranya kovet 31%-kal. Az 50 éves, vagy annal

4. tablazat: A minta demogrifiai jellemz6i

Iskolai végzettség
Férfi 218 66,1%
Altaldnos iskolai 8 osztaly 19 5,8%
112 33,9%
18 év alatti 2,7% Kozépiskolai érettségi 153 46,4%
18-29 159 48,2% Féiskolai/Egyetemi tipusu képzés 111 33,6%
30-49 103 31,2%
50-59 34 10,3% D(?ktorl, vagy annal magasabb tudo- 1 3.3%
manyos fokozat
60-69 20 6,1%
70 év, vagy idésebb 1,5%

Jovedelmi helyzet

100.000 Ft alatt 16,7%
100.000 - 200.000 Ft kozott 70 21,2%
200.000 - 400.000 Ft kozott 148 44,8%
400.000 - 700.000 Ft kozott 40 12,2%
700.000 Ft felett 17 5,1%

Forras: Sajat szerkesztés kérdoives megkérdezés alapjan

nyok leggyakrabban hasznélt médszere, kérds-
ives megkérdezés formajaban. A kérdéiv 2021.
oktober 11. és november 9 kozott orszagos szin-
ten hirdetés alatt allt a Facebook és Instagram
kozosségi oldalak feliiletén, valamint ez d6 alatt
a Kozlekedéstudomanyi Intézet (KTI), illetve a
VOLAN Egyesiilés honlapjan is megjelent.

Az adatgytlijtés Google trlap segitségével tor-
tént. A kérdbives megkérdezés kizarolag zart
kérdéseket tartalmazott, amely vizsgilta az
utazasi szokasok atalakuldsat, valamint kitért
a helykozi autdbusz-kozlekedés fenntartasa-
nak fontossagira, a megkérdezettek munka-
korilményének valtozasara, az utasok (jarva-
nytigyi szempontbodl vett) biztonsagérzetére, és
a szolgaltatassal kapcsolatos elégedettségre is.

id6sebb valaszadok ardnya egyiittesen 18%-ra te-
hetd. Iskolai végzettség szerint a megkérdezettek
46%-a kozépiskolai érettségivel rendelkezett, to-
vabbi 34% féiskolai/egyetemi végzettséggel birt.
Szakmunkas végzettségli a kitolték 11%-a, mig
legfeljebb dltalanos iskolai 8 osztéllyal 6% ren-
delkezett. A doktori vagy annal magasabb tudo-
manyos fokozattal birék ardnya 3% volt. A havi
bruttd jovedelem szerint a minta 17%-a legfel-
jebb 100.000 Ft-os havi jovedelemre tett szert.
21%-uk 100.000-200.000 Ft kozotti interval-
lumba sorolta magat, mig a vélaszadok 45%-a
200.000-400.000 Ft-nyi jévedelemmel rendelke-
zett. A 400.000-700.000 Ft kozotti keresettel ren-
delkez8k aranya 12%, mig a 700.000 Ft-os vagy
magasabb 6sszeggel a valaszadok 5%-a birt.
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Osszegezve elmondhaté, hogy a megkérdezet-
tek atlagosan a 18-29 év kozotti korosztaly-
ba voltak sorolhatok, kétharmadukat a férfiak
képezték. A valaszadok tobbsége kozépiskolai
érettségivel birt, havi jovedelmiik akkor atlago-
san brutt6 200.000 — 400.000 Ft kozott volt.

4. KVALITATIV KUTATAS EREDME-
NYEI

A szolgaltatoknak szant kérdéseinket egy el6re
elkészitett tablazatban foglaltuk 6ssze, amelyet a
kézszolgaltato vallalkozasok valaszaikkal ellatva
visszakiildtek. A megkérdezések soran figyelem-
be vettiik a vallalkozasok vezetSinek szubjektiv
benyomdsait is. Vizsgaltuk a kormanyzati/ope-
rativ torzs intézkedéseirdl és az aktualis donté-
sek gyorsasagarol alkotott véleményiiket, va-
lamint az utasok viselkedése kapcsdan szerzett
tapasztalatokat. A pandémia szempontjabdl
fontos kérdéskornek tekintettiik a helykozi au-
tobusz-kozlekedéssel ellatott helyi feladatok vo-
natkozasaban az dnkormdnyzati tobbletellenté-
telezés nagysagat, tovabba a helykozi kozlekedés
allami tobbletellentételezésének szintjével kap-
csolatban is fogalmaztunk meg kérdéseket.

4. 1. Utasvesztés okai

Mir a kutatds megkezdése elétt feltételeztiik,
hogy a fert6zéstdl vald félelem miatt olyan al-
ternativ eszkozoket hasznéltak az utasok, ahol
kevesebb emberrel taldlkozhattak (személygép-
kocsi, telekocsi esetleg vasuti utazas), ezaltal
megnétt a szerepe mas, eddig szamunkra ke-
vésbé ismert utazasi modoknak.

Feltételezéseink az alabbiak voltak:

1. A menetrend szerinti helykozi autd-
busz-kozlekedésben a kozforgalmu koz-
lekedés igénybevétele jelentés mértékben
csokkent.

2. Novekedett a zstfoltsag, ezért az utasok,
— ahol lehet - biztonsagi okokbol elkertil-
ték a kozforgalmu kozlekedést, igy az autd-
busszal valé kozlekedést is.

3. A moédvalto utasok egy jelentds része a te-
lekocsi rendszert valasztotta.

4. A hidnyz6 és megbetegedd utazészemély-
zet miatt a munkara foghaté allomany
munkakorilményei a tulérak kovetkezté-
ben romlottak.

Helykozi autobusz-kozlekedés

5. A munkahelyek és iskolak esetében a je-
lenléti oktatas és munkavégzés helyett, -
ahol lehetett — tdvmunkaéra és tavoktatas-
ra alltak at.

6. A helykozi autobusz-kozlekedés fenntarta-
sa a jarvany ideje alatt kiemelkedSen fon-
tos az utasok egyes rétegei szamara.

Az utasvesztési okokat a fentebb leirtak szerint
lehetett azonositani - kilondsen az elsé jar-
vanyhullam idején -, amikor is jelentds, mint-
egy 5 milli6 menetrendi kilométer csokkenés
tortént.

4.2. A kozszolgaltaté vallalkozasok gaz-
dasagi stabilitasa

Ahogyan arra a kordbbiakban utaltunk, a szol-
galtatoknak a jelent6s bevételkiesés mellett (ami
nem csak az utasok és munkaltatok altal addig
fizetett viteldij elmaradasaban jelentkezett, ha-
nem a kedvezményes utazasok utan jaré allami
szocidlpolitikai menetdij-tamogatas kiesésében
is), meg kellett kiizdeniiik a védekezés egyre na-
gyobb volument koltségeivel (fokozott fert6tle-
nités, takaritas stb.), valamint a még utazni tu-
dé és kivané utasok védekezési protokolljanak
biztositasaval is.

5. tablazat: Helykozi autobusz-kozlekedésben

szallitott utasok szama (ezer f6)

2020 In.év 121 101,90
2020 II. n.év 52 250,70
2020 II1. n.év 87 069,10
2020 IV. n.év 89 156,80
2021 I. n.év 74 847,50
2021 II. n.év 78 587,9

2021 III. n.év 82 402,60

Forras: Kozponti Statisztikai Hivatal (KSH): 24.2.1.15.
Belfoldi helykozi személyszallitas kozlekedési médok
szerint negyedévenként alapjan

Az operator vallalatokkal készitett mélyinterjuk-
bdl kideriilt, hogy 2020 I. negyedév végén be-
vezetett mintegy 6 millié menetrendi km csok-
kentés, valamint a tdvmunka és online oktatds
bevezetésének egyiittes hatdsara a II. negyedév
végére a kozszolgaltatasként mikodd helykozi
autobusz-kozlekedés elveszitette az utasok tobb,
mint 57%-at (mindezt az 5. tablazat adatai is ald-
tamasztjak). A jarvany elsé hullamat kovetd III.
és IV. negyedévében (masodik harmadik hullam
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eleje) az utas visszadramlas marginalisan ugyan
megtortént, de igy is stabilizalodott a 27-30%
kozotti utasvesztés. Az adatok tovabbi elemzé-
sével lathato volt, hogy a jarvany masodik hul-
lamanak végén a harmadik hullamaban - rész-
ben a tovabbi korlatozasok miatt — az utasszam
a 2020-as év végi szamokhoz képest is mintegy
tovabbi 10%-kal csokkent.

6. tablazat: Helykozi autébusz-kozlekedés telje-

sitménye (millié ukm)

2020 L. n.év 2828
2020 II. n.év 1655
2020 III. n.év 2302
2020 1V. n.év 2343
2021 I. n.év 1951
2021 IL n.év 2063
2021 II1. n.év 2318

Forras: Kozponti Statisztikai Hivatal (KSH): 24.2.1.15.
Belfoldi helykozi személyszallitds kozlekedési modok
szerint negyedévenként alapjan

A helykozi autobusz-kozlekedés teljesitményének
valtozasaval kapcsolatban az operator vallalatok
megerésitették, hogy az utaskilométer adatok ke-
vésbé alakultak kedvezoétleniil, mint az utassza-
mok, ez utdbbit a 6. tdblazat is alatamasztja.

A megkérdezett helykozi kozszolgaltatasi szer-
z8déssel rendelkez6 5 szolgéltatd esetében az
utasvesztés és bevételvesztés egyarant megje-
lent, ami nem csupan az utasok dltal fizetett be-
vételek, hanem a szocialpolitikai menetdij-ta-
mogatas vonatkozasdban is tetten érhets. A
bevételvesztésen tdlmenden a jarvanyhelyzet
kezelése érdekében tett védekezés koltsége is
jelentésen rontotta az operatorok fedezeti mu-
tatoit. Valamennyi vallalkozas egyetértett azzal,
hogy a hatdsagi intézkedések iranyvonalai he-
lyesek voltak. Az allami ellentételezés elégedett-
ségével kapcsolatosan vegyes volt a kép, hiszen
mig az allami operator elégedettnek bizonyult,
addig a KKV-szektorhoz tartozd tovabbi négy
cég esetében ez nem volt elmondhat6. Az 6n-
kormanyzatok ellentételezési képességével és
akaratdval szinte egyontetlien az elégedetlenség
tnt ki a vallalkozasok véleményéb6l. Elmond-
haté tehat, hogy az operatorok szubjektiv vé-
leményei egybehangzok voltak az allaspontok
feldolgozasa soran, amelyekben érdemi kiilonb-
ségeket nem azonositottunk.

5. KVANTITATIV KUTATAS ERED-
MENYEI

A COVID-19 jarvany okozta valsag megmutat-
ta, hogy a valaszadok véleménye szerint meny-
nyire nélkiilozhetetlen a kozforgalmu kozle-
kedés, (ezen beliil az autdbusz-kozlekedés) az
alapszolgaltatasokhoz valé hozzaférés szem-
pontjabdl, valamint a kulcsfontossagu munka-
erd (pl. apolok, orvosok) rendelkezésre allasa-
nak biztositasdhoz®. A kvantitativ kutatas célja
a megkérdezettek utazasi szokasainak és véle-
ményének a pandémiai helyzettel kapcsolatos
alakuldsanak vizsgalata volt. Ertékeltik a vé-
laszadok szolgalttatassal kapcsolatos elégedett-
ségét, a szolgaltatds fenntartdsanak fontossa-
gat, tovabba az dltaluk javasolt intézkedéseket.
Megismertiik tovabba az egyes kozlekedési mo-
dok biztonsagarol (egészségiigyi szempontbdl)
alkotott véleményeket, valamint a kozlekedési
modvalasztasaikban bekévetkezd valtozasokat.

5. 1. Kvantitativ kutatasi eredmények is-
mertetése

Bebizonyosodott, hogy a kitolt6k donté tobb-
sége fontosnak tartja a helykozi autdébusz-koz-
lekedés fenntartasat, hiszen a megkérdezettek
kozel fele a mindennapokban teljes mértékben
tiiggott attol. Sziikségszertivé valt a szolgdlta-
tas szinvonaldnak fejlesztése, mivel e tekintet-
ben a kitolték kevesebb, mint 50%-a bizonyult
teljesen elégedettnek. Jol lathaté volt abban az
idében az egyéni kozlekedési modok (sajat au-
t6, kerékpar, gyaloglas) térnyerése a pandémiat
megel6z6 és azt kovetd id6szakok eredményei
alapjan, valamint az is megfigyelhet6vé valt,
hogy iskolai végzettség szerint jelentdsen meg-
valtoztak a jarvany alatt és azt kévetéen a mun-
kakoriilmények, mindez kihatéssal volt a hely-
kozi autébusz-kozlekedés hasznalatara is.

1. abra: A helykozi autébusz-kozlekedés fenntar-

tasanak fontossaga a jarvany ideje alatt, %
0% _ 2% 4%

18%

76%

= 1=Egyaltalan nem fontos =2 3 4 5=Rendkivil fontos

Forras: sajat szerkesztés kérd6ives megkérdezés alapjan

5 Alison Griswold (2020): Coronavirus has killed off public transportation across the Western world. https://
qz.com/1824243/coronavirus-has-killed-off-public-transportation-across-the-world/
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Felmeriil a kérdés, hogy a pandémia milyen
hatast gyakorolt a helykézi autébusz-kozleke-
dés megitélésére, valamint befolydsolhatta-e a
szolgaltatas fenntartasanak fontossagat. Utob-
bi kapcsan elmondhaté (1. abra), hogy a meg-
kérdezettek tobb mint haromnegyede (76%)
szamara rendkivill fontos volt a jarvany ide-
je alatt is a kozforgalmu autdbusz-kozlekedést
biztositani, ugyanakkor az utasok tipizalasa és
véleményiik mélyebb megismerése érdekében
(pl. megitélés, elégedettség, javaslatok) tovabbi
vizsgalatok valtak sziikségessé [8].

