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Kedves Olvasok!

A KTl Magyar Kozlekedéstudomanyi és Logisztikai
Intézet Nonprofit Kft. Kozlekedés és Mobilitas szak-
mai-tudomanyos folydiratanak mar a negyedik szama
jelenik meg, igazolva az Intézet kozlekedéstudomanyt
tamogatd torekvésének a sikerét. A szakteruletnek
egyértelmlen szUksége van Ujabb férumra, ahol az
Jrastudo ésirniis hajlandd” elméleti és gyakorlati szak-
emberek eredményeiket kdzkinccsé tehetik. A némileg
hasonlé szakmai profild, magyar nyelven publikald
folydiratok mellett, a Kdzlekedés és Mobilitds nem kuzd
cikkhiannyal, mind a tudomanyos szintd, mind pedig a
muUhelytanulmany jellegl dolgozatok elegendd szam-
ban érkeznek a hozzaértd szakmai lektorokhoz. Bar
szamos értékes publikacié a KTI-n kivuli intézmények
szakembereinek tolldbdl szarmazik, a fé irdny az Inté-
zetben tevékenykedd PhD-hallgaték és mar doktoralt
kozlekedési kutatdk szamara nyujt szakmai megjelené-
si lehetéséget.

A folydirat jelenlegi szama is a kozlekedés meglehe-
tésen széles spektrumat oleli fel.

Az egyik cikk az iskolai mobilitas jellemzéit kutatja,
a szerz6k tudomanyos jelentéségl eredmeényeiket
az egyik hazai kisvaros példdjan keresztul teszik
szemléletessé.

Harom KTI-kutatd multidiszciplinaris jellegl cikkében
azt veszi goércsd ala, hogy a kulénbozé figyelemeltereld
tényezék a gyalogosok biztonsagos atkelésére milyen
mértékd hatast gyakorolnak.

3.old

Egy masik cikk a varmegyei kozlekedésbiztonsagi
akcidtervek kidolgozasanak folyamatara, illetve azok
legfontosabb jellemzbire dsszpontosit.
litdsi utastdjékoztatasi rendszerek és a kritikus infra-
struktura védelem kapcsolatat taglalja.

A KTl egyik PhD-hallgatdja altal készitett tanulmany
olyan SzadmszerUsitett Térbeli Modell Rendszer kifej-
lesztését valasztotta témajaul, amely a kulonbozé kdz-
lekedési célu beruhdzasok hatasainak optimalizalasara
szolgal.

Szintén a KTl-ben végzett kutatasi munka eredmé-
nyeit O0sszegezi az a tudomanyos kozlemény, amely
a harantiranyd kézosségi kdzlekedést igénybe vevd
utasok szamanak meghatdrozasi moédszerérdl tudosit.

A két, sok szakmai érdekességet tartalmazé muahely-
tanulmany egyrészt az orszag varmegyeszékhelyeinek
kdzati elérhetbdségével és annak terlleti 6sszefuggésé-
vel foglalkozik, masrészt pedig a repuléterek fenntart-
hatdésagat vizsgalja.

Bizva a folydirat jovébeni, tovabbi szinvonalemel-
kedésében, j6 szivvel ajanljuk a negyedik szamot az
érdeklédd olvasoknak.

o j ;}”JC 5 )

GASPAR LASZLO DSc
kutatoéprofesszor
a Szerkesztébizottsag elndke

a KTl Tudomanyos Tanacsanak elndke

Budapest, 2024. november 29.
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DR. LEVAI ZSOLT szenior kutaté, tudomanyos munkatars, KTl Magyar Kézlekedéstudomanyi és Logisztikai Intézet, Kozlekedésfejlesztési

Kutatokdzpont, Halozattervezési Osztaly, levai.zsolt@kti.hu

Kivonat: A kdzlekedésbiztonsag szinvonala az iskolaskord gyermekek esetében mindig kiemelt kérdés, mert az
egyik legvédtelenebb kdzlekeddi csoportrdl van széd. Az iskolai mobilitdssal kapcsolatos problémak elésorban a
nagyobb teleplléseken meruUlnek fel, azonban az egyre erés6dé gépjarmiforgalom miatt a kisebb telepUléseken
is megjelentek. A Dunakanyarban fekvé kistelepulés, Dunabogdany mobilitasi koncepcidjanak készitése soran
lehetéségunk nyilt az iskolai kdzlekedési szokasok felmérésére. A kapott eredmények azonban nem minden
esetben a bevett gyakorlatot tukrozték, ezért szUkségesnek lattuk tovabbi kutatasokat folytatni a problémak
feltaradsara. CikkUnk ezen tovabbi kutatasaink eredményét mutatja be, amelyeket dsszevetink mas kutatdsok
eredményeivel és ezek alapjan altalanos jellegl —elsésorban a gyermekek szamara az aktiv kozlekedés biztonsagat
eléseqitd — javaslatokat fogalmazunk meg.

Kulcsszavak: iskolai mobilitds; kbzlekedésbiztonsag, kozlekedéstervezes; kozlekedeési szokasfelméres

Research on Special Phenomena of School Mobility, Through the Example of
Dunabogdany

Abstract: The level of traffic safety is always a crucial issue for school-age children, as they represent one of the most
vulnerable groups of road users. Problems related to school mobility primarily arise in larger urban areas, but due
to the increasing motor vehicle traffic, they have also emerged in smaller communities. During the development
of the mobility concept for Dunabogdany, a small settlement in the Danube Bend, we had the opportunity to
assess school-related traffic behaviour. However, the results obtained did not always reflect established practices,
prompting us to conduct further research to identify the underlying issues. This article presents the results of
our additional research, which we compare with findings from other studies. Based on these comparisons, we
formulate general suggestions, primarily aimed at enhancing the safety of active transportation for children.

Keywords: school mobility; transport safety; transport planning; transport behaviour survey

Bevezetés

A mindennapi életben a mobilitasi szokasokat jelentés mértékben meghatérozza az iskolai forgalom. Akar ta-
nuléként, akar szuléként veszUnk részt a kozlekedésben, alapvetd érdeklnk, hogy mind az odaut, mind pedig a
hazaut biztonsagosan bonyolddjon le. A nagyobb telepUléseken a nagyobb tavolsdgok miatt ez hatvanyozottan
igaz, de a kistelepuléseken sincs ez masként.

Egy projektmunka keretében lehetéségunk nyilt egy kistelepulés iskolai mobilitadsi szokasait felmérni, és ez
alapot teremtett arra, hogy tudomanyos szempontbdl is vizsgaljuk az ilyen telepulések kozlekedési helyzetét.
Altaldban elmondhatd, hogy az utébbi évtizedben egyre tdbb teleplilésen tapasztalhatdak kozlekedési nehéz-
ségek az iskoldk kozvetlen kérnyezetében is. Ez legtdbbszor torlédast jelent a gépjarmuiforgalomban, minthogy
egyre tobb gyermeket visznek autéval iskoldba. Ez, amellett, hogy idéveszteséget okoz, és nem csak az iskoldba ér-
kezéknek, noveli a kdrnyezet karosanyag-terhelését és rontja a kozlekedés biztonsagat. Ez utdébbi miatt a jelenség
akar bnmagat is erdsitheti, minthogy igy még kevésbé engedik a tanuldkat 6nalldan az iskolaba. Kérdésként merul
fel, hogy egy magyarorszagi kistelepulésen is hasonlé tendencidkat fedezlnk-e fel, vagy itt még hagyomanyosan
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a kerékpar és a gyaloglas a kozlekedés 6 eszkdzei. A kérdés vizsgalatat azért tartjuk fontosnak, mert szikséges
[atni, hogy a személygépjarmu-kdzlekedés folénye mar a kistelepUléseket is elérte-e, és amennyiben igen, van-
nak-e olyan lehetéségek, amelyek ezt a tendenciat vissza tudjak szoritani, ezaltal ismét az aktiv kdzlekedési mddok
valnak a gyermekek iskolai kozlekedésének fé eszkdzeivé.

CikkUnkben ezért az indukcié modszerét alkalmazva a konkrét kistelepUlési felmérésbdl, illetve tovabbi szakiro-
dalmi eredményekbdl vonunk le kdvetkeztetéseket és ezekbdl altalanos megallapitasokat teszink a kistelepulé-
sek iskolai mobilitasi szokasaira, valamint ezek alapjan fogalmazzuk meg altaldnos jellegl javaslatainkat az aktiv
mobilitds erésitésére. Javaslataink kézéppontjaban a gyermekek kdzlekedési biztonsaga all.

A kutatas megalapozasa

A kutatds alapjait a projektmunka helyzetelemzése és a szakirodalom feldolgozasa alapjan megfogalmazott
kutatasi hipotéziseink adjak.

Helyzetelemzés

Dunabogdany a Dunakanyar budai oldaldn Szentendre és Visegrad kozott fekvé telepulés. F6 kozlekedési Utja a
1 sz. f6dt, amely a Dunakanyar szentendrei oldalanak és a Szentendrei-sziget forgalmat bonyolitja le a févarossal.
A Dunakanyar szentendrei oldalan kotdttpalyas kdzlekedés csak Szentendréig van, onnan mar csak kdézdton érhe-
ték el a térség telepulései. Ez nagymértékben meghatarozza Dunabogdany gépjarmuforgalmat. A Dunakanyar a
Budapestrdl kikoltézék egyik kedvelt célpontja volt az elmdlt idészakban. Az 1. dbrardl leolvashatd, hogy amig a
szentendrei jaras népessége 2000 és 2021 kozdtt 31,4%-kal nétt, addig Dunabogdanyé ugyanebben az idészakban
csak 9,7%-kal.
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1. abra A vizsgalt telepUlések és terUletek népességvaltozasa a bazisévhez viszonyitva

Forras: a Kézponti Statisztikai Hivatal adatai alapjan sajat szerkesztés
A lakossagszamnal jéval nagyobb aranyban nétt azonban a gépjarmuivek szama. A 2. dbra megmutatja, hogy

a személygépkocsik szdma az emlitett 12 év alatt a dupldjara nétt, mind a szentendrei jarasban, mind pedig
Dunabogdanyban.
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2. abra A motorizaciés fok alakuldsa a Szentendrei jarasban

Forras: a Kézponti Statisztikai Hivatal adatai alapjan sajat szerkesztés

E két tényezd novekedési Uteme arra késztette Dunabogdany dnkormanyzatat, hogy megprébalja korda-
ban tartani a megndvekedett gépjarmuforgalmat és valaszokat taldljon a megndvekedett forgalom keltette
kihivasokra. Ennek érdekében a képviselbtestllet felhatalmazasaval a polgarmester megkereste a KTl Magyar
Kdzlekedéstudomanyi és Logisztikai Intézet Nonprofit Kft.-t (a tovabbiakban KTI), hogy készitse el a telepulés
kdzlekedési koncepcidjat és tudomanyos alapokon adjon lehetséges megoldasokat a kdzlekedési kihivasok ke-
zelésére. A végsd megallapodas értelmében a KTl nem csak kozlekedési koncepcidt készitett, hanem mobilitasi
koncepcioét. Egy mobilitasfejlesztési koncepcid célja, hogy a jovében megvaldsuld konkrét beavatkozasok egy
kdvethetd gondolatsor mentén illeszkedjenek a telepulés jovoképébe. Emiatt egy koncepcidnak messzebbrdl kell
indulnia, és minden teruletet figyelembe kell vennie, amely a mobilitast befolyasolja.

A munkat két Utemben végeztUk el, helyszini felmérésekkel, mérésekkel, interjukkal, illetve kikérdezésekkel.
Az els6 Utem a problémak megallapitasara koncentralt, a masodik Utemben a helyzetértékelés és a koncepcid
kidolgozasa valdsult meg. A tovabbiakban a Il. Gtemben felmért iskolai mobilitassal foglalkozunk.

A telepUlés altaldnos iskoldja és dvodaja kdzponti szerepet tolt be mobilitdsi szempontbdl — ezt mar csak a tele-
pulésen beluli kézponti elhelyezkedésuk is indokolja. Az iskola négy iranybdl kdzelithetd meg, ebbdl harom irany
autodval is jarhatd, a negyedik irdny csak auté nélkuli megkdzelitést tesz lehetévé. Az dvoda autdval és gyalog is
megkdzelithetd.

Az iskola autés megkozelitése az Iskola utca és a Kiscuki koz feldl a kialakitott kdrforgalmi rendszerl K+R lehetd-
ségekkel kivaléan megoldott. Az iskola hivatalos fébejaratanal az autdk nem tudnak kézvetlenul a kapu kozelében
megallni, csak a templom parkoléjdban. A negyedik megkdzelitési lehetéség a polgarmesteri hivatal udvaran
keresztul elsésorban a gyalog vagy koézforgalmu kdzlekedéssel érkezék szamara nydjt biztonsagos elérést. Ez az
Utvonal a Kossuth Lajos Ut és az iskola kdzott gyalogutként funkciondl az autéforgalom kizarasaval.

Kutatasi kérdések, hipotézisek

Az iskolak kérnyezetében fellépd kdzlekedési nehézség nem csak hazai jelenség. A vildg szamos orszagaban fog-
lalkoznak a kérdéssel, hogyan mérsékelhetd a személygépkocsis iskolaba jard forgalom, illetve hogyan terelheté ez
az aktiv és a kdzforgalmu kozlekedési mddok felé. Ezért kutatasi kérdéseink kialakitasa elétt szakirodalmi elemzést
végzunk, hogy eredményeik alapjan leszlrhetd legyen az a terulet, amelyet a sajat primer felmérésunkben ele-
mezni érdemes annak érdekében, hogy a gyermekek iskolaba jarasanak biztonsagat tovabb tudjuk novelni.

Altaldnosan elfogadott nézet, hogy a kisgyermekek teljes mértékben szileiktél fliggenek, beleértve kozle-
kedésuk minden elemét, céljat, idépontjat, modjat. Kutatasok tamasztjak ala azt az altaldanosan megfigyelhetd
jelenséget, hogy az utébbi évtizedekben kitolédott az a kor, amitél kezdve a gyermekek onalldan kdzlekednek
(Pooley et al., 2005), elsésorban gyalog és kerékparral. Ennek legfébb oka a megndvekedett gépjarmuiforgalom
miatt leromlott kdzlekedési biztonsdgérzet (Karsten et al., 2001), de fontos szerepet jatszik a tarsadalmi bizalom

Kozlekedés és Mobilitas, 2024, 3:1, 48, https://doi.org/10.55348/KM.48
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megvaltozasa (Johansson, 2005; Carver et al.,, 2013) és a személygépkocsi-ellatottsag ndvekedése is. Sajatos je-
lenség, hogy ez utébbi kettds szerepet jatszik: amellett, hogy tobb lehetdséget ad arra, hogy a szulék autdval
szallitsak gyermekeiket, a forgalomnagysag ndvelésével hozzajarulnak a kozlekedési biztonsagérzet csokkenésé-
hez. Mindezekre tekintettel az iskoldba utazasi szokdsok vizsgalataval foglalkozé kutatasok tébbségukben a 8-10
éves korosztalyra, valamint a kdzépiskoldsokra dsszpontositanak. Eltéré kompetenciadikra figyelemmel a szulék
kikérdezése altalaban elklldnul a gyermekekétdl.

Evenson et al. (2006) elemzésukben azt vizsgaltak, hogy lanyok esetében milyen 6sszeflUggés mutathatd ki az
aktiv moédu (gyalogos vagy kerékparos) iskoldba jaras és a kdrnyezet, illetve egyéb fizikai tevékenységuk kdzott.
A kutatas soran 480 6. és 8. osztalyos amerikai lany toltott ki kérddivet, valaszolva egyrészt az iskolaba jaras ut-
vonalanak kornyezetére (biztonsag, forgalom, esztétikus megjelenés stb.), valamint az otthoni sportolasi lehet6-
ségekre, masrészt 6nallé kdzlekedési lehetdségeikre (mennyire engedik Sket 6ndlldan kerékparozni, buszozni),
harmadrészt testedzési szokdasaikra, végul gyaloglasi és kerékparozasi gyakorisagukra vonatkozd kérdésekre. A
kdzlekedési szokasokat mindossze néhany megallapitds érinti: a nagyobb biztonsagérzetet nyujté és esztétikus
kdrnyezetben magasabb a gyalog és kerékparral iskolaba jarék aranya.

Ausztraliaban 6-7 és 10-12 éves gyerekeknél egyarant — a varakozasoknak megfeleléen - forditott aranyossagot
mutattak ki az aktiv iskoldba jaras és az elvalasztd hatasu forgalomnagysagu Ut keresztezési kényszere kozott,
akarcsak a fiatalabb korcsoportnal az Utvonal meredekségével. Mindkét korcsoport nagy valészinlséggel valasz-
totta az aktiv iskoldba jarasi médokat, ha az iskola nem volt tavolablb 800 méternél (Timperio et al,, 2006). Harom
évvel késébb a kutatdcsoport arra jutott, hogy a szulék hozzaallasa dontd jelentdségl: ahol elégedettek voltak a
kozlekedésbiztonsaggal, példaul a féuti gyalogatkelSkkel, ott a csalddban ndvekedett az aktiv mdodu iskoldba jaras
aranya (Hume et al., 2009).

Wangzom et al. (2023) a 2000 és 2020 kozotti relevans kutatasi eredményeket attekintve ramutattak, hogy a
szamos kampany és kutatds ellenére csdkken a gyalog vagy kerékparral iskolaba jaré gyerekek szama. A vizs-
galat megerdsitette, hogy a tanuldk akkor valasztanak nagyobb aranyban aktiv iskoldba jarasi mdédot, ha szuleik
megfelelének tartjdk az iskolaba vezetd Utvonal hosszat, kdzlekedésbiztonsagat, tovabba a kornyék kézbiztonsa-
gat. Ennek alapvetd kdvetelmeénye az akadalymentes jarda, amelynek — ahogy egy korszerl modellezési eljarast
alkalmazoé kutatas bizonyitja (Landis et al., 2001) — a kedvezé hatasat erdsiti annak szélesebb fizikai elktlonitése a
gépjarmu forgalomtdl, kiszélesitése, fasorral, korlattal vald elvalasztasa. Ez egyuttal a jarmuiforgalom sebességét
is csokkenti, tovabb javitva a biztonsagérzetet. Mindemellett lathatd, hogy az épitett kdrnyezet csak lassan (ha
egyaltalan) valtoztathatod jellemzdi is donté jelentdséglek az iskoldba jarasi mddvalasztasban.

Carver et al. (2013) ausztrdliai kutatasanak kdzéppontjdban a gyermekuket iskoldba (de sokszor mashova is)
autoval szallitd szuldk kdzlekedési modvalasztasanak motivacidja allt. 430 altalanos iskolas és 258 kdzépiskolas
didk szulei (88%-ban ndék) toltotték ki a kérddivet. A csalddok 79%-aban legalabb az egyik szUlé nem teljes allas-
ban dolgozott, 72%-aban két vagy tdbb autd allt rendelkezésre. A gyermekek 34%-at vitték autdval iskoldba, az
altaldnos iskolasok korében ez 46%, a kdzépiskolasoknal 14%. A szulék legfontosabb indokként egy kozlekedési
baleset miatti aggodalmukat jelolték meg (45%), de nagy szerepet jatszik a tarsadalmi bizalom, illetve ennek toébb
osszetevdje (felnbdttek segitd készsége, agressziv gyerekcsoportok stb.). Nagyobb aranyban viszik autéval a lanyo-
kat, akiknek altaldnosan is alacsonyabb volt az dnallé mobilitasuk, és nagyobb az autdzasi arany ott, ahol volt nem
teljes allasu szulé.