Az utazasi szokasokban végbemend valtozasok
értékeléséhez sziikségessé valt felmérni, hogy
a koronavirus jarvany elsésorban mely tarsa-
dalmi rétegekben és milyen mértékben ered-
ményezte a munkakoriilmények - ezéltal az
utazasi szokdsok — megvaltozasat, amelyet a
2. abra szemléltet egyes iskoldzottsagi szintek
fiiggvényében.

Helykozi autobusz-kozlekedés

tehat, hogy elsésorban ezen foglalkoztatottak
vonatkozasdban csokkent a kozforgalmu hely-
kozi autdbusz-kozlekedés iranti igény.

A pandémia alatt miikodtetett helykozi auto-
busz-kozlekedéssel kapcsolatban a megkér-
dezettek 44%-a teljes mértékben elégedettnek
bizonyult, mig 42%-uk csupan részben, tovab-
bi 13% egyaltalan nem volt elégedett. A kiszol-
galtatottsagi szintek alapjan lathatd (3. abra),
hogy a leginkabb és legkevésbé elégedettek is
egyarant azok az utasok valtak, akik teljes mér-
tékben ki voltak szolgaltatva a helykozi au-
tobusz-kozlekedésnek. E csoport szerepének
fontossaga abban rejlik, hogy a szolgaltatas
szinvonalat illet6leg a legtobb tapasztalat birto-
kaban 6k dllnak. Fontos azonban megjegyezni,
hogy - orszdgos jellegli mintavétel révén - az
egyes térségek szolgaltatasi szinvonalaban 1év6
kiilonbo6z8ségek jelen kutatasban nem kertiltek
megallapitasra.

2. abra: A COVID-19 jarvanyt kdveté6 munkakoriilmény valtozas az iskolai végzettség alapjan, %
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Forras: sajat szerkesztés kérd6ives megkérdezés alapjan

Lathatd, hogy a megkérdezettek tobb, mint
60%-anak tovébbra is be kellett mennie dolgoz-
ni a normalis munkarend alapjan, valamint az
is megfigyelhetd, hogy az alacsonyabb képesi-
téssel rendelkezok (altalanos iskola 8 osztaly,
kozépiskolai érettségi, szakmunkas végzettség)
esetében a jarvany kevésbé befolyasolta a mun-
kavégzés helyét. Az Osszes valaszadd 28%-a a
jarvany alatt otthonrdl is vagy kizarélag otthon-
rol dolgozott, amelybdl a fels6foku végzettségl
valaszaddk 17%-ot tesznek ki. Megallapithat6

A 4. ébra az el6z6 gondolatmenet folytatasa-
ként tartalmazza, hogy miként alakult az utasok
helykézi autobusz-kozlekedéssel kapcsolatos
elégedettsége az dltaluk javasolt intézkedések
fiiggvényében. Elmondhatd, hogy a megkérde-
zettek 34%-a az eredeti helykozi autébusz-halo-
zat megtartasat javasolta, 31%-uk a csokkentett
menetrend elhagyasat tartotta fontosnak, mig
25% a halozat bévitését szorgalmazta. A csok-
kentett menetrend fenntartasat, valamint a ha-
lozat szlikitését a megkérdezettek mindossze
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3. abra: A pandémia alatt miikodtetett helykozi autébusz-kozlekedéssel kapcsolatos elégedettség a ki-

szolgaltatottsag mértéke szerint, %

20% 18% 19%
18%
14% 0 12%
10% 8%

8%

6%

a9, 3% 3%

2%

o ]

Nem voltam elégedett Részben elégedett voltam Teljes mértékben elégedett
voltam

m Teljes mértékben fliggdk az autdobuszkdzlekedéstél a hétkdznapjaim soran (n=46)

mVan mas alternativam az autébuszkozlekedésen kivil (pl. autd, kerékpar), de én inkabb az
autobuszkdzlekedést valasztom (n=140)
Van mas alternativam az autébuszkézlekedésen kiviil, és olyan gyakran utazom massal (pl.
auto, kerékpar), amilyen gyakran csak tehetem (n=144)

Forras: sajat szerkesztés kérd6ives megkérdezés alapjan

4. dbra: A pandémia alatt miikodtetett helykozi autobusz-kozlekedéssel kapcsolatos elégedettség ala-

kuldsa a javasolt intézkedések fiiggvényében, %
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Forras: sajat szerkesztés kérdéives megkérdezés alapjan

11%-a részesitette elényben, tehit a boévité alkottdk. Ezen utasok 12%-a a csokkentett me-
jellegli és a csokkentést elhagyd intézkedések netrend elhagyasat vagy a hélozat bévitését
irdnti tarsadalmi igény lényegesen magasabb, szorgalmazta, tehat e réteg esetében is érvénye-
56%-os volt. A fokusz kozéppontjaba helyezen-  siilt, hogy a szolgaltatas bévitése, a szinvonal
d6 csoportot a szolgaltatassal nem elégedettek  fejlesztése jelentette a megoldast, hasonléan a
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5. abra: A jarvanyhelyzetet kovetGen a helykozi kozlekedési modok megitélése biztonsag szerint, atlag
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Forras: sajat szerkesztés kérdoéives megkérdezés alapjan

6. abra: A COVID-19 jarvany okozta valtozasok az egyes kozlekedési modok hasznalata esetében, %
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Forras: sajat szerkesztés kérdoives megkérdezés alapjan

részben elégedettek csoportjahoz (25%). A tel-
jes mértékben elégedettek elsésorban a hélozat
megtartasat szorgalmaztak (19%).

A pandémia megfékezése kapcsan meghozott
korlatozé intézkedések és kommunikacié egy-
arant hatdassal volt a kozlekedési moédok megité-
lésére, ezért a kovetkezékben az egyes helykozi
kozlekedési modok egészségiigyi szempontbdl
vett biztonsag szerinti megitélése keriil ismer-
tetésre (5. dbra). Az l-es érték az egyaltalan

nem biztonsagos, mig 9-es a teljes mértékben
biztonsdgos valaszlehetdséget szimbolizdlja.
Az atlagértékek vizsgalatat kovetSen elmond-
hat6, hogy a legbiztonsdgosabbnak vélt koz-
lekedési méd a sajat autd (6,97), valamint a
kerékpdrhasznalat (6,58) volt. A helykézi autd-
busz-kozlekedés (5,19) a harmadik helyen allt,
holtversenyben a vasuti kozlekedéssel (5,18).
Legkevésbé biztonsagosnak a villamos/troli
(4,89), a carsharing (4,29) és a telekocsi (4,06)
szolgaltatasok bizonyultak.
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Helykozi autobusz-kozlekedés

Az eredmények alapjan arra kovetkeztettiink,
hogy a szolgaltatok altal tett megel6z6 dvintéz-
kedések ellenére hazankban is érvényesiilt az a
tendencia, miszerint a koronavirus-jarvany a
kozforgalma kozlekedés meggyengiilését, vala-
mint az egyéni kozlekedési modok (sajat auto,
kerékpar, gyaloglas) megerdsodését eredmé-
nyezte. Erdemes megjegyezni, hogy e folyamat-
ban kozrejatszott, hogy a jarvanyiigyi szakem-
berek véleménye kovetkeztében a médiaban
globdlis szinten feler6sodtek a nyilvanos helyek
- igy a kozforgalmu kozlekedés — elkertilésére
iranyulé hangok, miszerint azok jarvanytigyi-

szazalékpontos novekedés), 31%-uk tobbet ke-
rékparozott (ez 13 szdzalékpontos emelkedés
volt), és tovabbi 30% gyakrabban hasznalta sajat
autojat (ami 14 szazalékpontos novekedést jelen-
tett). Ardnyaiban a legnagyobb csokkenés a helyi
kozosségi kozlekedésben (helyi autdbusz, villa-
mos és troli), valamint a carsharing és a telekocsi
szolgaltatasokban volt megfigyelhetd. A helykozi
autébusz hasznalatban 5 szazalékpontos csokke-
nés lathatd, a vonattal utazok 42%-at érintette a
pandémia, azonban utobbi esetében a keveseb-
bet és tobbet hasznalok aranydban nem figyelhe-
t6k meg szignifikans eltérések.

7. abra: Helykozi autobusz-kozlekedés hasznalatanak aranya a COVID-19 kitorése elott és azt kovetéen, %
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Forras: sajat szerkesztés kérd6ives megkérdezés alapjan

leg veszélyesek, kerillendék®”. Ebbdl kifolyélag
a szolgaltatoknak hatvanyozottan nehéz volt a
helyzetiik, hogy visszanyerjék az utazokozonség
bizalmat [7].

A biztonsag kérdése kapcsan leirtak tetten érhe-
t6k voltak a COVID-19 okan bekovetkezett koz-
lekedési modok hasznalatdnak véltozasaban is.
A 6. dbran lathato, hogy a pandémia hatasara az
egyéni kozlekedési modok (sajat autd, kerékpar,
gyaloglas) jelentés mértékben megerésodtek.
A megkérdezettek — de az adott kérdésre va-
laszadok - 45%-a tobbet gyalogol (ami 35

A helykozi autobusz-kozlekedés hasznalatdban
bekovetkezd valtozasok vizsgalata a COVID-19
el6tti, és az azt kovetd iddszak alapjan, a haszna-
lat gyakorisdga fiiggvényében tortént (7. abra).
Az utasszam csokkenése elsGsorban a heti leg-
aldbb 4 alkalommal utazék korében volt megfi-
gyelhetd, hiszen esetiikben 9 szazalékpontos (30
t6) visszaesés ment végbe, mig a heti 1-3 alka-
lommal utazdk vonatkozasaban csupan 2 sza-
zalékpontnyi (7 £6) volt a csokkenés. Azonban
ugyanennyivel novekedett az egyaltalan nem (6
szazalékpont, 20 f6) vagy kevesebb, mint heti
egy alkalommal utazok szama (5 szazalékpont,

6  UTIP: Public transport is COVID-safe. https://www.uitp.org/publications/public-transport-is-covid-safe/
7 Dan Zukowski (2021): ‘Mobility Justice’: How cities are rethinking public transportation after COVID https://grist.org/
article/mobility-justice-how-cities-are-rethinking-public-transportation-after-covid/
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7.tablazat: Helykozi autébusz-kozlekedés hasznalatara adott valaszok gyakorisag szerinti megoszlasa

a COVID-19 kitorése el6tti és azt kovetd idoszak alapjan, %

Milyen gyakran vette igénybe a helykozi (el6varosi, regionilis, tavolsagi) autébusz- Gyakorisag | Szazalék, %
kozlekedést a koronavirus-jarvany kitorése el6tt?
Soha nem hasznéltam Soha nem hasznilom 2 66,7
Kevesebb, mint heti egy alkalommal hasznalom 33,3
Total 3 100,0
Kevesebb, mint heti egy alkalommal | Soha nem hasznalom 12 13,3
hasznéltam Kevesebb, mint heti egy alkalommal hasznélom 69 76,7
Heti 1-3 alkalommal hasznidlom 4 4,4
Heti 4, vagy tobb alkalommal hasznalom 5 5,6
Total 90 100,0
Heti 1-3 alkalommal hasznéltam Soha nem hasznilom 8 9,3
Kevesebb, mint heti egy alkalommal hasznalom 22 25,6
Heti 1-3 alkalommal haszndlom 53 61,6
Heti 4, vagy tobb alkalommal haszndlom 3 3,5
Total 86 100,0
Heti 4, vagy tobb alkalommal Soha nem hasznalom 1 0,7
haszndltam Kevesebb, mint heti egy alkalommal haszndlom 12 7,9
Heti 1-3 alkalommal hasznalom 23 15,2
Heti 4, vagy tobb alkalommal hasznalom 115 76,2
Total 151 100,0

Forras: sajat szerkesztés kérddives megkérdezés alapjan

17 £6). Mindez arra engedhetne kovetkeztetni,
hogy a megkérdezett személyek egy része — a
pandémidt megel6z6 iddszaktdl eltéréen — pl.
sajat személygépjarmiivel oldotta meg napi uta-
zdsait, azonban a 8. tdbldzatot megvizsgalva mas
kévetkeztetés szlirhetd le.

A gyakorisag szerinti kimutatds megmutat-
ja, hogy a megkérdezettek pandémiat megeld-
z6 id6szakra vonatkozé valaszai hogyan viszo-
nyultak a virust kovetd helyzethez. Mindebbél
lathatd, hogy a minta esetében csupan 0,7%
azon személyek ardnya, akik korabban rend-
szeresen hasznaltak a helykozi autobusz-kozle-
kedést, és utdna mar egyaltalan nem tették azt.
A viltozatlanul heti 4, vagy tobb alkalommal
utazok aranya 76,2%. A legnagyobb, 15,2%-0s
csOkkenés a heti 1-3 alkalommal val6 utazas-
ra atterel6dok esetében volt megfigyelhetd, ami
azzal magyarazhato, hogy az Gsszes megkérde-
zett 27%-a a jarvany alatt részben vagy teljes
mértékben otthonrol dolgozott.