Egy flamand kutatas azt igyekezett feltarni, hogy a gyermekek maguk hogyan értékelik sajat kdzlekedési szoka-
saikat (Zwerts et al., 2010). Annak érdekében, hogy a legfébb tényezék megbizhatdan feltarhatdk legyenek, harom
kikérdezést végeztek: a gyermekek és a szUl6k is kitoltottek egy-egy kérddivet, tovabba a gyermekek kitoltottek
egy kétnapos kozlekedési naplét is. Az utazdsok 44%-a az iskolaba jarashoz kotdédott, ennek 39%-a volt autds
utazas a 6-11 évesek kdrében, mig a 12-15 éveseknél ez 20%-ra csokkent. A tdbbi utazds zdOmmel gyalog és kerék-
parral tortént. Az 6nallo, felnétt kiséret nélkuli kozlekedés sokkal fontosabb volt a fidknak, mig a lanyok esetében
a baratokkal egyutt utazas lehetésége kiemelt jelentdségu. A lanyok sokkal érzékenyebbnek mutatkoztak az autd
karos kdrnyezeti hatasara, ugyanakkor tdbbszor valasztjak ezt a kdzlekedési mdédot, mint a fiuk. A kdzforgalmu
kdzlekedésnek meg kell kizdenie az elditéletekkel, az ,ismeretlenség és a nemszeretettség” problémajaval, a
gyermekek megitélése negativabb a tdbbi médhoz képest, noha azoknal, akik hasznaljak, a megitélés sokkal ked-
vezbbb. Sajatos, hogy mig a gyermekek 92%-a Ugy itélte meg, hogy elég idés ahhoz, hogy egyedul kézlekedjen
gyalog vagy kerékparral, addig ez az érték csak 58% a busz és minddssze 39% a vonat esetében, bar ez az ardny az
életkorral egyUtt né. A szUl6i valaszokbdl egyértelmdU, hogy az anyak jobban féltik a gyermekulket, mint az apak, s
mindegyikUk biztonsdgosabbnak itéli meg a lakdhely kdzvetlen kérnyezetét, mint a nehezen definialhaté ,mas”,
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Ltavolabbi”, vagy ,eltéré” térségeket.

Barna és Bereczky (2023) felmérésében tobb magyar altalanos iskolaban a tényleges és vagyott iskolaba jarasi
moddokat vizsgalta. Az eredmények azt mutattak, hogy a gyermekek tébb mint fele autdval jut el az iskoldba, még
ha ez az arany az életkor névekedésével folyamatos csdkkenést mutat is. Nagy lemaradassal, viszonylag valtozatlan
aranyt mutat a gyaloglas, amit a kozforgalmu kozlekedés kdvet lassu emelkedéssel. A tendencia azt mutatja, hogy
a gyaloglasi tavolsagnal messzebbrdl érkezék egy része valt autdrol kozdsségi kdzlekedésre. A kerékparozas aranya
igen alacsony volt a vizsgalt sokasagban. Az alsé tagozatosok esetében az aktiv a leginkdbb vagyott kozlekedési
maod, a felsé tagozatosok esetében ez drasztikusan lecsokken, és el&térbe kerll az autdzas és a motorozas. Egy
masik felmérésUkben az orszag mas terlletén hasonldé értékeket kaptak: autdval érkezett a tanuldk 63%-a, gyalog
25%, kerékparral 6%, kdzforgalmu kdzlekedéssel 4% (Rab — Bereczky, 2023).

Osszességében megallapithatd, hogy az iskolaba jardsi modvalasztas f6 jellegzetességei az utébbi évtizedekben
nagyon hasonldak, féldrajzi helyzettdl fUggetlenll. Meghatarozé az autds utazasok részaranya, ennek indokaként
az utazdsi modrél dontd szuldk szamos mas — a helyi adottsagoktdl is fuggd — dsszetevd mellett a legnagyobb
sullyal a kozlekedés biztonsadga és a tarsadalmi bizalom hidnya miatti aggodalmukat emlitették. Ugyanakkor az
is igaz, hogy a kozlekedésbiztonsag szinvonala tarsadalmi produktumnak tekinthetd (Lévai, 2019), vagyis a két
tényezé nem flggetlen egymastol.

Lathatd az is, hogy az iskolaba jard forgalom motivacidjat elemzé kutatasi megkozelitésnek két, szignifikansan
eltérd aramlata kulonbdztethetd meg. Az egyik egyértelmien az egészséges életmad feldl vizsgalja az aktiv kozle-
kedési mdédok szerepét és terjesztésének lehetéségeit. Ez azzal is jar, hogy a nem aktiv kdzlekedési mddokat egy
osztalyba soroljak, egyUutt kezelve az egyéni és a kdzforgalmu gépjarmd hasznalatot. Ez magaval vonja azt is, hogy
ezek a munkak az iskola kdrnyezetének forgalmi helyzetét javitd beavatkozasi lehetdéségek egy részét rendszerint
nem is vizsgaljak.

A masik dramlat a kozlekedési mod valasztast befolydsold tényezéket vizsgdlva keresi a személygépkocsival
iskoldba jaras aranyanak csdkkentési lehetdségeit, egyrészt szintén az aktiv, masrészt a kdozforgalmu kozlekedés
felé terelés mddozatainak kutatasaval. Ez a megkodzelités olyan dsszefluggések feltardsat eredményezheti, ame-
lyek segithetnek mind a kdzlekedési problémak, mind az ezzel kapcsolatos kdrnyezeti terhelés, azaz a fenntart-
hatdsag teruletén javulast eredményezd intézkedések kidolgozasaban. A sajat kutatdsaink f6 irdnya a mobilitas-
menedzsment, ezért e masodik megkozelités vizsgalati eszkodztarat gyakrabban alkalmazzuk, ahogy tettUk ezt
Dunabogdany esetében is.

Fontos kiemelni, hogy a kdzlekedési szokdsokat jelentésen befolydsoljak a helyi adottsdgok és a hosszu idé alatt
kialakult hagyomanyok. A nagy kiterjedésU, gépjarmuihaszndlatra alapozott kdzlekedésl orszagok (mint példaul
az Amerikai Egyesult Allamok, vagy Ausztralia) felmérési értékei csak nagy koriltekintéssel vethetéek dssze a ki-
sebb kiterjedésU, nagy kerékparos hagyomanyokkal rendelkezé orszagokéval (példaul Belgium), mig a valtozasok,
a tendencidk esetében ez sokkal nagyobb biztonsaggal teheté meg.

A szakirodalmi elemzés alapjan megallapithatd, hogy egy telepulés topoldgidja, a kdzlekedési infrastruktdra
kiépitettsége és a gépjarmuforgalom nagysaga mind hatdssal vannak a gyermekek iskolai mobilitasi szokasaira.
Azonban olyan kutatasokat nem azonositottunk, amelyek az iskolai mobilitast egyszerre vizsgaltak volna topoldgi-
ai és jarmubirtoklasi szempontok alapjan, illetve nemek szerinti elemzéseket is csak néhdnyat taldltunk. A kutata-
sok altalaban egy célcsoportra fokuszalnak, vagy a gyermekekre vagy pedig a szllékre, mi azonban érdemesnek
tartottuk mind a két célcsoport egyidejl kikérdezését és az eredmények Osszevetését abbdl a szempontbdl, hogy
a szulék altalanosan hogyan viszik a gyermekeiket iskolaba, és egy adott, teljesen atlagos iskolai napon is e szerint
cselekszenek-e.

Felmérésink eredményei, valamint a szakirodalmi elemzés alapjan a kévetkezd kutatasi kérdéseket fogalmaz-
tuk meg:

+ A telepllés domborzat szempontjabdl két jelentdsen eltéréd, sikvidéki és hegyvidéki terlletre oszthatod.
A kozel sik teruletek jol kerékparozhatdak, ugyanez nem mondhato el a meredek hegyvidéki utakrol. A
jarmdutulajdonra vonatkozé kérdésre adott valaszok azt mutattak, hogy a csaladok kerékparbirtoklasa
igen alacsony, minddssze 48%, mikdzben az orszagos atlag 70%. Ez az érték elbre vetiti, hogy a felnét-
tek kerékparhasznalata is elmarad az orszagos atlagtdl, ami 67%, a kdzségekben 72% (Median, 2022).
Feltételezéslnk szerint a dunabogdanyi alacsony érték valdjaban differencialt, a hegyvidéki lakossag
esetében lényegesen alacsonyabb, a sikvidéken lakdk esetében magasabb a kerékpartulajdonlasi és
-hasznalati arany.

+ A felmérések elsé eredményei azt mutatjdk, hogy igen magas az iskolaba autdval érkezd tanuldk
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aranya. A helyiek elmonddésa szerint ennek egyik oka, hogy féltik a gyermekeiket a nagy forgalomban.
Feltételezésink szerint — a kUlsé hatasoktdl, mint példaul az infrastrukturalis adottsagoktdl eltekintve
—ennek két ,belsd” 6sszetevdje is van, egyrészt a gyermek neme, masrészt pedig a kora. Ezért megvizs-
galjuk, hogy érvényesllnek-e azok a sztereotipidk, miszerint a lanyokat és a kisebbeket jobban féltik,
mint a fiukat és a nagyobbakat, azaz ez utébbiak 6nallébban jarnak-e iskoldba, tovabba elemezzuk,
hogy melyek azok a hatasok, amelyek befolyasolhatjak az eredményeket.

+ Bar a szul6ket a gyermekulk altalaban jellemzé iskolaba jarasi szokasairdl, a tanuldkat pedig egy adott
napi iskoldba jarasi modjukrol kérdeztlk, az iskoladba jutds modjara adott valaszok olyan mértékben
térnek el egymastdl, amit mar nehéz ezzel az adatfelvételi kUldnbséggel magyarazni. A kutatas soran
igyekszUnk azokat az okokat feltarni, amelyek ezt a kilénbséget eredményezték. Ennek ismerete sokat
segithet a késébbiekben a hasonld célu kérdbivek dsszeadllitasdban, kiértékelésében.