A 8. tablazat a helykozi autobusz-kozlekedés
hasznélatdban a pandémia el6tti és utani id§-
szakban (kiillonosen az elsé harom hullamban)
bekovetkezett valtozasokat mutatja be, az uta-
zasi szokasok életkorcsoportok szerinti eltéré-
seinek szemléltetésével. Lathatd, hogy a meg-
kérdezettek korében a 18 év alattiak és az 50 év

felettiek esetében nem okozott szamottevo val-
tozast a jarvany a helykozi autdbusz-kozlekedés
hasznélatdban (habar érdemes figyelembe venni
a minta esetleges torzitd hatasat (18-29 év ko-
z6ttiek 48%-ot, mig a 30-49 év kozottiek 31%-
ot tesznek ki)). A kérdoives kutatas alapjan kije-
lenthetd, hogy a koronavirus-jarvanyt kovetGen
elsésorban azok - a korabban rendszeres hely-
kézi autobusz-kodzlekedést hasznalok — oldottak
meg masképp utazasaikat, akik fiatalok (18-29
év kozottiek). A 30-49 év kozotti valaszadok ese-
tében hasonlé ardnyok figyelhet6k meg.

8. tablazat: A helykozi autobusz-kozlekedés
hasznalatiban bekovetkezett valtozasok az élet-

korcsoportok alapjan (szazalékpont)

Hasznalat Eletkor

gyakorisaga 18 [18-29 [30-49 ]50-59 [60-69 |70-
Soha nem 0,3% |(3,9% (1,2% [0,0% |0,6% |0,0%
hasznalom

Kevesebb, mint  {-0,3% [3,0% [0,6% [0,3% [0,9% [-0,3%
heti egy alkalom-

mal hasznalom

Heti 1-3 alkalom- |0,6% [-2,1% [0,3% [0,0% |-0,9% (0,3%
mal hasznalom

Heti 4, vagy -0,6% |-4,8% |-2,1% |-0,3% |-0,6% |0,0%
tobb alkalommal

hasznalom

Forras: sajat szerkesztés kérddives megkérdezés alapjan
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Helykiz atdbusz-kizekedss I

6. A PRIMER KUTATAS KOVETKEZ-

TETESEI

A kvalitativ kutatast ismertetd fejezetben 6 fel-
tételezést fogalmaztunk meg, amelyek kapcsan
az eredmények figyelembevételével a kovetkezd
megallapitasok vonhatok le:

tekintetében 5 szazalékpontos csokkenés
figyelheté meg. E relative alacsony érték
hatterében az allhatott, hogy a valaszadok
az egészségiigyi szempontbdl vett bizton-
sagi besorolas alapjan a legbiztonsagosabb
nem egyéni kozlekedési modként tartottak
szdmon.

. A médvéaltd utasok telekocsi rendszer

1. Feltételeztiik, hogy menetrend szerinti h Jatinak novekedése  kapced
helykozi autébusz-kozlekedésben a koz- aszna %,t ana¢ novekedese Xapesall az
forgalmu kozlekedés igénybevétele jelen- »Oszkar” elektronikus feliiletein lévé in-
tés mértékben csokkent, valamint, hogy formaciokbdl vilagosan latszott, hogy els6-
a jelenléti oktatds helyett tdvmunkdara és sorban a nagyvdrosok ¢és Budapest kOOZOt’
tévoktatasra dlltak 4t. E két felvetést egy- ti telekocsirendszerben mintegy 30%-kal
részt igazolta, hogy az operétor véllala- nétt a felkinalt, és 22 %-kal nétt a felhasz-
tok 2020. I. negyedév végén mintegy 6 nalt féréhelyek szdma, ami igazolta, hogy
millié menetrendi km csokkentést reali- az egyéni kozlekedési eszkozok és az alter-
zéltak, valamint, hogy 2020. II. negyed- nativ szolgaltatasok igénybevétel? megné?—
év végére a kozszolgdltatasként miikods vekedett, ugyanakkor a kvantitativ kutatas
helykozi autébusz-kozlekedés elveszitette ere(%menyel nem"te.lmasz,tottak ald, hog)f a
az utasok tdbb, mint 57%-4t. A kvantita- kordbban helykozi autdbusz-kozlekedést
tiv kutatds eredményei alapjén léthaté lett, haszndl6 utasok a pandémia old6dasdt ko-
hogy a munkakoriilmény valtozasbél ado- vetéen a telekocsi rendszert valasztottak
ddan elsésorban a 18-29 év kozotti, jorészt volna.
fels6foku végzettséggel bird munkavél- Ugyanakkor elfogadhatéva vélt azon fel-
lalok esetében csokkent a helykdzi autd- tételezésiink, miszerint a helykézi autd-
busz-kozlekedés irdnti igény. Az utasvesz- busz-kézlekedés fenntartdsa a jarvany
tés mellett a bevételvesztés is markansan ideje alatt kiemelked8en fontos volt az
megjelent, ami nem csupdn az utasok él- utasoknak, hiszen 76% rendkiviil fontos-
tal fizetett bevételek, hanem a szocidlpoli- nak tartotta azt, 44% teljes mértékben fiig-
tikai menetdij-tdmogatés vonatkozdsaban gott a szolgdltatdstol a mindennapokban,
is tetten érhetd volt. valamint tovabbi 30%-nak volt ugyan mas

2. Az operdtor vallalatok beszdmoldi alap- alternativdja, de mégis ezt a kozlekedési
jan megerdsithetd, hogy a szolgaltatok 4l- kozsz.(.)lgarltatast” Valasztotta., Mmdazopal—
tal tett megel6z8 6vintézkedések ellenére tal szitkségszertinek tartottak a szolgdlta-
is torténtek megbetegedések az utazdsze- tis szinvonaldnak (jdratstirtiség, pontos-
mélyzet korében is, de a munkaban mara- sdg, minGség) fejlesztéset.
dé dolgozok tulérak vallaldsaval biztosi-
tottak a kozszolgaltatast. 7. SZEKUNDER ADATALAPU MEG-

3. A kozforgalmu kozlekedés zsufoltsagbol ALLAPITASOK

ad6do elkertilésével kapcsolatos felveté-

A primer kutatds eredményeként — a befekte-
tett eréfeszitések ellenére — viszonylag korla-
tozott méretli adatbazis allt rendelkezésre. En-
nek ellenére az adatok értékesnek bizonyulnak
abbdl a szempontbdl, hogy egy késobbi, sze-
kunder elemzés soran is relevans informacid-
forrast jelenthetnek. Gazdasagi szempontbdl
kiemelend6, hogy az eredmények hozzajarultak
az utazok viselkedésének — kiil6nos tekintettel
a krizishelyzet 4ltal indukalt valtozasok — mé-
lyebb megértéséhez. Ebbél kovetkezéen meg-
allapitasaink érdemi inputként szolgilhatnak

stink a szakirodalmi feltaras alapjan egyér-
telmtien, mig a kvantitativ kutatas alapjan
mérsékelten igazolhatd. Megfigyelhetd,
hogy a pandémidt kovetSen a heti 4, vagy
akdr tobb alkalommal is helykozi auto-
busz-kozlekedést hasznald megkérdezet-
tek tobb, mint 15%-a mar a heti 1-3 alka-
lommal utazék taborat erdsitette, mig a
korabban heti 1-3 alkalommal utazok ké-
zel 26%-a kevesebb, mint heti egy alkalom-
mal vette igénybe. A teljes alapsokasagot
vizsgalva a helykozi autobusz-kozlekedés
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mind az ellatdsért felelés dontéshozdk, mind
pedig a kozszolgaltatast végz6 kozlekedési val-
lalatok szdmadra.

9. tablazat: A kozszolgaltatasként ellatott hely-
kozi autobusz kozlekedésben bekovetkezo val-

tozasok az utaskilométer és a szallitott utasok
szamaban (millié km)

Helykozi auté- | Szallitott utasok | Utaskilométer
busszal ellatott | szama

személyszallitas

2019 471,4 14 147

2020 350,2 9309

2021 335,1 9114

2022 398,2 11166

2023 459,0* 11 633*

*A 2023. 05. 01-én bevezetett orszdg- és virmegyebérlet termékek
miatt az adatszolgdltatok az utas és utaskilométer adatok
szdmitdsdban mddszertani vdltozdsokat hajtottak végre. Emiatt
a 2023. évi helykozi utas és utaskilométer adatok korldtozottan
osszehasonlithatok az el6z6 évek adataival.

A helykozi autobusz-kozlekedésben bekovetke-
zett valtozasok elemzése az utdbbi évek statiszti-
kai adatai alapjan vilagosan mutatja a COVID-19
vilagjarvany hatdsait és az azt kovetd helyreallast.
Az utasszdm és az utaskilométerek alakuldsa az
elmult 6t évben jelent6s ingadozasokat mutatott,
amelyeket elsésorban a pandémia és a kozlekedés-
politikai intézkedések befolyasoltak (9. tablazat).

A 2019-es adatokhoz viszonyitva 2020-ban
drasztikus visszaesés figyelheté meg mind az
utasszam (350,2 millié f6), mind az utaskilo-
méterek tekintetében (9 309 milli6 km). Ezt a
csokkenést donten a jarvanytgyi korlatoza-
sok, a tivmunka és az online oktatas elterjedése
okozta. Az emberek mobilitasa jelentdsen csok-
kent, kiilonésen a nem hivatasforgalmu utaza-
sok tekintetében, amelyeket a kozlekedési szol-
galtatok higiéniai és jarvanytigyi intézkedései
sem tudtak ellensulyozni.

2021-ben a helyzet tovébbra is stagnaldst mu-
tatott (335,1 millié utas, 9 114 millié utaskilo-
meéter), ami azt jelzi, hogy a pandémia hatdsai
tovabbra is jelentds mértékben jelen voltak.
A hibrid munkavégzés és az utazasokkal kap-
csolatos 6vatossag még mindig akadalyozta a
forgalom helyreallasat.

A 2022-es évben azonban mér névekedés volt
tapasztalhaté: az utasszam 398,2 milliora, az
utaskilométer pedig 11 166 milliéra emelkedett.

Helykozi autobusz-kozlekedés

Ez az emelkedés a jarvany elleni védekezés si-
kerességének, a korlatozasok enyhitésének és a
kozlekedési szolgaltatasok normalizalédasanak
volt koszénhetd. A munkaltatok egyre nagyobb
szamban tértek vissza a személyes jelenlétet
igényl6 munkavégzéshez, amely hozzdjarult az
ingazas névekedéséhez.

2023-ban jelentés keresletnovekedés tortént
(459,0 milli6 utas, 11 633 millio utaskilométer)
a helykézi autébusz-kozlekedés piacan. Min6-
ségi valtozas is végbement, hiszen a kozlekedési
szolgaltatok rugalmasabb, digitalis megoldaso-
kat vezettek be (pl. kozlekedési applikaciok, va-
16s idejti informaciok, automatak, internetes ér-
tékesités bévitése stb.), amelyek sokat segitettek
az utazasok biztonsagosabb lebonyolitasaban.
Fokozta ezt a fenntarthatdsag és az tGn. zold
kozlekedés béviilése is, amelyek szintén fontos
szerepet kaptak, hiszen a COVID-19 utdni id6-
szakban a karos kornyezeti hatasok elhéritasa
fokozottan el6térbe keriilt.

2024-ben az utazasi kereslet visszatért a pan-
démia el6tti szintre, a jarvanyugyi korlatoza-
sok megsziintek, az utazasi szokasok allando-
sultak, és tovabbi névekedés prognosztizalhato.
A 2023-ban megkezdett és napjainkban kitelje-
stil tarifa és viteldij rendszer nagyban hozzaja-
rul ehhez, kiilonésen a teriiletalapti varmegye- és
orszagbérlet bevezetése és elterjedése, amellyel
jelentdsen névekedett a hasznalok aranya. Bar a
2024-es statisztikdk és killonosen a modal split
adatok még nem allnak rendelkezésre, az évko-
zi adatokbdl kovetkeztetve szinte biztosra vehetd,
hogy a helykozi autébusz-kozlekedésben 2024-
ben tovabbi utasszam noévekedés valdsult meg.

Osszességében megallapithat6, hogy a koz-
szolgaltatasként végzett helykozi személyszal-
litds nem a nyereségességre van optimalizalva,
hanem a kozérdek szolgalatara, a tarsadalmi
mobilitds biztositasdra, ami minden tarsadalmi
csoport szamdra kiemelten fontos. Egy olyan
krizishelyzet, mint a vildgjarvany, vilagosan ra-
vildgitott arra, hogy a helyvaltoztatas joga min-
den allampolgart megillet, és tarsadalmi érdek,
hogy ezt az igényt szolidaritds alapon minél
magasabb fokon biztositsuk. Bar vannak olyan
desztinaciok, ahol a kozszolgaltatasként miiko-
d6 helykozi autobusszal ellatott személyszallitas
nyereségesen lizemel, az egész haldzat esetében
ez nem valdsul meg.
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Helykiz atdbusz-kizekedss I

A tarsadalmi hozzaallas elemzésével, valamint
az utas (fogyasztdi) bizalom erdsitését szolgald
lehetdségek megismerésével — reményeink sze-
rint — eredményesen azonositottuk az attit(id-
valtasokat, és a késébbiek folyaman, a kutatas
kiegészitésével javaslatokat tudunk tenni a hely-
kozi autdbusz kozszolgaltatasokat érinté don-
téshozdk szamaéra. A kozeled6 (a cikk varhaté
megjelenésével mar elmuld) 5 éves évforduld
alkalmaval fontosnak tartottuk a visszatekin-
tést a még nem publikalt primer adatok ismer-
tetésére a pandémia elsé harom hullamaban, és
szerettiik volna kiegésziteni a tovabbi hullamok,
valamint a pandémia megsztinésével 1étrejott
allapotokkal. Jovébeli célunk, hogy a pandémia
elmulasaval az elpartol6 utazokozonség kozfor-
galmu kozlekedésbe vald visszatérését adatala-
pu, szekunder tipust vizsgalattal elemezziik,
valamint feltarjuk azokat a tényezdket, amelyek
szamottevéen megvaltoztattak az utazasi attit(i-
doket. Ennek kapcsdn izgalmas kutatdsi irany-
nak tartjuk a pandémia utdni valds alakulas
kovetését masodlagos adatok segitségével, va-
lamint azt, hogy a tudatos kozlekedési modva-
lasztashoz a kornyezetvédelem, valamint egyéb
externdlis hatdsok milyen mértékben jarulnak
hozza hazankban.
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travel habits in domestic
intercity bus transport due
to the pandemic
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We thought that - after 5 years - enough time
had passed since the pandemic crisis to look
back on the effects mentioned in the title. The
COVID-19 pandemic and restrictive mea-
sures introduced by the state as a result of it
forcedly changed the travel habits of citizens
using public transport in Hungary (also).
Public service enterprises had to take quick
and effective measures in order to preserve
their economic stability. From today’s per-
spective, it can be concluded that the enter-
prises acted according to the situation and
their operation was not collapsed due to
the crisis caused by the unknown disease in
their operation. To understand the changes
in passenger behaviour and the transforma-
tion of travel habits caused by the pandemic,
we used qualitative and quantitative research
methods for the first three years. The quali-
tative research was conducted in the form of
in-depth interviews with the managers of 5
companies with intercity public service con-
tracts, while the quantitative data collection

Helykozi autobusz-kozlekedés

involved the collection of 330 responses to a
questionnaire survey. The results show a sig-
nificant decrease in passenger numbers and
loss of revenue for intercity public bus trans-
port in the first three years, including the so-
cial policy fare subsidy.