Modszer

Miutan a telepulés kisgyermekei elsésorban a helyi kdznevelési intézmények valamelyikébe jarnak, szUkséges-
nek tartottuk az intézmények — és azon belul is az iskola — forgalmi, mobilitasi viszonyait felmérni. Ennek megis-
merése céljabdl a forgalomfelvételen tul, lehetdségunk nyilt a tanuldk és a szUldk véleményének megismerésére
kérddives kikérdezéssel.

Ezért kutatasunk primer elemeként kérddives felmérést végeztlink a dunabogdanyi altaldnos iskola tanuldinak
korében. A kikérdezés napjat 2023. aprilis 19., szerdaban hatdroztuk meg — ez egy olyan atlagos iskolai nap volt,
amikor semmilyen kuldnleges esemény nem volt tervbe véve az iskolaban. Az iskola tanuldinak kikérdezése papir
alapon tortént, és tanari segitséggel valésult meg. Kulon kérddiv készult az alsé, illetve felsé tagozatra jard didkok
szamara. Célunk az volt, hogy képet kapjunk a tanuldk aznapi iskoldba érkezésének maodjardl. A valaszokat feldol-
goztuk, eredményeinket a mobilitasi koncepcidban adtuk kdzre. Ugyancsak a primer kutatas részeként az iskola
szUl&i csoportjat is megkérdeztlik online formaban a gyermekek iskoldba jarasi szokasairdl. A szUl6k részére két
hetet adtunk az online kérdéivek kitoltésére.

Szekunder kutatasunk a kutatasi hipotézisekhez kapcsolhatd szakirodalmak feldolgozasa volt annak érdeké-
ben, hogy képet kapjunk arrél, hogy a dunabogdanyi eredmények korreldlnak-e mas, hasonld tipusu kutatdsok
eredmeényeivel.

Primer és szekunder kutatasunk eredményeinek elemzésével az indukcié mddszerét alkalmazva altaldnos meg-
allapitdasokat teszlUnk a kistelepUlések iskolai mobilitasat illetéen, illetve altaldnos javaslatokat fogalmazunk meg az
aktiv kdzlekedési médoknak az iskolai mobilitas teruletén torténd ismételt elterjedésének elésegitése érdekében.

Eredmények és értékelésiik

Elsé kutatasi kérdésink megvalaszoldsahoz terlleti lehatarolassal élink abban a tekintetben, hogy mi szamit
mar kerékparral nehezen jarhatoé teruletnek, vagyis hegynek. Ehhez a Lechner Tudaskdézpont adatai alapjan a KTI-
ben készitett térképet hasznaljuk fel (3. dbra). Az utcdk jeldlése mutatja meredekséguket, amely alapjan a hegy
terulete lehatarolhaté.
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3. abra Dunabogdany utcdinak meredeksége

Forras: Soltész Emese, KTl

A vizsgalat lefolytatdsahoz a dunabogdanyi lakossagi kérddiv valaszaibdl indulunk ki. A kitdlték nyilatkozatai
alapjan 48,1%-uk rendelkezik kerékparral, akiknek csak a 28,4%-a lakik a hegyen, mig 71,6%-uk a sik részeken. Az
eredmeény szerint a sik- és hegyvidéken lakd vélaszaddk kerékparbirtoklasi aranya alig tér el egymastdl (rendre
48,8% és 46,3%), mindkettd mélyen alatta marad a hazai (67%), és még inkdbb a falusi atlagnak (72%). A mért
értékek tartalmazzak a kerékparozd gyerekeket, illetve kerékparjukat is.

A sik terUletet kettéosztja a nagy gépjarmuforgalmat lebonyolité 11 sz. f6Ut, ahol a helyiek, elmondasuk szerint,
nem szeretnek kerékparozni. igy a telepllés legjobban kerékparozhato része a 11 sz. f6Ut és a hegy kozott elte-
ralé terulet, ahol azonban csak az altaldnos iskola és az évoda talalhaté. A fébb funkcidkat elladtd intézmények
(példaul polgarmesteri hivatal, posta, orvosi rendeld, mulvel&dési haz), valamint a strand és a boltok a 11 sz. féat
mentén talalhatdk, illetve azon atkelve kdzelitheték meg. Ezek alapjan kijelenthetd, hogy a telepullés kerékparos
szempontbdl nem idedlis terllet, és ezt a helyzetet érdemben nem javitja a Duna parti kerékparut sem, amirdél a
napi célpontok zdme kozvetlentl nem érhetd el. Mindez magyarazatot adhat az atlag alatti kerékparbirtoklasi és
-hasznalati aranyra.

Afelmérésbdl megadllapithatd az 6sszes lakosra és a hegyvidékiekre is, hogy elsésorban ott hasznalnak kerékpart
autod helyett, ahol a parkolas nehézségekbe Utkdzik (példaul strandlatogatas, sik teruletekrdl 63,6%, hegyvidékrol
68%). Azokhoz az Uticélokhoz, ahol megfelelé szamu parkoldhely all rendelkezésre, vagy id&jarasi viszonyoktdl fug-
getlenul el kell érni, a gépkocsihasznalat erésebb. Fontos kiemelni, hogy ezek a célpontok a telepulés sik tertletén
talalhatok. A kerékparral rendelkezd sikvidéki valaszaddk 57,6%-a hasznal kerékpart a Heim pékségbe, 45,5%-a a
Coop Uzletbe menet, a hegyvidékiek esetében ez rendre 52,0% és 40,0%, azaz a haszndlatra vonatkozdan ezeken a
helyeken jelentkezik az el6z6ekben megallapitott tendencia.

Amennyiben az iskolai kerékparozasi szokasokat vizsgaljuk, megallapithatd, hogy a felmérési napon a dunabog-
danyi iskolasok 16,1%-a érkezett kerékparral, akiknek csak 10,5%-a lakik a hegyvidéki részen. Az iskolai adatok is
bizonyitjak fenti tendencia érvényességét, mert az iskola kivaléan megkdzelithetd gépkocsival, a szUkséges parko-
I6helyek rendelkezésre allnak, a gyermekek biztonsagos kiszallasa a K+R rendszerrel megoldott, és mindezekbdl
kovetkezben az iskoldba szallitds idSigénye kiszamithato.

A kérddivek részletesebb feldolgozasara tdmaszkodd kutatdsunk nem igazolta elsé hipotézisinket, miszerint a
telepulés hegyvidéki tertletén lakék kdrében alacsonyabb a kerékparbirtoklasi ardny, mint a sik tertleten lakék
esetében. Avart kildnbség a kerékparhasznalatnal kis mértékben kimutathatd, de ezek az értékek is messze elma-
radnak az orszagos atlagtél. Ezen tulmend&en azonban azt is kimutattuk, hogy a kerékparhasznalat elsésorban ott
mutatkozik meg, ahol a gépjarmuihasznalat korlatokba Utkdzik (példaul parkoldhelyek hidnya). Ez alél nem kivétel
az iskola sem. Eppen ezért meglatasunk szerint a kerékpar nem a rendszeres kdzlekedést, hanem a sportolast, az
eseti kedvtelést, a szabadidé eltoltését szolgald eszkdz. Ez egylttal azt is jelenti, hogy a 11. sz f6 Ut visszatartd hatasa
nagyjaboél megegyezik a domborzati viszonyok visszatartd hatasaval, azzal a kulonbséggel, hogy az elébbin kdny-
nyebb valtoztatni. Mindezt figyelembe kell venni az aktiv kozlekedés elterjesztését célzd stratégiak kialakitasanal.

Masodik kutatasi kérdéslink megvalaszolasahoz elséként a tanuldk valaszait elemezzik, hogy a felmérés napjan
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hogyan jottek iskolaba.

A tanuldk majdnem fele gépkocsival érkezett meg az intézménybe (48%). A helyiek esetében ez az arany 42%,
viszont a kérnyékrél érkezéknek mar 70%-at hoztak kocsival a szUlék. A kozforgalmu kozlekedést helyi szinten
2%-ban, a kornyékrél 30%-ban veszik igénybe. A tobbi eljutdsi mdéd csak helyi szinten értelmezhetd. A helyi tanuldk

masodik leggyakoribb eljutasi mdédja a gyaloglas (38%), majd kerékpar (16%), végul a roller (2%) — az eddigi eredmé-
nyeket a 4-6. dbra diagramjai szemléltetik.
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Az iskoldba autdéval érkezd helyi tanuldk 6sszetételét az 1. tablazatban foglaltuk 6ssze. A tablazatbdl a kovetkezd
eredmények olvashatdk ki:
+ az alsés tanuldok tobb mint a fele kocsival érkezik az iskoldba,
- a felsésdk tekintetében ez az arany mar 33%-ra csokken,
+ mind alsé, mind pedig felsé tagozatban magasabb a fiuk részaranya az autéval iskoldba érkezék kozott.

1. tablazat Az iskolaba autdval érkezék dsszetétele

Iskola Dunabogdanyon Helyi gyerekek Helyi alsosok Helyi fels6sok
osszesen  kivilr6l érkez6k  (ebbdl fit / lany) (ebbdl fit / lany)  (ebbél fid / lany)
érkezdk 303 67 236 (130/ 106) 116 (63 / 53) 120 (67 / 53)
autoval
Srkeadk 146 47 99 (57 / 42) 59 (34 / 25) 40 (23 / 17)
autds 41,9% 50,%% 33,3%
részarany  Tor2% 70,1% (43,8% / 39,6%) (54,0% / 47,2%) (34,3% / 32,1%)

Forras: sajat szerkesztés

A felsés tanuldk kdrében az iskoldba jarasi szokasok majdnem egyenléen oszlanak meg az autd és a gyaloglas
kdzott. A Dunabogdany kornyékén lakdk természetesen ebben az esetben vagy autdt (70%) vagy autdbuszt hasz-
nalnak (30%).

A gyermekek valaszai alapjan az elsé sztereotipia, miszerint a szUl6k a fiatalabb kord gyermekeket jobban féltik,
igazolhatd, mert ténylegesen az alsésdk korében nagyobb a gépkocsival torténd iskoldba érkezés. A felsés tanuldk
szabadsagfoka nagyobb, itt mar csak egyharmad a gépkocsival iskolaba érkezék ardnya. Ez a tendencia hasonlé a
nemzetkdzi tapasztalatokhoz, ugyanakkor az autéval érkezék aranya magasnak mondhaté (Carver et al., 2013), kU-
I6ndsen a sikvidéki, nagy kerékparos hagyomannyal rendelkezé Flandria adataival dsszevetve (Zwerts et al., 2010).
Hazai viszonyok kozétt ugyanakkor nem szamit kirivénak (v.0. Barna — Bereczky, 2023 és Rab — Bereczky, 2023).

Hipotézisink masodik sztereotipidja (@mi megfelel a flamand tapasztalatoknak is (Zwerts et al.,, 2010)), vagyis,
hogy a lanyokat jobban féltik, és ezért nagyobb aranyban viszik autéval iskolaba, a felmérés alapjan nem igazol-
haté. A gyermekek valaszaibdl leszlrhetd, hogy az autdval vald iskolaba érkezés a fiuk esetében magasabb mind
az alsésok, mind pedig a felsd tagozatosok tekintetében is. Az aranynak ez az eltérése alséban nagyobb (6,8%),
fels6ben kisebb (2,2%).

Kutatasunk tovabbi irdnya az volt, hogy - ellentétben hipotézisinkkel — miért hozzak a szUlék inkdbb a fidkat
autoéval iskoldba, mint a ldnyokat. Maraczi és Bihariné Németh 2023-as konferenciakdzleménylkben a kozlekedési
gyermekbalesetekrél megallapitjak, hogy a 15 év alatti korosztalyban a fiuk kétszer annyi balesetet okoznak, mint
a ldnyok. Ennek okaként a szakirodalomra alapozva a nemek kdzotti eltérést azonositjak, amely kuldnodsképpen
serdUlékorban a lanyok érettségét mutatja. Minden bizonnyal ezzel a problémaval a szUlék is tisztdban vannak,
ezért is donthetnek Ugy, hogy a fiukat inkdbb kocsival viszik az iskoldba, mintsem kockazatvallalé viselkedéslkkel
balesetveszélynek tegyék ki magukat. Ebben a tekintetben a kutatasi hipotézisink nem igazoldédott, azonban a
gyermekek nemébdl adddod viselkedési eltérésekre adott szUli reakciokat kutatdsunkkal bizonyitani tudtuk.

Ebben az irdnyban tovabb haladva érdemes az elemzést Kiterjeszteni arra, hogy a gyermekek egyedul vagy
kisérével érkeznek az iskolaba.

Az alsé tagozatosokat legtébb esetben el is kisérik a szUl&k (72%). Ez autdval torténd kozlekedésnél magatdl
értetédsd, de gyalogosan és kerékparral kozlekedve is igazolhaté a felnétt, vagy legaldbb nagyobb testvér jelenléte.
Ez az eredmény megalapozza a csoportos kerékparos iskoldba jarasra teendd ,bicibusz” rendszer bevezetését
célzd javaslatunkat.

Felsé tagozaton az egyeduli iskolaba jaras részaranya megkozeliti a felndttel torténd érkezését (35%, illetve 40%).
A valaszokbdl az is kiolvashatd, hogy a tanuldk haromnegyede (76%) nem egyedul jon az iskolaba, a szUlék helyett
osztalytarsakkal vagy testvérrel, testvérekkel kdzdsen érkeznek (7. dbra).
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7. abra A didkok eljutdsi szokdasai az iskoldba kiséré személy szerinti bontasban

Forras: sajat szerkesztés

Az alsé tagozatosok kdzul a kikérdezés napjan 18-an érkeztek kerékparral, ebbdl hatan szulével, heten egyedul,
oten pedig testvérrel vagy pedig osztalytarssal tekertek be. Gyalog 37-en érkeztek, ebbdl 15-en felnétt kiséret-
tel, egyedul 12-en, osztalytarssal, illetve testvérrel 9-en. Az egyedul érkezék kozul a legtavolabbrdl a Bem Jdzsef
utcabdl érkeztek, nemi aranyok szerint kétszer annyian voltak a fidk (8 fé8) mint a lanyok (4 f6). Az eredményeket
mutatja a 8. abra.

osztalytarssal
2%

egyedl
13%

8. abra Az alsé tagozatos didkok eljutasi szokasai az iskolaba kiséré személy szerinti bontasban

Forras: sajat szerkesztés

A felsésok kdzUl 6sszesen 19-en kerékparoztak az iskolaba, donté tobbséguk egyedul (12 f8), 2-en felnbttel, 6-an
pedig vagy osztalytarssal vagy pedig testvérrel egyltt érkeztek. Gyalog 52-en érkeztek, 63%-uk egyedul (33 f6),
szUl&vel 3-an, osztalytarssal vagy testvérrel 16-an. A fel6sok mar a telepulés minden részébdl érkeztek gyalog és
egyedul, a fidk ardnya itt is kdzeliti a kétharmadot (63%). Az eredmények a 9. dbran lathatok.

osztalytarssal
9%

egyedul
35%

9. abra A felsé tagozatos didkok eljutasi szokasai az iskolaba kiséré személy szerinti bontasban

Forrds: sajat szerkesztés
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A szUl6k altal kitoltott kérddivek elemzését a rendelkezésre alld jarmulvekkel kezdjuk. Ebben a tekintetben a
tobbség két személygépkocsival rendelkezik (46%), és csak a csalddok mintegy 3%-a nem rendelkezik egyaltalan
személyautéval. A masik fontos kdzlekedési eszkdz a kerékpar, de ez csak a csalddok 2%-anal nem all rendelke-
zésre, a legtobb csaldadnal akdr négy kerékpart is tudnak hasznalni (40%), elektromos kerékparral viszont csak a
csaladok 5%-a rendelkezik. A részletes eredményeket a 10. dbra diagramja szemlélteti.

Személyauto

Motor

Kisbusz

Hagyomanyos kerékpar

3,5 tonna alatti teherautd

Hagyomanyos roller

Elektromos roller

Elektromos kerékpar

Kismotor (moped)
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

HQ m1 =2 m3 m4 m5vagytobb

10. abra A szulék jarmuellatottsaga

Forrds: sajat szerkesztés

A szUl6k valaszai alapjan is a legtébb gyermek autdval megy iskoldba vagy évodaba (67,7%), amely &nmagaban
is jelentédsen magasabb, mint a tanuldk altal megjelodlt ardny (48%), ugyanakkor az eltérés oka a tobb valaszos
alternativa is lehet. A kerékparozas és a gyaloglas szdzalékos ardnya mindkét felmérésben megegyezik (12, illetve
29%), a busz igénybevétele viszont eltérést mutat (tanuldk 9%, szUlI6k 19%).

A szUl6k 71%-ban felndétt kisérettel engedik el gyermeklket a kdznevelési intézménybe, a tanuldk viszont csak
56%-ban valaszoltak feln&tt kiséretet, ugyanakkor a szUl6k szerint a gyermekek 38%-a egyedul kdzlekedik, a tanu-
6k pedig csak 24%-ban jeldltek be egyedUli érkezést. A szUlék valaszaibdl az is megallapithatd, hogy a gyerekek
kevesebb mint fele hasznal rendszeresen kerékpart vagy rollert (11. abra).

Kerekpsre? |
rollert> |

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Higen EMNem

11. abra A szUl6k szerint a gyermeke hasznal-e rendszeresen...

Forras: sajat szerkesztés
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Az esetek dontd tdbbségében (kb. 80%) az egy autdval utazd testvérek ugyanabba a kdznevelési intézménybe

jarnak (12. dbra).

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Higen HEnem

12. abra Az autdval utazé testvérek azonos intézménybe jarnak-e?

Forras: sajat szerkesztés

Fontos kérdés annak a tisztazasa is, hogy amennyiben az elsédleges szallitdé eszkdz nem all rendelkezésre, azt
mivel potoljak. A 13. dbra altal mutatott ardanyokbdl is kdvetkezden a pdtlas elsédlegesen a haztartasbeli maso-
dik kocsi igénybevételével torténik, és csak ezutan kovetkeznek az alternativ szallitasi mddok (példaul autébusz,
kerékpar), illetve a gyaloglas. Erdekesnek mondhaté, hogy az eljutast a szilék elsédlegesen ,sajat hataskdrben”
igyekszenek megoldani és csak végsdé esetben merdl fel ismerds vagy rokon segitségul hivasa.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
M Van a haztartasabn masik auto, azzal B Rokon/ismerés segitségével, autdval
Busszal W Kerékparral

W Gyalog

13. abra Az elsédleges szallitdeszkdz kiesése kodvetkeztében hasznalt eljutasi mod

Forras: sajat szerkesztés

Az iskolakezdés szokasostol eltérd ideje vagy egy reggeli edzés befolyasolhatja a gyermek iskoldba jutasanak
maodjat. Al4. dbra diagramja megmutatja, hogy a gyermekek kozel fele ilyenkor nem autéval kdzlekedik az iskolaba.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Wigen Mnem