Despite the preventive precautions taken by
the service providers, the confidence of in-
tercity bus transport has decreased signifi-
cantly, and in parallel, individual modes of
transport (own car, bicycle, walking) have
strengthened. At the same time, looking back
to recent events, it can also be stated that it
took only 3 years to restore the previous pas-
senger numbers, and in fact, today (although
primarily with the introduction of tariffs and
fares, their validity aspects and area-based
passes) it has even been exceeded.

E szamunk lektorai
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Sos Eszter
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Az okos megoldasokbol szarmazo hely-
valtoztatas-mérséklést korlatozo para-
méterek elemzése

A kozlekedés és a digitalizdcid dsszefiiggéseinek feltdrdsdval lehetéség van a
mobilitdsi szokdsok hatékonyabb és fenntarthatobb kiszolgdldsdra.

Kulcsszavak: e-governmance, okos megolddsok, digitalizdcio, oktatds, egészségiigy, kozigaz-
gatds, korldtozo szempontok, kozlekedési igények mérséklése
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1. BEVEZETES népességi tényezokkel, kiemelten az életkor-

ral, az iskolai végzettséggel, a jovedelemmel és
A kozlekedés és a digitalis fejlettség kozotti sz 4 foldrajzi elhelyezkedéssel [2].

szefliggések egyre fontosabbd vélnak, hiszen
folyamatosan hangsulyosabb szerepet kapnak o Eletkor és technoldgiai elfogadottsag: A fi-

olyan kozigazgatasi (e-government), oktatd- atalabb generaciok altaldban jobban al-
si (online 6rak, konzultdciok) és egészségligyi kalmazkodnak a digitalis eszkozokhoz és
(telemedicina) funkcidk, amelyek részben vagy technologidkhoz, mivel a digitalis vilag
egészében digitdlis térbe vald dthelyezése a mo- »bennsziilottei”. A digitalis szakadék jelen-
bilitasi szokasokat atalakithatja [1]. Ennek koz- t8s mértékben megjelenik az id3sebb kor-
vetlen hatdsa a kozosségi kozlekedési menet- osztalyok korében, akik nem feltétleniil
rendekben, az utazasi gyakorisaig mértékének rendelkeznek a sziikséges technologiai is-
mérséklésében, valamint a kozlekedéssel dssze- meretekkel, és nehezebben integrdlodnak
tiiggésben keletkez$ karosanyag-kibocsatasban az online vilagba.

egyarant megmutatkozik.

Iskolai végzettség: Az oktatas szintje szoros
Osszefiiggésben dll a digitalis kompeten-
cidkkal. A magasabb iskolai végzettséggel
rendelkez6 személyek gyakrabban hasz-
naljak az internetet és a kiilonboz6 digitalis
eszkozoket. A digitélis oktatas és az online
tanuldsi lehetéségek egyre nagyobb szere-
pet kapnak, és az iskolai hattér kulcsfontos-
sagu tényezdje lehet a digitalis kompetenci-

Ugyanakkor ennek kockazataként kiemelen-
dé, hogy a digitalis fejlettség szintje eltér lehet,
amelyet szdmos paraméter hataroz meg. A be-
folyasold tényezok koziil hangsulyos szerepet
kapnak a demografiai jellemzék. A digitalis fej-
lettség és a demografiai jellemz6k kozotti 6ssze-
tiiggések szamos moédon jelennek meg, hiszen
a digitalis technolégiak terjedése és fejlodése
gyakran szoros kapcsolatban all a kilénbozd
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o Jovedelem és digitalis hozzaférés: A maga-
sabb jovedelmd haztartdsoknak tobb lehe-
tségiik van a digitdlis eszkozok és internet
szolgaltatasok megfizetésére, ami hozzdjarul
az online vilagban valé aktivabb részvéte-
liikhoz. Ezzel szemben a szegényebb rétegek
gyakran nem rendelkeznek hozzaféréssel a
legtijabb technologiai eszkozokhoz, ez to-
vabb noveli a digitalis szakadékot. [3]

o Foldrajzi elhelyezkedés: A vérosi és vidéki
teriiletek kozotti kiillonbségek szintén meg-
hatarozoéak. A nagyobb varosokban jobb az
internetes infrastruktura, szélesebb kort a
digitalis szolgaltatiasok elérhet6sége, mig
vidéken - féként az aprofalvas telepiilése-
ken, a tanyavilagban - gyakran el6fordul-
hat a lassabb internetkapcsolat vagy a digi-
talis eszk6zok hidnya.

A digitalizaci6 tehat kiilonb6z6 demografiai jel-
lemzGk szerint eltéré hatdssal lehet az egyes tar-
sadalmi csoportokra. A tarsadalom kiilonb6zé
rétegei kozott kialakul digitalis szakadék csok-
kentése érdekében fontos a digitalis kompeten-
ciak fejlesztése, az egyenld hozzaférés és a meg-
felel6 oktatasi programok biztositdsa minden
korosztaly szamara.

2. IRODALOMKUTATAS

A digitélis fejlettség demografiai jellemzdék
alapjan meghatdrozott szintje és a kozlekedés
kozotti Osszefiiggéseket a hazai szakirodalom
szinte egyaltalan nem kutatja, f6ként a nemzet-
kozi irodalom foglalkozik a témakorrel.

Szamos kutatds kiilonos figyelmet fordit ar-
ra, hogy a digitdlis technologidk fejlédése mi-
ként befolydsolja a tarsadalmi csoportok kozotti
egyenl6tlenségeket és milyen potencidlis veszé-
lyekkel jarhatnak ezek a kiilonbségek. Az iroda-
lomkutatas alapjan az aldbbi f6bb kockazati té-
nyezék emelhetok ki:

o Digitalis szakadék és tarsadalmi egyenl6t-
lenségek: [19] altal végzett kutatas szerint
a digitalis szakadék nem csupan az eszko-
z0khoz valo hozzaférést jelenti, hanem a
digitalis készségek meglétét is. [4] szerint
az eurdpai régiok digitalis fejlettségi szint-
je a haztartasok és az egyének e-kereskede-
lem, e-banki és e-kormanyzati szolgaltata-
sok napi haszndlatan alapul

L1 L4
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o Id6sebb generaciok és digitalis zarvany:

[20] altal végzett kutatas kimutatta, hogy az
idésebbek gyakran nem hasznéljak aktivan
az internetet és nem képesek kihaszndalni a
digitalis vilag adta lehetéségeket. A digita-
lis technoldgiai fejlédés tehat nemcsak az
eszkozokhoz valé hozzaférés, hanem az ok-
tatas és a digitalis készségek fejlesztésének
szempontjabdl is kockdzatot jelenthet az
id8sebb generaciok szamara.

o Jovedelmi kiilonbségek és digitalis hozza-
férés: [21] altal végzett kutatas arra muta-
tott rd, hogy a magasabb jovedelmd haz-
tartasok konnyebben hozzaférnek az uj
technologiakhoz és gyors internetkapcso-
latokhoz, mig az alacsonyabb jovedelmii-
ek gyakran képtelenek megfizetni a digi-
talis eszkozoket és szolgaltatasokat. Az [1]
kutatasa alapjan a digitalis eszk6zokhoz va-
16 hozzaférés az egyik legfontosabb ténye-
z8, amely meghatarozza, hogy egy tirsa-
dalom hogyan tudja kihasznélni a digitalis
vilag elényeit.

o Geografiai kiillonbségek és hozzaférés: [22]
altal végzett kutatas szerint a varosi tertile-
teken él6k gyakran jobb internetkapcsolat-
tal és gyorsabb digitélis eszkozokkel ren-
delkeznek, mig a vidéki teriileteken él6k
gyakran szembesiilnek alacsonyabb min6-
ségll internetkapcsolatokkal és korlatozott
hozzaféréssel a digitalis eszkozokhoz.

o Iskolai végzettség és digitdlis kompetenci-
ak: Az [1] altal végzett kutatdsban arra fi-
gyelmeztetnek, hogy az alacsonyabb iskolai
végzettséggel rendelkezd személyek gyak-
ran nem rendelkeznek a megfelel6 digita-
lis készségekkel.

« Digitalis fiigg6ség és mentalis egészség:
[23] kutatasa szerint a digitalis technologi-
ak tulzott hasznalata a tarsadalmi kapcso-
latok csokkenését és a mentalis egészség
romlasat eredményezheti, killonosen a fia-
talok korében.

A digitalis fejlettség, a demografiai jellemzék
és a kozlekedés kozotti Osszefiiggések téma-
ja szamos tudomanyos teriileten kutatas tar-
gyat képezi. Az alabbiakban az irodalomkuta-
tas alapjan a legfontosabb Osszefiiggéseket és
kutatasokat tekintjiik at, amelyek azt vizsgaljak,
hogy a digitalis fejlettség szintje, a demografiai
tényezdk és a kozlekedés hogyan befolyasoljak
egymast.

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2025. LXXV. évf. 2. sz.



Mobilitas

Digitalis fejlettség és kozlekedés: A digita-
lis fejlettség kozvetlen hatdssal van a koz-
lekedési rendszerek miikodésére, kiilono-
sen az intelligens kozlekedési rendszerek
(ITS) révén. [18] és [10] kutatdsai alapjan
a fejlettebb digitalis infrastruktaraval ren-
delkezd teriileteken intelligens kozlekedési
rendszerek és igényvezérelt szolgaltatasok
fejlédhetnek, amelyek javitjdk a kozleke-
dési hatékonysagot és csokkentik a kozle-
kedés karos kornyezeti hatdsait. [14] ku-
tatdsaban is kiemelik, a fejlettebb digitalis
rendszerek jobb adatgytjtést és -elemzést
tesznek lehetévé, amely segithet optimali-
zalni a kozlekedési kibocsatast.

Demografiai jellemzdk és kozlekedési ma-
gatartds: [15] kutatdsaban a demografiai
jellemzok, példaul az életkor, a jévedelem
és az iskolai végzettség szerepét vizsgaltak
a kozlekedési eszkozok kivalasztasaban. Az
életkor és a digitalis készségek kozotti kap-
csolat kiilonosen fontos, mivel a fiatalabb
korosztalyok hajlamosabbak az uj, digita-
lis hozzaférést megkoveteld kozlekedési le-
hetéségek (pl. car-sharing, ride-sharing
alkalmazdsok) haszndlatdra, mig az id6-
sebbek, akik nem rendelkeznek megfelel6
digitalis készségekkel, kevésbé hasznaljak
ezeket a lehetségeket. A [8] kutatasa-
ban kiemelték, hogy az idésebbek gyakran

csokkenti a napi ingazasok szamat, kiilo-
nosen a digitalisan fejlettebb teriileteken.
Azok, akik jobb digitalis eszkozokkel ren-
delkeznek, koénnyebben alkalmazkodnak
a tavmunka kovetelményeihez, mig a hat-
ranyos helyzeti csoportok, akik nem fér-
nek hozzd megfelel digitalis infrastruk-
tardhoz, nem tudjdk kihasznalni annak
el6nyeit. Manchesterben a digitalis fejlé-
dés Gj ambiciokat teremtett, megfékezte a
munkanélkiiliséget [9]. [11] megallapitot-
ta, hogy a kapott eredmények szerint a ma-
gyar kis- és kozépvallalkozasok digitalis
fejlettsége még lényegesen elmarad az ezen
a téren legfejlettebb eurdpai unids tagor-
szagokétol és az EU-28 atlagatol, ez utob-
bihoz csak kezd felzarkozni.