14. abra Az eltéré iskolakezdési idé miatt a gyermek nem autdval megy iskolaba

Forrds: sajat szerkesztés

Ugyancsak fontos ismeret, hogy milyen tényezék befolyasoljak leginkdbb a szuléket abban, hogy autd helyett
mas maodon jarassak a gyermeket iskoldba vagy dvodaba. A 15. dbra alapjan egyértelmuien latszik, hogy az elséd-
leges szempont a biztonsagérzet és -tudat, illetve a jarddk megléte, mindsége. Utdbbi is dsszefuggésbe hozhatd
a biztonsaggal, mert a szUlék csak a jardan tudjak biztonsagban gyermekuket, az Utburkolaton vald gyaloglas
szUkségessége biztosan nem csdkkenti az autdval vald iskoldba jards ardnyat. Természetesen az életkor is dontd
befolydsold tényezd, ez lathatd volt a felsdsok gyaloglasi aranyaban is. A tobbi tényezé fontossaga nem éri el az
50%-ot, ugyanakkor mind-mind szerepet jatszanak abban, hogy a gyermek féként kocsival jut el a kdznevelési

intézménybe, és nem mas mdédon kozeliti meg azt.
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15. abra A gyermekuket autéval iskoldba vivé szUl6k mddvalasztasara hatd tényezdk

Forrds: sajat szerkesztés

Harmadik kutatasi kérdésunk a gyerekek és a szUl6k altal az iskoldba jarasi szokdsokra adott eltéré ardnyd vala-
szok hatterét kutatja. A kérdés elsésorban a szUl8k valaszainak oldalardl merul fel, hogy egy teljesen atlagos iskolai
napon miért megy a gyermek mas maodon iskolaba a szokdsosnak mondottdl? Minthogy nincs okunk szandékos
torzitast feltételezni, el6szor azt kell megvizsgalnunk, hogy nincs-e a felmérésnek, vagy a felmért utazdsoknak
olyan sajatossaguk, amely magyarazatot adnak az eltérésre, azaz valdjdban a kapott értékek nincsenek érdemi
ellentmondasban egymassal.

Mi a kutatds soran az iskolas gyermekek valaszait vizsgaltuk, ugyanakkor tébb haztartasban is van évodas koru
gyermek, akit a szUlék kocsival visznek a kéznevelési intézménybe. Amikor a szUlék valaszolnak a gyermekek szal-
litdsi modjara vonatkozdan, nagy valdszinlséggel egyutt kezelik a csalad dsszes gyermekének utazasat és igy az
6vodasok fuvarozasat is az altalanos autds szallitas kozé soroljak.

A szUléi kérddiveket vizsgalva megallapithatd, hogy a dunabogdanyi lakosoknak csak a 52,3%-a mondja azt,
hogy a gyermek rendszeresen autodval jut el az iskoldba. Ez az ardany mar kdzeliti a gyermekek eljutasi modra adott
valaszait (42%). A szUlék az altalanos eljutasi mdédra vonatkozdlag tdbb valaszt is megadhattak, igy azoknak az
aranya, akik nem adtak meg mas eljutasi alternativat, csak a gépkocsit 30,6%. Ebbdl levonhaté az a kdvetkeztetés,
hogy csak és kizarélag autéval a dunabogdanyi gyermekek 30,6%-at viszik a szUl6k az iskoldaba. Enhez képest
érdemes vizsgalni a gyermekek altal adott 42%-os valaszt. Lathatd, hogy a 2023. dprilis 19-én mért érték az 52,3 és
a 30,6% kozé esik, vagyis ténylegesen atlagos iskoldbahordasi értéket kaptunk a felmérés napjan.

Azt azonban latni kell, hogy az alternativ eljutasi médokat is bejeldldk kodzul sokan aznap az autét valasztottak.
Amikor ennek okait kutatjuk, célszerl az autéval vald kozlekedés okat vizsgalni. Ezt a szUl&i kérdbivben indirekten
tettlk meg, vagyis arra kérdeztUnk ra, hogy milyen tényezék rendelkezésre allasa esetén nem vinné a gyermeket
autoval iskoldba. A szUlék erre a kérdésre legnagyobb sullyal a biztonsagossagot jeldlték meg, vagyis nem érzik az
iskoldba vezetd utat biztonsagosnak. Kozlekedésbiztonsagi alaptétel, hogy a kisgyermekek az egyik legvédtele-
nebb kézlekeddi csoportnak szamitanak, és ezt a szUlék is igy gondoljak. Az iskolaba vezetd Ut biztonsdgossabba
tételére szamos lehetéség kinalkozik, javaslataink kézdtt mi is megfogalmazunk néhany, az aktiv kozlekedéssel
0sszefUggd megoldast. A tovabbiakban azt vizsgaljuk, hogy a szUlék a tébbi eljutasi méddal kapcsolatosan milyen
alldspontra helyezkedtek. Dunabogdanyban alapvetd kozlekedési méd lehet a gyaloglds és a kerékparhasznalat.
A szUl&i valaszokbdl megallapithatd, hogy a gyaloglas alapfeltételeként értelmezik a jardak meglétét és azok mi-
néségét, vagyis, hogy ténylegesen alkalmasak legyenek a gyaloglasra. A szulék itt elsésorban mindségi értelem-
ben mondjak ezt, ugyanakkor meglatasunk szerint a gyaloglads masik alapfeltétele a jardak szabadon hagyasa. A
kerékparozas szempontjabdl szintén — bar a jardak megléténél kevésbé — fontosnak tartjak a szlUlék a kerékparos
infrastruktdra meglétét, vagyis a kijelolt kerékpdarutakat. A kerékparut biztonsagosabb kozlekedési feltételeket te-
remt a kerékparos szamara, féleg, ha 6 gyermek, azonban ennek a feltételnek a hatrébb sorolasa azt mutatja, hogy
a szUl8k szerint az Uton torténd kerékparozast Dunabogdanyban nem itélik annyira veszélyesnek, mint az dton
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vald gyaloglast. A harmadik — elméleti — eljutasi lehet8ség a kdzforgalmu kozlekedés igénybevétele. A telepulésen
bellUli buszozds nem jellemzé, bar volt rd példa a felmérésében, ezért a kdézforgalmu kozlekedés menetrendje,
illetve annak jésaga, nem tartozik a gépkocsit felvalto feltételek kdzé.

Harmadik kutatasi hipotézisinkre adott valaszunk tehat az, hogy helyi szinten a gyermekek és a szulék iskolai
eljutdsra adott valaszai nem szignifikdnsan kuldnboznek, ebbdl kdvetkezik, hogy a nem helyi szUlék (ideértve a
Bodonhat majorban lakdkat is) jelentds része mondja, hogy kocsival viszi gyermekét iskoldba, mert szamukra nem
redlis alternativa a kerékparos és a kozforgalmu kozlekedési eszkozdkkel torténd eljutas. Tovabbi magyarazat, hogy
a szUl6i kérdbivben tobb altaldnos eljutdsi lehetdség volt bejeldlhetd, és a szUlk hajlamosak a gépkocsival vald
eljutast is megjeldlni dltalanosként, ha van autd a csaladban, mikdzben mas alternativak is rendelkezésre allnak.

Megallapitasok és kovetkeztetések

Kutatasi hipotéziseink vizsgalatabdl levonhatd alapvetd kovetkeztetés, hogy a szUldk jelentds szazaléka tartja
megfeleld és biztonsagos megoldasnak, ha gyermekét gépkocsival viszi az iskoldba. Ez kovetkezhet a harmadik
kutatasi hipotézisiink vizsgalatanak eredmeényébdl, miszerint a biztonsdgossag alapvetd szempont a gyermekek
iskoldba vezetd Utjan, és ezt a szuld csak akkor érzi elérhetédnek, ha a gyermek Ut kdzbeni felugyeletérél maga
gondoskodik. Ezért igyekeznek az iskoldba és a munkaba jardsi szokasokat 6sszekdtni, vagyis a munkaba jarassal
egyidében viszik a gyermeket az iskolaba, igy egy uttal mindkét utazasi cél elérhetd. Erre erdsit ra a szulbi kikér-
dezés azon kérdése, hogy a gyermekuket kocsival iskolaba vagy évodéba vivé szUldknek mi a kovetkezé uticélja.
A vélaszaddk tdbb mint haromnegyede (75,5%) a munkahelyére megy tovabb, vagyis egy uttal letudja az iskolaba
és munkaba jarast. Al6. dbra ezen kivlil még egy fontos informaciét tartalmaz, ez pedig az, hogy a szUl6k 22,5%-a
az iskola utan hazaindul, vagyis utébbi csoport kdzlekedésének egyeduli célja a gyermek eljuttatdsa a kdzneve-
[ési intézmeénybe. A kdvetkezd Uti cél ismerete azért fontos, mert ennek fényében lehetne azt is megalapozottan
javasolni, hogy a koézelbe utazd (példaul a telepulésen belllre, esetleg azonnal hazainduld) szulék ne hasznaljak az
autot ilyen célokra, hanem éljenek az aktiv kdzlekedés nyUjtotta lehetdségekkel.
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B munkahely B otthon bevasarlas

16. abra A gyermekuket autéval iskoldba vivé szUldk kovetkezd uti célja

Forras: sajat szerkesztés

Tovabbi megallapitasunk, hogy a szulék altalaban jol reagdljak le a gyermekek kordbdl és nemébdl adddod
élethelyzeteket, és ennek megfeleléen szervezik meg az iskoldba jutast. Masodik kutatasi hipotézisink vizsgalati
eredménye bizonyitja ezt a megallapitast, ugyanakkor a szuldi csoportban megkérdeztuk, hogy szerintik milyen
csatornan keresztll lehet leginkabb a gyermekeket a biztonsdgos kdzlekedésre nevelni. A szulék itt elsésorban az
iskolaban latnak lehetéséget, majd pedig a mai kornak megfeleléen az internetes videdmegoszték kdvetkeznek.
Sajat magukat csak a harmadik helyre helyezik, ami meglepdnek mondhatd, hiszen a szuléi mintak a gyermekek
nevelésének egyik legfébb eszkdzei (17. dbra).

Iskolai tantdrgy keretében torténd oktatds NN /94
llyen célt online videds tartalmak I . 7,2
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17. abra A gyermekek biztonsagos kozlekedésre nevelésének idealis csatornai a szUl6k megitélése szerint

Forras: sajat szerkesztés
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Ezt a megallapitasunkat rendkivul fontosnak tartjuk, mert a szUlék a pedagdgusokban biznak, igy kifejezetten
fontos a kdzlekedésbiztonsagra nevelés a kdzoktatasban. Ezt a terUletet tébb tanulmany is vizsgalta (Otvos - Krizsik,
2023; Otvés, 2023; Maraczi — Bihariné Németh, 2023), mi itt csak az oktatas fontossagat emeljuk ki. Ugyanakkor azt
is latni kell, hogy bar a szulék magukat csak a harmadik helyre teszik a biztonsagos kdzlekedésre nevelés atadasara,
a tulzottnak mondhatd gépjarmihasznalat azt mutatja, hogy szeretik a gyermekek kdzlekedését maguk iranyitani.

Eppen ezért szilkségesnek tartjuk olyan javasaltok bemutatasat, amelyek névelik a gyermekek kdzlekedési biz-
tonsagat és a szuldk biztonsagérzetét, valamint elésegitik az aktiv kozlekedési mdédok hasznalatat. Javaslatainkat
a dunabogdanyi mobilitasi koncepcidban is megfogalmaztuk.

Kutatasunk eredményei alapjan megfogalmazott javaslatok

Kutatasi eredményeink alapvetéen a gépjarmuvel torténd iskolai eljutas eléretdrését mutatjak, azonban az aktiv
kdzlekedési moédok is jelen vannak még. Eredményeink és tovabbi szakirodalmi elemzéseink alapjan azonban
l[atunk olyan teruleteket, ahol javaslatokat fogalmazhatunk meg az iskolai mobilitdssal kapcsolatban.

SzUkségesnek tartjuk a kerékparos kdzlekedés erdésitését, ezért javasoljuk, hogy azokon a helyeken, ahol ez kilén
beruhdazas nélkul vagy minimalis beruhazassal megvaldsithatd, létestljon dedikalt kerékparos tengely az iskolaba
vezetd f6 irdnyokbdl. Ehhez meg kell hatarozni azokat a pontokat, ahonnan a tengelyek kiinduljanak. Ezek azok a
gyUjtépontok adott telepulésen, ahonnét a gyermekek mar csoportokban tekernek az iskola felé. A kerékparos
tengelyek kialakitasara a kdézforgalmu kozlekedésbdl mar ismert atmérds rendszert javasoljuk, vagyis a tengelyek
atvezetését az iskola eldtt. Természetesen ezek a tengelyek nem csak az iskoldba jarast szolgalhatjak, hanem 6sz-
szekothetnek olyan pontokat, ahova a gyermekek szivesen mennek adott telepulésen belul.

Hasonléképpen a kerékparosokhoz, a gyalogosan érkezék részére is kialakithaték gyalogos tengelyek az iskola
kornyékén. Ennek legmegfelelébb formaja az iskola utcdjanak sétald utcava torténd atalakitdsa. Amennyiben ez
nem lehetséges, akkor megfelelé megoldas lehet a ,suli utca” rendszer bevezetése, vagyis az iskola utcajanak
gépjarmuforgalom eldli lezarasa az iskolaba érkezés idészakaban, altalaban reggel 7:00 és 8:00 6ra kozdtt. Ez a
modszer csak akkor lehet mUkoddképes, ha ezzel a kornyezé utcak forgalmat nem duzzasztjuk fel és nem ala-
kulnak ki torlédasok. Ennek tovabbfejlesztett valtozataként javasolhatd a lezart szakasz két végén K+R forgalmi
rend kialakitdsa. Ehhez szUkséges korforgalmi jellegl dtkialakitds, aminek nem feltétele a keresztezé Utvonal.
Amikor nincs lezards, a korpalya lassitasra kényszeriti az autdkat, igy az iskola elé csokkentett sebességgel érnek.
Lezaraskor az autésok probléma nélkul vissza tudnak fordulni, a gyermekeket a kérforgalomban kirakva.

A gyalogos kdzlekedést segitheti elé tovabba, amikor a gyalogosokat ,egyenranguva” tesszuk az autésokkal
olyan médon, hogy az iskola kérnyéki gyalogos atkel6helyeken megemeljuk az Utburkolatot, ezaltal kényszeritve
az autdkat sebességcsokkentésre.

Fenti javaslataink altaldnosan alkalmazhaték és be is épitettUk azokat a dunabogdanyi mobilitasi koncepcidba.
A javasolt intézkedéseket a 18. dbran foglaltuk ossze.

Bank
v) Bar

Bolt .. .

- 5

| Etterem S ’

%) Haziorvosi rendell
=) Iskola %

-4 .
@) Kilstopont 2

/ e
%) Mvelsdésihsz 04
o) Mazeum .
(P) Parkolé 3 5y .
Y Sy 2
‘@ Parkolni tilos > A .
N
St . S
%) Polgirmesteri hivatal S ® W S
p
=) Posta W \
PR S
&) Temets 3 .
5
1) Templom $ ¢
; Ny - =+ F6 gyalogos tengel
A Epitészeti emlék &A & R
- i o2 Masodlagos gyalogos tengely
&) szobor T 4 Telepilésen belili tengely
>,
) 5 « =« Kerékparos tengely
» Fizetés
Helyi lakosoknak
.
. Ingyenes
.
. K+R
A .
v o Szent Jénos tér
.
5 . Rl
- . i Létez6 zebra
. 0 100 200 m W Kialakitand zebra
O KTI B Emet pilyasaint teriiete

18. abra Javasolt aktiv kdzlekedési tengelyek Dunabogdanyban

Forras: Soltész Emese, KTl
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A kerékparos iskoldba kdzlekedés ismert mdédja a ,bicibusz” rendszer, amikor a gyermekeket felnéttek kisérik
az uton. A rendszer dnkéntességi alapon mukodik és a felel6sség a gyermeket elengedd szuléé. Ugyanakkor a
szakirodalomban nem volt azonosithatd a rendszer egzakt leirdsa, vagyis nincs meghatarozva, hogy hany felnétt
szUkséges a rendszer mUkddéséhez és a felvett alakzatra sem taldltunk eléirdst. Ezt azért tartjuk problémanak,
mert ezen ismeretek hidnyaban a szUl6k nem biztos, hogy engedik gyermekuket ,bicibusszal” iskolaba jarni. Amig
iskolai osztalyok kozlekedésénél jogszabaly hatarozza meg a szUkséges pedagdgusok (kisérédk) szamat, akiknek a
gyermekek fellugyelete tanult szakmajuk és munkakori kdtelességuk, addig a ,bicibusz” rendszerben ez nincs igy.
Ezen probléma megoldasara javasoljuk a ,bicibusz” rendszer mikodését a 19. dbra szerint meghatarozni:

AARALBRAD LA

19. abra Bicibusz rendszer mUkodési sémdja

Forras: Soltész Emese, KTI

A sort feln6tt vezeti és zarja, a sorban 6t gyermekenként egy felnétt teker. Meglatasunk szerint egy felnétt képes
az el6tte haladd 6t gyermek kdzlekedését felugyelni, ennél nagyobb Iétszam esetén ezt mar nehezebbnek gon-
doljuk. Ekkor még a felnéttek hangja a gyermekek szamara is hallhaté. A rendszer mikddésének alapja a megfe-
lelé szamu felnétt kisérd jelenléte. Amennyiben a gyermekek szama eléri a felnéttek altal felugyelheté maximalis
létszamot, akkor a ,busz” a tovabbiakban nem all meg, vagyis nem lehet ehhez a ,jarathoz” csatlakozni. Ezért
mindenképpen javasoljuk elére elkészitett ,menetrend” szerint szervezni a jaratot, amikor a szulék egy-két nap-
pal elére tudjak, hogy adott napon hany felnéttre szamithatnak, azaz mekkora lesz a ,,busz befogaddképessége”.
Ennek koordinalasdban nagy segitséget nyUjthat az iskola, akar csak a lista vezetésével és elklldésével a szulék
felé. Tovabbi kérdésként merul fel egy felndtt azonnali pdtlasa (példaul betegség esetén), mert ez befolyasolja a
befogadhatd gyermekek szamat.

Rendkivul fontosnak tartjuk az iskolai cselekvési programok megvaldsitasat annak érdekében, hogy a gyer-
mekek minél jobban megismerkedjenek az aktiv kozlekedési moédokkal, illetve a kozlekedési szabalyokkal. Ezért
javasoljuk, hogy az oktatasi programba épuljén be a ,suliséta”, ami egy iskola kordli séta pedagdgusi és rendészeti/
renddri kisérettel, ahol a Kkisiskolasok megismerkednek az iskola kdzlekedési kérnyezetével és kihivasaival, illetve
megmutatjdk szdmukra a helyes kozlekedési magatartast.

Hasonléképpen az altalanos iskolasokat szdlitjak meg a KRESZ ismeretek gyakorlati alkalmazasat elésegitd
oktatéprogramok, amelyek keretében a gyermekek tanpalydkon rollerrel, kerékparral gyakorolhatjadk a KRESZ
szabalyok alkalmazasat (ezek elméleti oktatdsa varhatdan be fog épullni az dltaldnos iskolai alaptantervbe). Tovabbi
0sztdnzést jelent a fenntarthatd kozlekedési formak hasznalataval kapcsolatban az évodasok és altalanos iskola-
sok szamara megszervezett jutalmazé kampanyok. Ezek keretében a gyalog vagy kerékparral évodaba és iskoldaba
érkezé gyermekek részesulhetnek valamilyen jutalomban.

Harmadik kutatasi hipotézislink vizsgalata ravilagitott arra, hogy az ugyanarra a témara, de kulonbozé célcsopor-
toknak feltenni kivant kérdések kozdtt 6sszhangot kell teremteni, mert a kapott eredmények jelentés mértékben
eltérhetnek egymastdl, amelynek okait csak mélyebb elemzéssel lehet feltarni, ami tovabbi eréforrasokat kot le.
Célszer( ezért az azonos témaban kulonbdzé célcsoportoknak feltenni kivant kérdéseket egyeztetni.