Digitalis mobilitasi eszkozok és fenntart-
hatésag: [6] kutatdsaban arra mutat ra,
hogy a innovativ kozlekedési megoldasok,
példaul az elektromos jarmiivek és az au-
tomegosztas, segithetnek csokkenteni a
szén-dioxid-kibocsatast, kiillonosen a véro-
si kornyezetekben, ahol a kozlekedési igé-
nyek magasabbak. Azonban a digitalis sza-
kadék itt is problémat jelenthet, mivel a
digitalisan hatranyos helyzettiek nem tud-
jak teljes mértékben kihasznalni ezeket a
kornyezetbarat kozlekedési lehetéségeket.

szembesiilnek azzal a kihivassal, hogy nem
ismerik a digitalis hozzaférést megkovete-
16 kozlekedési lehetéségeket, amelyek ja-
vithatnak a mobilitasukat.
o Jovedelem és digitalis fejlettség a kozleke-
désben: [5] kutatdsidban arra mutatnak r4,
hogy a magasabb jovedelmi egyének kony-
nyebben hozzaférnek a digitalis hozzaférést
megkoveteld kozlekedési szolgaltatdsok-
hoz, mint példaul az okostelefonos appli-
kacidk, az elektromos jarmtivek és az auto-
megosztd szolgaltatasok.
Foldrajzi helyzet és kozlekedési lehetdségek:
[16] és a [17] kutatasai ravilagitanak, hogy
a varosi tertileteken él6k jobb hozzaférést
kapnak a digitalis lehetéségekhez. [12] egy
USA-ban végzett kutatdsa alapjan azt ta-
lalta, hogy a telekommunikacio fejlesztése
nem a gyors megoldast hozta a vidékfejlesz-
tés szamara, és a kivant fejlesztések a vidéki
helyek toredékére korlatozédnak.
Munkavallaléi mobilitas és digitalis esz-
kozok: [13] kutatdsdban arra a kovetkez-
tetésre jutott, hogy a tavmunka lehetésége

Az irodalomkutatasbol megallapithaté az a hi-
anyossag, miszerint a digitélis fejlettség, az on-
line rendelkezésre 4ll6 egészségiigyi, kozigazga-
tasi és oktatasi funkciok kozotti 9sszefiiggések
és azok kozlekedésre gyakorolt hatasai kevés-
bé kutatott témateriiletek a hazai és nemzet-
kozi szakirodalomban egyarant. Ebbél adodé-
an érdemes azt a keretrendszert meghatarozni,
amelyben az emlitett 9sszefiiggések és hatasok
értelmezhet6k, vizsgalandok.

3. KERETRENDSZER

A digitdlis funkcidk a kozigazgatdsi, oktatdsi
és egészségligyi szektorokban onmagukban is
rendkiviili jelentéséggel birnak, hiszen egy ru-
galmasabb, nem kizarolag egy helyhez, 1étesit-
ményhez kotott szolgéltatast kinalnak. Az on-
line becsatlakozashoz internet-elérhetéség és
eszkoz (okostelefon, tablet, laptop) sziikséges.
Ebb6l adéddan nincs sziikség helyvaltoztatas-
ra, amellyel redukalhat6 a motorizalt egyéni
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kozlekedés esetében a személygépjarmu-for-
galom, a kozosségi kozlekedés esetében pedig
az egy utas altal megtett utazasszam. Ezzel a
kozlekedési rendszer fenntarthatobba és haté-
konyabba valhat. Ennek megteremtése a keret-
rendszernek tekintheté 3 alappilléren nyugszik:

1. Emberi tényez6 mértéke
2. Informatikai rendszer jellemz&i
3. Kommunikdci6 az ugyféllel

3. 1. Emberi tényez6 mértéke

Ahogy az az irodalomkutatdsbdl is megallapi-
tasra kertilt, a digitalis fejlettséget, ezzel egyiitt a
kiilonbo6z6 e-kozigazgatasi funkciok hasznalatat
meghatarozhatja az életkor, a jévedelmi szint,
illetve a lakdhely is (tertileti szempontbdl).

1. tablazat

Ev Valaha | 3 hénapon | 3-12 héna- | T6bb mint
mar hasz- | beliil hasz- | pon beliil egy éve
nalta [%] | naltaleg- hasznalta | hasznalta

alabb egy- | legalabb legalabb
szer [%] | egyszer [%] | egyszer [%]
2006 45,9 42,6 2,1 1,2
2010 66,9 61,3 3,1 2,5
2020 87,5 84,8 1,3 1,4
2021 90,1 88,6 0,5 0,9
2022 90,5 89,1 0,6 0,8
2023 92,5 91,5 0,4 0,7
2024 94,7 93,8 0,3 0,6

L1 L4
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A Kozponti Statisztikai Hivatal (KSH) id6so-
rait attekintve megallapithato, hogy az inter-
net-hasznaldk ardnya a teljes lakossag tekinteté-
ben folyamatosan novekedd tendencidt mutat,
és 90% feletti (1. tablazat) azon felhasznaldok
aranya, akik 3 hénapon belill egyszer hasz-
naljak a digitalis csatornat. Az e-kozigazgatasi
funkcidk hasznalata (2. tablazat) az internete-
z6k korében magas (70-80% feletti).

Kovetkeztetésként levonhatd, hogy a digitaliza-
ci6 tekintetében az irany és a fejlédési tendencia
megfeleld, azonban az internethez val6 csatla-
kozas nem jelenti minden esetben azt, hogy a
felhasznald

o rendelkezik az egyes funkciok teljesko-
rti hasznélatahoz (pl. Ugyfélkapu-azonosi-
tas, kétlépcsés bejelentkezés stb.) sziikséges
gyakorlattal és tudassal,

o megfelelé eszkozt birtokol (pl. kamera,
mikrofon stb.),

o megfelel6 sdvszélességli internet-hozzafé-
réssel (pl. kamerakép tovabbitasa) és biz-
tonsagi rendszerrel (pl. internet security)
rendelkezik.

A fentiek befolyasolhatjak a digitdlis funkciok
hasznalatdnak kozlekedési rendszerre gyakorolt
hatasat, azaz az innovativ technolégidk alkal-
mazhatdsaga a kozlekedési teljesitmény mérsék-
lésére nem feltétleniil valosul meg teljeskortien.

2. tablazat

A hasznalat célja

A [%][B [%] [A [%]|B [%] |A [%]|B [%]

A [%]|B[%] [A [%]|B[%] |A [%]|B[%] |A [%]|B [%]

Ev 2006 | 2006 | 2010 | 2010 | 2020

2020

2021 | 2021 | 2022 | 2022 | 2023 | 2023 | 2024 | 2024

Elektronikus 32,2
kapcsolatfelvétel
kozhivatalokkal

14,4 53,3| 34,3| 70,1

60,3

81,5| 72,6 81,0| 72,7| 82,4 756| 84,5| 794

Informacidszer-
zés a kozhivatalok
honlapjardl

26,01 11,6 51,3 69,2

59,8

80,9| 72,1 78,4 70,3| 79,7 73,2| 82,0| 77,2

Urlapok letoltése 21,9 9,8| 37,9| 24,4| 47,8

41,0

74,9| 66,8| 76,7 68,8 76,5| 70,3| 79,0| 74,3

Kitoltott Grlapok
elkiildése

10,0 4,5 27,0| 17,4| 432

37,2

74,4\ 66,3| 553 49,8 63,1| 57,9 52,9 49,7

Hivatalos doku- - - - - -
mentumok vagy
igazolasok, ella-
tasok vagy jogo-
sultsdgok online
igénylése, egyéb
kérelmek, igények
vagy panaszok on-
line benyujtésa

17,6| 15,8| 23,0 21,1| 259 244
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3. 2. Informatikai rendszer jellemzdi

A kozigazgatdsi, egészségligyi és oktatdsi on-
line funkcidk felhaszndldsat az informatikai
rendszer

» megbizhatdsaga (technikai szempont-
bdl mennyire akadalytalan az elérhetdség,
mennyire gyakori az izemzavar);

o rendelkezésre allasa (mely idészakokban
elérhet6 az adott funkcio);

o haszndlhatésaga (tigyfélbarat kialakitdsa,
konnyt kezelhet6ség)

hatérozza meg. Ezek nem, vagy csak részbeni tel-
jestilése esetén az online lehetdségek iranti bizo-
dalmat csokkentheti, ezzel az tigyfél a személyes
jelenléti tigyintézését valaszthatja, digitalis fej-
lettségétdl fiiggetleniil. Ez kritikus hatéssal lehet
a kozlekedési rendszer igénybevételére, ugyanis
fennall annak kockdzata, hogy olyan allampolgéar
is a személyes jelenlét(i tigyintézést valasztja, aki
egyébként megfelel6 informatikai eszkozokkel és
hasznélati tudassal is egyarant rendelkezik.

3. 3. Kommunikacié az iigyféllel

Az emlitett informatikai rendszerek bevezetése
és tizemeltetése terén rendkiviil fontos a megfe-
lel6 kommunikacié annak érdekében, hogy az
tgyfél

o tudomast szerezzen az Uj funkciokrol, az
esetleges frissitésekrol;

o megfeleld tajékoztatasban részesiiljon ar-
rdl, mely funkciét mire és hogyan lehet
haszndlni.

Ezek elmaradasa esetében az ligyfél - az in-
formatikai rendszer jellemzéivel kapcsolatban
ismertetettekhez hasonldéan - megfeleld esz-
kozok és tudas birtokaban is a személyes tigyin-
tézést valaszthatja, amely helyvaltoztatasi igényt
generalhat.

A harom alappillérben foglalt korlatozé ténye-
zO8kon feliil az online kozigazgatasi, egészség-
tigyi és oktatdsi rendszerek kézlekedésre gyako-
rolt hatdsainak és az emlitett tényezék kozotti
stlyszamoknak a helyes meghatarozasa is aktu-
alis kutatdsi feladatot jelent. Ugyanis az infor-
matika és a digitalis technoldgia fejlédésével
egyes tényezOk (pl. digitalis fejlettség mérté-
ke) kevésbé hangsulyosak, mas szempontok

befolyasa viszont jelentdsen megnéhet (pl. ki-
berbiztonsag, megbizhatdsag). Ezen stlyténye-
z6k dinamikus valtozasdnak mérése, valamint
azok alapjan az intézkedések eszkozlésének
folyamatos feliilvizsgalata és monitorozasa el-
engedhetetlen a kozlekedési rendszer teljesit-
mény-optimumanak meghatarozasahoz.

4. KONKLUZIO

A vizsgalatbol megallapithatd, hogy az egyes
kozigazgatasi, oktatasi és egészségiigyi funk-
ciok digitélizacidja csak bizonyos demografiai
jellemzOkkel (fiatal(abb), varosi kornyezetben
laké, magasabb jovedelemmel rendelkezd) biré
allampolgarok szamara elényos, ebbdl fakado-
an a kozlekedési szokasokra gyakorolt hatdsa is
mérsékeltebb, egyben szamos dilemmat vet fel a
mobilitasi igények kiszolgalasa terén:

« amennyiben a fiatalabb, magasabb jovedel-
m dllampolgarok hasznaljak els6sorban a
digitalis szolgaltatasokat, ugy a személyes
jelenléttel torténd tigyintézést f6ként az id6-
sebb és/vagy rosszabb anyagi koriilmények
kozott élok veszik igénybe. Utobb emlitet-
tek jelentés kedvezménnyel vagy teljesen
ingyen utazhatnak a kozosségi kozlekedé-
si eszkozokon. Az elektronikus funkciok el-
terjedésével a teljes aru menetjegyet vagy
bérletet vasarlok szama csokkenhet, mig
a kedvezményesen vagy dijtalanul utazok
szama stagnal. Ebbol fakaddan a kozossé-
gi kozlekedés finanszirozasi igénye megnd,
amely a szolgaltatas megrendel6jét, azaz az
adott telepiilés onkormanyzatat vagy hely-
kozi kozlekedés esetében az allamot terheli;

o amint arra az irodalomkutatas is ravilagitott,
szoros Osszefiiggés van a digitalis fejlettség és
az alkalmazott kozlekedési eszkoz kozott. Az
online helyett a személyes tigyintézést igény-
be vevék - digitalis eszkozok hijan vagy
azok nem megfelel6 alkalmazasabol fakado-
an - az innovatiy, igényvezérelt vagy meg-
osztason alapulé mobilitasi szolgaltatasokat
teljeskortien nem tudjak kihasznalni. Ebbél
adoddan utazasukat egyéni, motorizalt esz-
kozzel bonyolithatjak le, nem csokkentve a
forgalmi terhelést, illetve a kozlekedési karo-
sanyag-kibocsatast ([6] alapjan feltételezhe-
téen régebbi tipus, kevésbé kornyezetbarat
jarmuvel torténik az igénykielégités);
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o szamos olyan részfunkcié van, amely-
nek digitalizalasa nem elény6s vagy nem
megvaldsithatd. Ilyen esetekben a digita-
lis fejlettségnek nincs hatdsa a kozleke-
dési szokasokra. Szamos orvosi vizsgalat
(pl. rontgen, CT stb.), oktatasi tevékeny-
ség (pl. gyakorlati foglalkozasok, gyakor-
lat-orientalt konzultaciok stb.) és kozigaz-
gatasi funkcid (pl. gépjarmi rendszamanak
leaddsa, ujjlenyomat-azonositas regisztra-
cidja stb.) nem végezhetd el digitalisan, az
ugyfél tavollétében, azok lebonyolitésa sze-
mélyes jelenlétet igényel. Rdadasul szamos
esetben a gordiilékeny ligyintézés miatt (pl.
irott anyagot az tigyintéz6 félreérti, vagy az
tigyfél nem tudja magat jol kifejezni) a ren-
delkezésre allé digitalis lehetség helyett a
személyes jelenlétli tigyintézést valasztjak
az allampolgarok.

Osszefoglalva megallapithaté, hogy az egyes
oktatasi, egészségiigyi és kozigazgatasi funkci-
ok digitalizacidja a tarsadalom egy meghataro-
zott rétegének (fiatal(abb), magasabb jovede-
lemmel rendelkez6 és varos(ias) kérnyezetben
él6) innovativ és hatékony megoldast jelent a
fentiekkel kapcsolatos feladataik, tigyeik inté-
zésében. Ez kozvetlen hatdssal van a mobilitasi
szokasokra is, hiszen a digitélis lebonyolitasi le-
hetdség miatt meghiusulé utazasokkal mérsék-
l6dhet a kozlekedési szektor dltal kibocsatott
karosanyag, valamint a kozlekedési halozat ter-
heltsége is, egyuttal optimalizalhatd a kozossé-
gi kozlekedési kinalat is. Ugyanakkor figyelem-
be kell venni a korlatozé tényezdket is, amelyek
egyik legfontosabb eleme a demografiai jellem-
z6. Akik digitalis képzettségiik hianydbdl ado-
ddéan nem tudjak kihaszndlni az elektronikus
funkciok adta elényoket, azokndl az online le-
hetdségek kozlekedési szokdsaikra gyakorolt
hatdsa is mérsékeltebb, ez egyben finansziro-
zasi, kornyezetkarositasi és forgalomterheltségi
dilemmakat vet fel.
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Analysis of the parameters
limiting the mitigation of
dislocation resulting from
smart solutions
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Keywords: e-governance, smart solutions,
digitalisation, education, health, public
administration, constraints, transport
demand reduction

The socio-economic-environmental impacts
of today’s challenges (e.g. energy crisis, infla-
tion, digitalisation explosion) require system-
ic responses using smart solutions. This calls
for highly complex interventions, for which
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several studies and studies have already been
carried out in the education, health and pub-
lic administration sectors. These interact in a
two-way manner with transport, since the ap-
plication of digitalization and smart solutions
makes it possible to implement various pro-
cesses in an online system, which may also re-
sult in a reduction in the number of disloca-
tions. The research carried out so far assumes
an ideal environment, but it is also necessary
to take into account aspects (e.g. demographic
characteristics, digital sophistication, reliabil-
ity of IT systems) that can have a significant
impact on the effectiveness of solutions. This
research presents and analyses these factors
and their impact.
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A kozlekedési kultara napja 2025

2025-ben hazai kezdeményezésre -immar évtizedes hagyomanyként- ismét megrendezésre keriil
méjus 11-én ,,A Kozlekedési Kultira Napja” (AKKN) cimi orszagos esemény, amely mara a koz-
lekeddk és a kozlekedésben dolgozok egyik legsokoldalibb, legszélesebb korti 6sszefogasava valt.

Az évnek ezen a napjan, és a kapcsolddoé id6szakban, a kozleked6 tarsadalom és a kulturalt kozleke-
dés tigye irant elkotelezett gazdasagi és civil szervezetek killonbo6z6 rendezvényekkel, aktivitasok-
kal - el6adasokkal, kozosségi kozlekedési hangos bemondasokkal, sajtomegjelenésekkel, helyszini
bemutatokkal, akcidkkal - iranyitjak ra a kozfigyelmet a kozlekedés sokszintiségére, szépségére,
technikai vivmanyaira, a biztonsagtudatos, tolerans, egymadsra odafigyel6 kozlekedési magatartas
fontossagara a kozuti, a vasuti, a vizi és a 1égi kozlekedés teriiletén egyarant.

Az eseményhez kapcsolddé koordinécids feladatokat, — az Epitési és Kozlekedési Minisztérium
tamogatasaval — az elmult évek hagyomadnyait kovetve az idei évben is a Kozlekedéstudomanyi

Egyesiilet latja el.
Motto: Kulturdlt kizlekedést minden napra!

Honlap: https://akkn.hu/
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A kozuti telematikai rendszerek hasznalati
lehetoségei a kozlekedésre felkészitésben

A fiatalok egyre novekvo részvétele a koziti kozlekedésben mindinkdbb indo-
kolja a korszertibb oktatdsi modok és eszkiozok elterjesztését.

Kulcsszavak: kozlekedésbiztonsdg, jarmiivezets-képzés, vezetést tamogato rendszerek, kezdd
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1. A FIATAL, KEZDO GEPJARMUVE-
ZETOK JELLEMZOI

A fiatal, kezdé gépjarmuvezet6k (a kutatas
szempontjabol a 16-24 éves korosztaly) feliil-
reprezentaltak a balesetekben. Az EU-ban a
2015 és 2019 kozotti idészakban évente atlago-
san 1215 fiatal (18-24 éves) autds halt meg bal-
esetben [1], ami az ezekben az években elhunyt
6sszes gépjarmuvezetd 16%-a, mig 2016-ban az
EU-ban az Osszes gépjarmuvezetd minddssze
8%-a volt 18-24 éves. Bar a fiatal vezetdk az Eu-
répai Bizottsag 2018-as jelentése szerint egyér-
telmten tulreprezentaltak a halalos kimenetelt
autobalesetekben, ez a felillreprezentaltsag fo-
kozatosan csokken. Az autdbalesetben meghalt
fiatal sof6rok tobbnyire férfiak; a 2015 és 2019
kozotti id6szakban az elhunyt fiatal autésok
82%-a férfi volt [2], aminek okai elsGsorban a fi-
atal életkorban, a kozuti tapasztalat hidnyaban,
az életmddjukban és a kockazatvallalasi hajlan-
ddsagukban keresenddk [3]. A kezd§ jarmive-
zet6knél életkortol fiiggetleniil az 6nalld vezetés
els6 honapjaiban a legmagasabb a baleseti koc-
kdzat (azaz amikor mar nem kisérik Oket ido-
sebb és tapasztaltabb jarmuvezet6k). Ezekben
az elsé honapokban balesetek kockdzata nagy
[4, 5]. Az életkori tényezének két, egymassal

Osszefliggd Osszetevdje van: egy bioldgiai 6sz-
szetevd (azaz a még nem teljesen kifejlett agy)
és egy tarsadalmi Osszetevd (ifjusagi kultara,
életmdd). A korcsoport sokszor mozog egyiitt,
az alkohol- és/vagy kabitészerbefolyasoltsagu
vezetés gyakori. A fiatalabb korcsoportokhoz
képest novekszik a fliggetlenség és onalldsag,
egy karrierpalya, a csaladi élet kezdetén a min-
denhatdsag érzése. Ezért fontos hangsilyozni a
szabalyok figyelmen kiviil hagydsanak kovet-
kezményeit. A tapasztalat hidnya nagy baleseti
kockazatot okoz a magas szintt vezetéstechni-
kai készségek hidnya miatt (pl. veszélyfelisme-
rés, kockdzattudatossag).

A fiatal jarmuvezet6k figyelmét konnyebben
elterelik, nem mindig tudnak ellenallni a cso-
portnyomasnak: Geber és mtsai 2019-es kuta-
tasa alapjan a fiatal jarmuvezetékre altalaban
a kortarsaik gyakorolnak hatast. A kortarscso-
port normai befolyasoljak, hogy a fiatal jarm-
vezet6k milyen mértékben tanusitanak kocka-
zatos vezetési magatartast [6, 7, 8]. Néhany fiatal
kezdé gépjarmiivezetd ,,sportos vezetési stilust”
alkalmaz, hogy lenytigozze baratait [9]. A fiatal
jarmiivezeték gyakrabban vezetnek faradtan,
illetve éjszaka, mint az id6sebbek. Az ittas ve-
zetés majdnem ugyanolyan gyakran fordul elé
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a fiatal jarmtivezet6knél, mint az iddsebbeknél,
de sokkal karosabb hatdssal van a vezetési ké-
pességeikre. Tovabba az idésebb jarmuvezetSk-
nél gyakrabban vezetnek illegdlis pszichoaktiv
anyagok, példaul kannabisz hatdsa alatt [3].

A fiatalok gyakran vezetnek régebbi, kevésbé
biztonsdgos autdkban, ami hozzajarul maga-
sabb kockazati szintjilkhoz. Mindemellett ve-
zetnek olyan kortilmények kozott is, amelyek
minden jarmuvezetd szdmdra nehézséget jelen-
tenek (pl. éjszakai vezetés, tarsakkal valé uta-
zas). Az utasokkal kozlekedé fiatal jarmiveze-
t6k esetében a baleseti kockdzat magasabb, mint
amikor utasok nélkiil vezetnek. A fiatal utasok
jelenléte erdteljesebben noveli a kockazatot férfi
vezetSk esetében, mint a néi vezet6knél. A fia-
tal férfi jarmiivezetSk esetében az utas jelenlété-
nek hatdsa jobban érvényesiil abban az esetben,
ha férfi utast szallitanak [10]. Ezzel szemben, ha
a fiatal jarmivezetSket id6sebb (>30 éves) utas
kiséri, a baleseti kockazatuk alacsonyabb, mint
amikor nincs kiséréjiik [11, 12].

Altaldban véve a fiatal férfi vezetdknél maga-
sabb a baleseti kockazat, mint a fiatal néi veze-
téknél, de csak a legsulyosabb balesetek tekin-
tetében. Az 6nallé vezetés els6 évét koveten
azonban az altaldnos baleseti kockazatuk még
mindig magasabb, mint a tapasztaltabb jar-
miivezet6ké. Ezt az els6 évet kovetéen a bal-
eseti kockazatuk sokkal lassabb {itemben
csokken a fiatal néi vezetdkhoz képest. Evekbe
telik, amig a baleseti kockazatuk stabilan ala-
csony szinten marad. Ennek oka, hogy az els6
képesités megszerzését koveté néhany évben
még tapasztalatra van sziikségiik a megszerzett
készségek killonboz6 helyzetekben torténd al-
kalmazasaban, és javitaniuk kell a kalibracids
készségeiket [13]. A leirt minta annal hangsu-
lyosabb, minél fiatalabb életkorban keriil meg-
szerzésre a jogositvany [14].

Munsch szerint a kezdd vezeték baleseti veszé-
lyeztetettsége az 1. sz. jelolt egyszertsitett diag-
rammal (1. abra) irhat6 le [15]. Az dbra mere-
deken siillyed6 gorbéje azt jelzi, hogy a vezetési
gyakorlat névekedésével a kezd6 vezet6nek az
elsé év végéig egyre kisebb baleseti veszélyez-
tetettséggel lehet szamolnia. Ezutdn a gérbe va-
ratlanul és meredeken emelkedik, majd lasst

stillyedéssel kb. a vezetési gyakorlat hetedik évé-
t6] mutat egyenletesen alacsony baleseti veszé-
lyeztetettséget. A kezdd vezetd, miutan a jarmu
technikai kezelésében eljut arra a szintre, ahol
mar nem okoznak szamara gondot a kiilonb6z6
mandverek, agy érzi, van olyan tigyes, mint bar-
ki mas, és vezetési magatartasat, az egyes mii-
veletek végrehajtasakor vallalt kockazati szint-
jét a megnovekedett onbizalmahoz igazitja. Az
onbizalom téves novekedését eredményezi az
is, hogy aranylag kicsi az el6forduldsi gyakori-
saga azoknak az eseteknek, amikor az ,,Ebbdl
baj lehet” helyzetbdl valoban baj lesz. A balese-
ti statisztikdk alapjan azonban tudjuk, hogy ez
a bizakodas tulajdonképpen felelétlen elbizako-
dottsag: hianyzik valami, amit6l a rutinosabb
vezetdk jobbak, avagy tobbet tudnak. Ezt a je-
lenséget kutatva jutott el Munsch a maésik szint,
a kozlekedési érzék felismerésére. A kozlekedési
érzék Osszegyljtott és rendszerezett kozlekedé-
si tapasztalat, ami az érzékszervek kozlekedésre
kifinomult mikédésében nyilvanul meg.

1. abra: Baleseti veszélyeztetettség alakulasa a ve-
zetési gyakorlat alapjan (Forras: Munsch, 1972)

T

s & 7
Vezetési gyalorlat, év

2. JARMUVEZETO-KEPZESI GYA-
KORLAT AZ EUROPAI UNIO OR-
SZAGAIBAN

Eurdpaban a fiatalok jellemzden 16 és 18 éves
koruk kozott kezdik el a vezetést. A pontos élet-
kor az egyes orszagokban érvényes korhatarok-
tol fiigg. A legtobb eurdpai orszagban, a fiatal
jarmuvezetok ideiglenes jogositvannyal kezde-
nek vezetni, ami bizonyos korlatozasokat tar-
talmaz. A maximalis véralkohol koncentracié
(BAC), amellyel a jarmtivezeték vezethetnek,
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gyakran alacsonyabb a jarmtivezeték szamara
ideiglenes jogositvannyal és a kozlekedési el6é-
leti pontrendszer (ha van ilyen) gyakran szigo-
rubb ideiglenes engedéllyel rendelkezd jarma-
vezetok szamara. Sok eurdpai orszagban kezdd
vezet6i engedély is szerepel a jogositvanyszer-
zési szakaszok kozott. A tanulé id8szakban a
fiatal, kezd6 sof6rok csak kijelolt és gyakorlott
kisérd vezetével vezethetnek. Néhany eurdpai
orszagban ez a kisérével torténd vezetési id6-
szak a vezetési vizsga el6tt van (pl. Svédorszag-
ban), mas orszagokban pedig azutan, hogy a ta-
nuld sikeresen teljesitette a vizsgat, de még nem
toltotte be a 18. életévét (pl. Németorszagban).
Franciaorszag az els6k kozott vezette be a ki-
sérovel vald oktatast, leszéllitva egyben az ah-
hoz sziikséges minimalis korhatart 16 évre. A
képzési modell arra épiil, hogy lehetévé tegye
az ellendrzott koriilmények kozotti tapasztalat-
gyljtést. Igy mire a kezd6 vezetd eléri a végle-
ges gépjarmiivezetSi engedély megszerzéséhez
sziikséges korhatart, elegend6 tapasztalattal
rendelkezik a biztonsigos vezetéshez. Szdmos
(koztiik jo baleseti biztonsagu) orszag atvette a
modszer alkalmazasat.

Az Egyesilt Kiralysigban a gépjarmiveze-
t8-képzésben részt vevok 17 évesen kezdhet-
nek el jarmuvet vezetni, amelytdl eltérhetnek
bizonyos esetekben (igazolasokkal), igy mar
16 éves korban elkezdhetik a tanulast, azon-
ban jarmivet csak 17 éves kortdl vezethetnek.
Amennyiben ideiglenes jogositvanyt szereztek,
az autopalya kivételével barhol vezethetnek.
Jarmiivezetést csak feliigyelet mellett lehet gya-
korolni. A prébaidé alatt a tanulénak egy ,,Dri-
ver’s Record” c. lapot kell vezetnie, amelyen fel-
hivjak a figyelmét arra, hogy mennyire fontos a
tapasztalatszerzés és minden kornyezeti koriil-
mények kozotti jarmiivezetés gyakorlas. A vizs-
ga letétele utan is batoritjak a vezetdket, hogy
fejlesszék gépjarmiivezetési képességiiket [17].

Svédorszagban a gépjarmuvezetés gyakorlasat
16 éves kortdl lehet elkezdeni, hogy a kezd6 gép-
jarmiivezetdk lehetdséget kapjanak minél tobb
tapasztalatszerzésre (régebben 17,5 évtdl kezd-
hették el), mig a jogositvanyszerzéshez kotott
életkor 18 év [17]. A képzés rendelkezik néhany
korlatozassal, kotelezd részének idStartama
mindossze 6 6ra (ami veszélyfelismerés-oktatds,

un. ,,risk education”), miel6tt a jelolt letenné a
vizsgat. A tanuldvezetdk egyarant részt vehet-
nek autdsiskolak képzésében (szakoktatdé mel-
lett) vagy otthoni gyakorlassal is felkésziilhet-
nek (maganoktatéval, aki 24 éves elmalt és
legalabb 5 éve van jogositvanya). A vizsgak si-
keres teljesitése utan a jeldlt ideiglenes jogosit-
vanyt kap 2 évre.

Szlovakiaban a jogositvanyszerzés feltétele a
vizsga napjan betoltott 17. életév, és gépjar-
mivezet-képzésen kell részt venni, hasonlo-
an a magyar gyakorlathoz, elméleti és gyakor-
lati képzésen. A jogositvany megszerzése utan
a kezdd vezet6 18 éves koraig csak kisérével
egyiitt vezethet.

Ausztridban a kovetkezd lehetéségek allnak
rendelkezésre a vezetés megtanulasakor:

« teljes tanfolyam autdsiskolaban;

o teljes tanfolyam autodsiskoldban, hivatalo-
san engedélyezett feltigyel6vel torténd koz-
uti képzéssel kombinalva;

o minimalis alapképzés autosiskolaban, hi-
vatalosan engedélyezett feliigyelGvel tor-
téné kozuti gyakorlattal (,L17”) kombi-
nalva. [18].

Miutdn a tanulé megszerezte a B kategodrias jo-
gositvanyt, el kell végeznie a képzés masodik
szakaszat. Harom modult kell teljesitenie egy
éven beliil:

o veszélyfelismerési vezetési tréning 2-4 ho-
napon belill a jogositvany megszerzése
utan, oktatdval;

o kozlekedésbiztonsagi képzés kozlekedés-
pszicholdgiai résszel a jogositvany meg-
szerzése utan 3-9 hénapon beliil;

o vezetéstechnikai tréning 6-12 héonapon be-
liil a jogositvany megszerzése utan.

A fiatal, kezd6 gépjarmiivezet6k kozlekedés-
biztonsagi helyzetének javitdsa érdekében az
EU tagallamai kiillonb6z6 mértékben tettek 1é-
péseket a fiatal, kezdé jarmiivezetSk vezetési
kockazatanak csokkentése érdekében [2]. Nincs
olyan csodaszer, amely teljes mértékben megol-
dand a problémat, mivel a vezetési készségeket
altalaban a tapasztalat hidnya és a fiatal koruk-
bdl adddé tényezdk (példaul a kockazatvallalasi
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hajlam) befolyasoljak. Rdadasul nem minden
fiatal, kezdd jarmuvezeté egyforma. Bizonyi-

tott, hogy a kovetkez6 intézkedések hatékonyak
lehetnek:

o Nagyobb hangsulyt kell fektetni a ve-
szélyfelismerés és a kockazattudatossag
oktatasara.

o A jarmivezet6-képzési folyamatba be
kell épiteni egy kisérével/oktatdval tor-
ténd vezetési szakaszt és egy koztes sza-
kaszt, amelyben a fiatal jarmiivezetok
6nalléan vezethetnek, de korlatozasok-
kal (pl. nincs éjszakai vezetés, nem szal-
lithatnak utasokat, zéré tolerancia a mo-
biltelefonhasznélatra).

Alkoholfogyasztas tekintetében zérd tole-

rancia a fiatal, kezdd jarmtivezet6k szamara.

Az Europai Bizottsag 2023. marcius 1-jén tet-
te kozzé jogalkotasi javaslatat a vezetdi engedé-
lyekrél - unids hataskorben — azzal a céllal, hogy
a vezet6i engedélyek rendszerének korszertisi-
tésével lehetévé tegye a személyek és aruk sza-
bad mozgasat az EU-ban. Ez magéban foglalja
a vezet6i engedélyekre vonatkozé szabalyok jo-
vObiztossa tételét, a kozuti biztonsag javitasat és
a szabdlyok egyszerisitését azok szdmadra, akik
vezet6i engedélyt szeretnének szerezni. A javas-
lat elirja a fiatal tanulok kisérével torténd ve-
zetését, az ittas vezetés zEro toleranciajat, a mik-
romobilitasra vald jobb felkészitést, valamint a
digitalis jogositvanyok bevezetését. A javaslat
része, hogy a vezetdi engedély megszerzésének
korhatdra 17 év legyen, amelyet kévetGen a fi-
atal 18 éves koraig csak kisér6vel vezethet. Ez
elGsegiti a vezetési tapasztalat feliigyelet mellet-
ti gyorsabb és biztonsagosabb megszerzését. Ez
a kétfazisu gépjarmivezets-képzés tobb euro-
pai orszdgban pozitiv hatassal van a kezdé ve-
zeték biztonsagara, mivel mire a kezdé eléri a
végleges gépjarmuvezetdi engedély megszerzé-
séhez sziikséges korhatart, elegendé tapaszta-
lattal rendelkezik a biztonsagos vezetéshez.

A tobblépcsds képzési rendszer - féként Euro-
pan kiviil: az Egyesiilt Allamokban, Kanada-
ban, Ausztralidban és Eurépan beliil Trorszag-
ban fordul el - célja, hogy fokozatosan novelje
az uj vezetdk kitettségét a bonyolultabb vezetési
helyzeteknek, és jellemzéen tanuldi, ideiglenes
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és nyilt engedélyes szakaszbol 4ll [2]. Az elsé
tazis, a tanuldi jogositvany célja, hogy a kezdd
soférok gyakorlati vezetési tapasztalatot sze-
rezzenek alacsonyabb kockdzatu helyzetekben.
A tanul6i jogositvany késleltetheti a jogositvany
megszerzését, osztonozheti a kezdd jarmtive-
zetGket feliigyelet melletti tanulasra, elSirhatja
a kovetkezd szakaszba lépéshez sziikséges gya-
korlasi érak szamat, és Osztonodzheti a sziil6k
részvételét. A masodik szakasz, az ideiglenes
jogositvany kiilonféle vezetési korlatozasokat
ir el6, és ezaltal csokkenti a nagyobb kockaza-
td helyzeteknek valo Kkitettséget, mint példa-
ul az éjszakai, utasokkal egyiitt vagy alkohol-
fogyasztas utdni vezetés. A sziil6k bevonasa a
tobblépcsés jarmiivezetGképzési rendszerbe el-
engedhetetlennek tinik ahhoz, hogy a kezdék
megfelel6 gyakorlatot szerezzenek, és kikény-
szeritsék a korlatozasok betartasat, amint az 4j
vezetd megszerzi az ideiglenes engedélyt.

3. KOZUTI TELEMATIKAI REND-
SZEREK HASZNALATI LEHETO-
SEGE A KEZDO JARMUVEZETOK
ESETEN

A kozuti telematikai rendszerek és a jarmtiveze-
téképzés kozotti kapcsolat tobb szempontbdl is
szoros és kolcsonosen eléremozditandé. Ezek a
rendszerek a modern technoldgia révén lehetd-
vé teszik a kozlekedési helyzetek monitorozasat,
optimalizaldsat és az informdcidk valds idejt
megosztasat, amelyek hozzajarulnak a kozleke-
dési szabdlyok hatékonyabb betartasahoz és a
biztonsagtudatosabb viselkedéshez.

Az utobbi években az autoipar teriiletén ta-
pasztalt technoldgiai fejlédés szamos olyan in-
formatikai és elektronikai megoldast eredmé-
nyezett, amelyek a jarmd vezetését hivatottak
biztonsagosabbd, konnyebbé és gazdasagosab-
bd tenni. Az 4j auték miiszaki kovetelményeire
vonatkozé EU-s szabalyozast, illetve a fiatalod6
oktatéjarmi-dllomanyt figyelembevéve egyre
stirget6bbé valt a vezetést tdmogatd rendsze-
rek hasznalatdra vonatkozoé kérdések rendezé-
se a jarmtivezetok képzésében és vizsgaztatasa-
ban. A biztonsagos jarmiivek, példaul a magas
EuroNCAP pontszammal rendelkezd jarmiivek
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nagyobb védelmet nyujtanak az autéban tlék-
nek, ha balesetbe keverednek [3]. A jarmuvek
biztonsagi berendezései és technologidi védik
az utasokat és a tobbi kozleked6t baleset esetén,
csokkentik az ttkozés valoszindségét, vagy fi-
gyelmeztetik a jarmivezet6t a veszélyekre (pl.
holttérfigyeld). Egyes fejlett vezetéstimoga-
to rendszerek (ADAS — Advanced Driver As-
sistance Systems) akar a vezetési feladat egy
részét is atvehetik (pl. savtarto, adaptiv tem-
pomat). A vezetést tamogatd rendszerek hasz-
nélata elény0s lehet a fiatal, kezd6 jarmiiveze-
t6k szamara, mivel a gyakorlat hidnya miatt a
vezetési feladatok végrehajtdsa még nem telje-
sen automatizalt, ezért hibalehetdséget jelent.
A fiatal jarmivezetSknek azonban gyakorolni-
uk kell a készségeiket, hogy megfelel$ szintl
automatikus (tudatalatti) viselkedést sajatitsa-
nak el. A jarmtvezet6knek meg kell tanulniuk,
hogy mikor és hogyan alkalmazzak biztonsago-
san ezeket a rendszereket. A hazai gépjarmive-
zeté-képzésben 2023. oktober 1-t6l bevezetésre
keriilt valtozasok alapjan a képzés soran oktat-
hatjak az egyes vezetést tamogatd rendszerek
hasznalatat. A jirmtivezet6 oktatok a tanuldkkal
kozosen a vizsga eldtt donthetnek ugy, hogy be-
kapcsolva tartjak az elektronikus segitségeket:
blokkoldsgatld (ABS), menetstabilizalé elekt-
ronika (ESP), kiporgésgatlé (TCS), az iitkozés-
veszélyre figyelmeztetd, valamint a savvaltasi és
bekanyarodasi asszisztens. Csak azokat az elekt-
ronikus funkciokat lehet bekapcsolva tartani a
vizsgan, amelyek nem avatkoznak be kozvetle-
niil a jarmi iranyitdsaba. Kozvetlen beavatko-
zasnak az szamit, amivel a jarmd folyamatos,
Osszetett mandverezésre képes, az viszont nem,
ha az elektronika csak besegit a vezetének; illet-
ve tovabbra is tilos a teljesen onvezetd funkcio,
illetve az automatikus parkoldasszisztens.

Az autdba épitett rendszerek, amelyeket al-
talaban fekete dobozként vagy telematikai
eszkozként ismeriink, érzékeldkkel és ese-
tenként kamerakkal figyelik a vezetési viselke-
dést. Ezek képesek érzékelni a durva fékezést,
a gyorshajtast, a hirtelen gyorsitast és a me-
rész kanyarodast. Egyes rendszerek miiszerfa-
li kamerakkal is rendelkeznek, amelyek rog-
zitik a megtett utat. A megfigyel8/visszajelzé
rendszerek alkalmazdsa altalaban 6nkéntes, és

VALTOZAS

www.kreszvaltozas.hu

gyakran valamely biztositasi termékhez kap-
csolodik. Ezek a rendszerek altalaban dsszesi-
tett visszajelzést adnak — vagy a biztositonak,
vagy maguknak a fiatal jarmuavezetSknek (pl.
a zokkenémentes vezetési pontszam vagy a se-
bességhatdr tullépések szama). Néha valos ide-
ju visszajelzést is adnak (pl. ,tul gyorsan ve-
zetsz!”) [3]. A kutatasok azt mutatjak, hogy a
monitoring/visszajelz6 rendszerek csokkent-
hetik a kockazatos vezetési magatartast [19].

A telematikai rendszerek adatai (pl. forgalmi
helyzetek, sebességtullépések, baleseti statisz-
tikak) felhasznédlhaték lehetnek adott esetben
a jarmtvezetd-képzés soran is: az adatok se-
gitségével valos forgalmi szitudciok elemzését
végezhetik el, amely segit a tanuloknak meg-
érteni a kozlekedési szabalyok betartasanak
fontossagat. A telematikai rendszerek segitsé-
gével személyre szabhatdva valhat az oktatas:
a telematikai rendszerek nyomon kévethetik
az egyéni vezetési szokasokat, amelyek alapjan
célzott tanacsok adhatok.

Jelenleg a Z generacié tagjai (1995-2010 kozott
sziiletettek) azok, akik hazankban a legnagyobb
aranyban vesznek részt a jarmtivezet6-képzés-
ben. Ok a vildg elsé globélis nemzedéke, nagy-
jabol ugyanazok a kulturalis hatasok érik Gket
a virtualis és globalizalt vilagban. Meghatdro-
zban a Google, Facebook, YouTube, Wikipedia
felilletein élik az életiiket; olyan csalddokban
élnek, amelyekben az eddigi generacidkhoz
viszonyitva a legidGsebbek a sziilék, legkeve-
sebb a testvér, és legnagyobb a valasok szama.
A digitélis eszkozok hasznalata az élet termé-
szetes részét jelentik szamukra, inkabb irnak,
mint telefonalnak, és szeretnek egyszerre tobb
tevékenységet végezni, valamint vizudlisan igé-
nyesek. Ok lesznek az eddigi legiskoldzottabb
generacid. A generacidk kozotti mentalitasbeli
eltérések sok fesziiltséget és értetlenséget okoz-
nak a munkahelyen, illetve a tanarok és a tanu-
16k viszonyaban. A fiatalok szemében a tanar,
és altalaban az idésebb korosztaly mar nem a
tudas egyediili és megkérddjelezhetetlen for-
résa. A sziil6k sem a hagyomanyos értelemben
vett tekintélyszemélyként néznek a tanarra.
Sok sziil6 és didk egyre inkabb szolgaltatasként
értelmezi az iskoldt, és elvarja a magas szinvo-
naly, kliens- azaz tanulékézpontu oktatast.
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A telematikai rendszerek — ehhez a szemlélet-
hez illeszkedve - folyamatos visszajelzést nyujt-
hatnak a kozleked6k szamara. Thuma kutatasa
alapjan [20] feltételezhetd, hogy a fiatal jarm-
vezet6k szamara joval nagyobb mértékii moti-
vaciot jelent, ha telematikai alapt alkalmazasok
értékelik a vezetési adataikat, adott esetben ju-
talmazzak a szabélyos kozlekedésiiket (pl. pont-
gyljtés biztonsagos vezetésért). Az eszkozok
azonnali értesitésekkel segithetnek korrigalni a

helytelen viselkedést, igy hatékonyabba tehetik
a tanuldsi folyamatot.

A kozati telematikai rendszerek altal gyujtott
adatok segithetnek a vezetési trendek és prob-
lémdk azonositasdban: a jarmiivezetoképzés
soran az oktatd és a tanul6 jobban tud foku-
szalni azokra a teriiletekre, ahol a statiszti-
kak szerint a leggyakoribbak a szabalysértések
vagy balesetek. A jelenlegi kategorias képzés-
ben is fontos hangsulyt kell fektetni a kdrnye-
zetvédelmi aspektusokra, de ebben is el6relé-
pést jelenthetnek a telematikai rendszerek: pl.
alternativ utvonalak ajanlasaval. A telematikai
adatok, példaul a sebességmintak, az iiresjara-
ti id6k és a gyorsitasi viselkedés elemzése ré-
vén az Okovezetési alkalmazdsok olyan vissza-
jelzést adnak, amely segit a jarmuvezetéknek
tizemanyag-takarékosabb vezetési szokasok
elsajatitasaban.

A vezetés kozbeni zavard tényez6k kizarasaban
is tamogatast adhatnak a telematikai rendsze-
rek: a vezetés kozbeni mobiltelefon-hasznalat
bizonyos telefonos alkalmazasokkal megel6z-
het8. Az alkalmazasok képesek blokkolni a be-
jovo tizeneteket mindaddig, amig a fiatal sofér a
volan mogott iil, csokkentve ezzel a figyelemel-
terelés lehetGségét. Ezen alkalmazasok haszna-
lata 6nkéntes, és nem biztos, hogy csokkenti a
kockazatot a legveszélyesebb viselkedést tanusi-
t6 fiatal jarmtivezetSk esetében [21].

A technologiai fejlédésnek koszonhetéen - a
telematika segitségével — a sziil6k ma mar se-
githetnek is gyermekeiknek a biztonsagos ve-
zetésben. Ma mar elérhetd szamos olyan mobi-
lalkalmazas, amely segithet nyomon kovetni a
tanuldk vezetését [22].

VALTOZAS

www.kreszvaltozas.hu

A Zenroad app a fejlett telematikat hasznal-
ja a kozuati biztonsag novelése érdekében: va-
16s idejti visszajelzést ad a legfontosabb vezetési
magatartasformakrol, példaul a sebességrél, a
gyorsitasrol és a fékezésrSl. Az applikacio ké-
pes kockazati pontszamok kiszamitdsara, amely
alapjan Osszegytjthet6k a legfontosabb tapasz-
talatok, levonhatok a kovetkeztetések, ezenki-
viil a balesetészlel6 funkci6 azonnal figyelmez-
teti a sziilGket, ha baleset torténik, igy biztositva
a gyors intézkedést.

A TrueMotion Family teljes képet ad az egyes
vezet6k vezetési szokdsairdl és képességeirSl.
Ez az ingyenes mobilalkalmazas képes nyomon
kovetni a telefonhasznalatot, a gyorshajtast, az
SMS-ezést és a vezetés kozbeni veszélyes tevé-
kenységeket. Ez az intelligens nyomkévetd ké-
pes az egyes jarmiivezetoket pontszamuk alap-
jan rangsorolni, igy versenyérzetet teremt, és
arra készteti a tizenéveseket, hogy a legbizton-
sagosabb sof6rré valjanak.

A FamiSafe tinédzser vezetési alkalmazasanak
célja az, hogy segitse a tinédzsert a helyes vezeté-
si szokasok kialakitdsaban, amely megvédi 6ket,
és javitja a koriilottiik 1évo tobbi utas és jarmiive-
zetd biztonsagat. Az exkluziv vezetési jelentések
segitségével ellendrizheti a legnagyobb sebes-
séget, a teljes vezetési tavolsagot, az atlagsebes-
séget, a gyorshajtast, a vezetési id6t és a vezetés
koézbeni hirtelen fékezések szamat. A FamiSafe
out-of-the-box funkcidival a sziil6k szamara azt
is lehet6vé teszi, hogy nyomon kovessék gyerme-
keik valos idejti tartozkodasi helyét, beallitsanak
egy adott zonat, és értesitést kapjanak, ha gyer-
mekeik elhagyjak vagy belépnek az adott teriilet-
re (Geofences), valamint ellenérizhessék, hogy
hol jartak gyermekeik a nap folyaman (helymeg-
hatarozasi el6zmények).

A LifeSaver legfontosabb jellemzdje, hogy a
jarm{ mozgasanak érzékelésekor lezarja a ké-
sziilékeket, megakadalyozva a vezetés kozbeni
telefondlast vagy sms irdst. Emellett ez az al-
kalmazas automatikus figyelmeztetéseket kiild
a csatlakoztatott eszkozokre a helyzettel és a
sebességgel kapcsolatban. A vezetési Ossze-
foglalorol jelentést vezet, és barmikor kérheti
az alkalmazast, hogy sziikség esetén adatokat
szolgaltasson.
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A Mama Bear tini vezetési alkalmazas egy sz6-
veges lizenetfigyel$ szolgaltatast kinal, amely
figyelmezteti a sziil6ket, ha a gyerekiik vezetés
kozben SMS-t ir. Emellett a Mama Bear lehe-
t6vé teszi, hogy sebességhatdrokat allitson be a
szi1l6 a gyermeke szdmara, és ha tallépi a bealli-
tott hatart, akkor errdl figyelmeztet.

A Safe Driving Coach néven is ismert DriveScri-
be alkalmazas lehet6vé teszi, hogy figyelemmel
kisérje a tizenévesek vezetési szokasait, és jutal-
mazza a gyerekeket az észszert vezetési etikett
elsajatitasaért. Minden egyes ut teljesitése utdn
az alkalmazas biztonsagos vezetési pontszamot
ad a sof6roknek, és ezek a pontok késébb 6sz-
szegyujthetk és bevalthatok ajandékkartyakra.

4. JARMUVEZETOKEPZES GYAKOR-
LATA MAGYARORSZAGON

Magyarorszagon rendkiviil erds az igény a ve-
zet6i engedély megszerzésére, de ez gyakran
nem parosul a biztonsagos kozlekedéshez sziik-
séges ismeretek megszerzésének ilyen mértéku
igényével. Tobbnyire csak a jogositvanyt akar-
jak megszerezni minél gyorsabban, és minél
olcsébban. Az allampolgarok egy része nem
hajland6 elismerni a vezet6i engedély meg-
szerzéséhez sziikséges anyagi és idéraforditas
fontossagat.

A kozati jarmuvezet6k képzése dllami alap- és
kozépfoku oktatdsi intézményekben, vagy - a
Honvédelmi Sportszovetségrol szolo torvény-
ben meghatarozott esetben - koztestiiletnél
vagy tanfolyamon torténik. A kozuti jarmive-
zet6k vizsgaztatdsat a KAV Kozlekedési Alkal-
massagi és Vizsgakozpont Nonprofit Kft. latja
el. A jarmuvezet6i vizsgaztatasi rendszer kiala-
kitasanak, illetve miikodtetésének iranyitasa a
kozlekedési hatdsag feladata.

A kozuti jarmivezeté-képzés - szinte kiza-
rélag — tanfolyam keretében torténik. Az el-
méleti tanfolyamot tantermi oktatds vagy
e-learning tananyagok elsajatitasa révén lehet
lebonyolitani. Az elméleti képzést elméleti vizs-
ga koveti, a sikeres vizsga birtokaban kezdhe-
t6 meg a gyakorlati képzés, amelyet a gyakor-
lati vizsga kovet. Egyes esetekben a jelentkezék

tanfolyammentesen tehetnek vizsgat. A kozuti
jarmiivezeték képzését (képzési engedély alap-
jan, az iskolavezet$ szakmai irdnyitasa mellett)
a képz6 szervek (Un. autdsiskolak) végzik.

A jarmiivezet-képzés mindségére kozvetett,
de jelentés hatassal bir a jogszabalyban el-
irt kotelezé képzési mennyiség megvaldsulasa,
amely az ellendrzési és feliigyeleti lehetdségek
bévitésével és automatizalasaval, ezaltal a kép-
zés atlathatobba tételével fejleszthetd. A képzési
rendelet jelenleg is lehet6séget ad a képzés je-
lenleginél emeltebb szintii atlathatosagat garan-
talo, akkreditdlt elektronikus vezetési karton
rendszer hasznalatdra, azonban az akkreditaci-
0s kovetelmények még nem keriiltek meghatd-
rozasra, igy a jogi lehet6ség nem tud a gyakor-
latba beépiilni. Az elektronikus vezetési karton
biztositja az oktatasban eltoltott id6 és megtett
kilométerek megbizhato, pontos mérését, hogy
a tanuldvezetd csak az dltala ténylegesen igény-
be vett id6 és kilométer alapjan fizessen.

Az elektronikus vezetési karton azonban nem
kizarélag az atlathatésagot tudja elGsegiteni a
hazai jarmtivezetd-képzésben, hanem a korsze-
ri technolégianak koszénhetéen visszajelzést
adhat a tanuld, az oktaté és adott esetben a szii-
16k szamdra is a tanuldk vezetésérdl: a megtett
utvonalrdl, a sebességrél, a hirtelen mandverek-
rél. Az elektronikus vezetési karton segithet a
vezetési trendek és problémak azonositdsaban:
a jarmuvezetd-képzés soran az oktato és a ta-
nuld jobban tudnak fékuszalni azokra a teriile-
tekre, ahol a tanul6 a legt6bb hibat vétette, egy-
szeribbé vdlik azonositani azokat a tertiileteket,
ahol még tovabbi jelentSs fejlédési potencidl
tapasztalhato.

A késébbiekben az elektronikus vezetési karton
hasznalatat lehet6ség helyett javasoljuk kotele-
z8ként eldirni.

5. KONKLUZIO

A kozuti telematikai rendszerek nem csupan a
forgalomirdnyitas és kozlekedésbiztonsag szem-
pontjabdl fontosak, hanem alapvet6 tdmogatast
nyujtanak a kozlekedésre nevelésben is. Azal-
tal, hogy valds idejli adatokat és visszacsatolast
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biztositanak, hozzdjarulnak a szabalyok jobb
megértéséhez, a biztonsagos kozlekedési kultu-

ra kialakitdsahoz, valamint az oktatasi progra-
mok hatékonysaganak noveléséhez.

A telematika tulmutat az egyszerti megfigyelé-
sen; a tavkozlés és az informatika kifinomult ke-
veréke. Valds idejii intelligenciaja lehetévé teszi
a sebesség hatékony nyomon kovetését és keze-
1ését, az agressziv vezetési magatartas megféke-
zését és a jarmu teljesitményének fenntartdsat.
Ez a technolégia nem csupan ablakot kinal arra,
hogyan vezetnek a tizenévesek; két nagyon fon-
tos tertiletre nyit ajtot: a telematikai biztositas és
a kornyezetbarat vezetés felé.
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The potential of road
telematics systems in road
safety training

Keywords: road safety, driver training,
driver assistance systems, novice drivers,
telematics

Young novice drivers are over-represented in
accidents, mainly due to their young age, lack
of road experience and risk-taking. Techno-
logical developments in the automotive sec-
tor in recent years have led to a number of
solutions to make driving safer. In our re-
search, we investigated how road telematics
systems can be connected to driver training.
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