Osszefoglalas

A gyermekek kozlekedési biztonsaga mindenkor az egyik legfontosabb kérdéskor a kozlekedési szakemberek
szamara. Az iskolaba vald eljutds biztonsaga a szUl6k szdmara is kiemelt jelentéségul, amelyre jelentds hatast
gyakorol az egyes telepUlések topoldgidja és az iskola kdrnyezete. Ahhoz, hogy az iskola kdzlekedési kdrnyezetét
megfeleléen lehessen kialakitani, szUkséges és fontos az iskoldba jarasi szokasok ismerete.

Cikkunkben egy kistelepllésen, Dunabogdanyban végzett, iskoldba jarasi szokasokat firtatd kikérdezés eredmé-
nyeit vizsgaltuk meg abbdl a célbdl, hogy azokat elemezve, 6sszevetve tovabbi kutatasi eredményekkel altalanos
megallapitdsokat és javaslatokat tehessunk elsésorban a kistelepUlési, de alapjaban az iskolaba jaras bizton-
sagat emelendd. A primer kutatads soran kapott, a varakozasokkal ellentétes eredmények alapjan fogalmaztuk

Kozlekedés és Mobilitas, 2024, 3:1, 48, https://doi.org/10.55348/KM.48


https://doi.org/10.55348/KM48

& KTi .

Alapitva - Since 1938

meg hipotéziseinket, amelyeket szekunder kutatassal, szakirodalmi ésszehasonlité elemzéssel vizsgaltunk meg.
Vizsgalatunk alapjan, indukcié mddszerének alkalmazasaval fogalmaztuk meg altalanos érvényld megallapitasa-
inkat és javaslatainkat.

A vizsgdlat soran megallapitottuk, hogy egy telepulés topoldégidja mellett az iskola gépjarmuvel térténdé megko-
zelithet6sége (beleértve az ottani parkolast) és ennek idészUkséglete nagy befolyassal van az iskola elérési mddjara
és kedvez6 feltételek mellett a szUl6k a gépkocsit preferdljak az aktiv kézlekedési médokkal szemben. Ugyancsak
megallapitottuk, hogy az életkor szerinti sztereotipidk érvényesulnek az autdval iskolaba jaras eredményeiben,
ugyanakkor a nemek szerinti sztereotipiak nem, vagyis felmérésunk szerint a fiukat viszik inkabb kocsival iskolaba
a szUl6ék, mint a lanyokat. Erre magyarazatot mas szakirodalmak felhasznaldsaval talaltunk (nemek eltéré érettsé-
ge). Harmadik hipotézisinket igazoltuk abban a tekintetben, hogy a szUlék és a gyermekek altal adott valaszok
alapjan nincs szignifikans kuldonbség a kocsival iskolaba érkezésre adott valaszok kozott. Eredményeinket validalas
céljabdl 6sszevetettlk hasonld iskolai mobilitasi vizsgalatok eredményeivel.

Kutatdsi hipotéziseink vizsgalatanak eredményeként levont kdvetkeztetéseinkre épitve javaslatokat tettunk az
aktiv kozlekedés elésegitésére és az iskolai mobilitas biztonsaganak novelésére. Javaslataink megvaldsitasaval gy
Vvéljuk, hogy fokozhaté a gyermekek kdzlekedési biztonsaga.

Kiemelten fontosnak tartjuk a kozlekedésbiztonsag szinvonalanak fokozasat elésegité kutatdsokat, ezért ered-
ményeinket ajanljuk tovabbi kutatasok alapjanak, illetve, mint az elsd, kistelepulési mobilitasi koncepcid része,
tovabbi kis-és kozéptelepulési kdzlekedési stratégiak kidolgozasahoz.
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Kivonat: A gyalogosok és a jarmuUvezeté6k maximalis figyelme elengedhetetlen a mindennapi biztonsagos kozle-
kedéshez. Ezt a figyelmet azonban negativan befolyasoljak az utazas soran végzett masodlagos tevékenységek.
Sok esetben a gyalogosok telefonalnak, Uzenetet irnak vagy zenét hallgatnak gyaloglasuk mellett annak
érdekében, hogy kihasznaljdk utazasuk holtidejeit. Jelenleg nincs olyan szabdalyozds Magyarorszagon, amely
tiltana ezeket a tevékenységeket a gyalogosforgalomban. Kutatasunk célja volt a gyalogosok kézlekedésében
népszeru figyelemeltereld tényezék vizsgalata. Elsédleges kutatdsi célunk volt annak meghatérozasa, hogy ezek
a figyelemelterelé tényezék milyen hatassal vannak a gyalogosok figyelmére, forgalomra valé odafigyelésére.
Kutatdsunkat jelzétablaval szabalyozott kijeldlt gyalogosatkelShelyeken végeztlk el. Vizsgalatainkhoz 4 budapesti
helyszint valasztottunk ki. Kutatasunk soran a gyalogosok magatartasat, forgalomra valé figyelését videofelvételek
segitségével elemeztik. Osszességében eredményeink azt mutatjak, hogy bar az eszkdzhasznalat korlatozza a
gyalogosok forgalomra irdnyuld figyelmét, a gyalogatkelShelyek kialakitdsa nagyobb hatdssal van a gyalogosok
kdzlekedési tudatossdgdra, mint a figyelemelterelé eszkdzdk hasznalata. Eredményeinket hasznosithaténak
tartjuk a balesetek és sérllések megel&zése érdekében végzett munkaban.

Kulcsszavak: gyalogosok biztonsdaga, kézlekedésbiztonsag, figyelemelterels tényezdk; védtelen kdzlekeddsk

The impact of distractions on the safe crossing of pedestrians

Abstract: Maximum attention from pedestrians and drivers is essential for safe everyday transport. However, this
attention is negatively affected by secondary activities during the travel. In many cases pedestrians are talking on
the phone, texting, or listening to music while walking to take benefit from the lost time of their journey. There are
currently no regulations in Hungary that prohibits these activities in pedestrian transport. The aim of our research
was to investigate popular distractions in pedestrian traffic. Our primary research objective was to determine
the impact of these distractions on pedestrians’ attention and awareness of traffic. Our research was conducted
at signed designated pedestrian crossings. We selected 4 locations in Budapest for our studies. We analysed
pedestrians’ behaviour and attention to traffic using video recordings. Overall, our results show that although the
use of devices reduces pedestrians’ attention to traffic, the design of pedestrian crossings has a greater impact
on pedestrians’ traffic awareness than the use of distractions. We believe that our results can be used in work to
prevent accidents and injuries.

Keywords: vulnerable road users; distraction; road safety; pedestrian safety
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Bevezetés

Kozlekedési rendszerinkben a gyalogos kdzlekedés egy sajatsagos kozlekedési forma, ugyanis két pont kozotti
utazads megvaldsulhat tobbféle kozlekedési eszkdz igénybevételével, valamint gyalogosan is, azonban az eszkdzok-
hoz vald eljutas ideje alatt minden egyén gyalogossa valik (European Commission 2021). Sérulékenységlk miatt a
gyalogosok kozlekedési rendszerlnk egyik legsebezhetébb csoportja. Biztonsagukat befolyasolja a jarmUvezetdk
és sajat maguk viselkedése (Esztergar Kiss — Csiszar, 2016; Nagy — Csiszar, 2020; Krizsik — Sipos, 2023) is.

Kordbbi kutatasok kimutattak, hogy baleset esetén a jarmu Utkdzési sebességének ndvekedésével a gyalogosok
halalozasi valészinlsége exponencialisan né (Rosén et al.,, 2011). Azonban a jarmUlvezetdk nem csupan a sebessé-
guk megvalasztasaval, hanem figyelemszintjuk fenntartasaval is befolyasoljak egy adott konfliktus kimenetelét.
A jarmuvezetdk figyelmét tobb tényezd befolydsolja: zenehallgatas, utassal vald beszélgetés, telefonhasznalat
(Oviedo-Trespalacios et al., 2016). A kutatdsok szerint a leginkdabb zavard tényezé a mobiltelefon, amelyet a jarmu-
vezetdk tobb mint 60%-a hasznalt mar legalabb egyszer vezetés kdzben (Young et al., 2010; Prat et al., 2015). Ezek
a zavarod tényezék a kognitiv csatornak (felismerés, informaciéfeldolgozas) korlatozasaval ndvelhetik a balesetek
kockazatat (Redelmeier — Tibshirani, 1997; Overton et al., 2015) és a sérulések sulyossagat.

Csakugy, mint a jarmuUvezetéknél, a gyalogosoknal is a figyelemelterelés és a figyelemelterelb eszkdzok hasz-
nalata szadmos negativ hatassal jar. A gyalogosok figyelemelterelé hatasainak helyszini vizsgalatai soran a kuta-
tok azt talaltak, hogy az Uzenetet iré (Thompson et al., 2013) és mobiltelefont hasznalé (Hatfield — Murphy, 2007,
Ropaka et al., 2020) gyalogosoknak hosszabb ideig tartott a kijeldlt gyalogosatkeléhelyen valé atkelés, mint az
eszkdzt nem hasznald gyalogosoknak (Liu et al, 2021). Ezenkivul a figyelemelterelés novelte a kockazatos gyalo-
gos viselkedés valdszinlségét mind a jelzétablaval (Zhou et al, 2019; Horberry et al.,, 2019), mind a jelzélampaval
ellatott atkeléhelyeken (Bendak et al., 2021). Ezeken a zavard tényezékdn kivul tovabbi kockazatok is tarsulnak
a figyelemeltereléshez: a zenehallgatds ndveli a reakcididét (Jiang et al., 2018), az Uzenetirds pedig csokkenti a
jarmdforgalomra vald figyelmet (Jiang et al., 2018; Pesi¢ et al., 2016). Ami a gyalogosok nemét illeti, a kutatdsok
kimutattak, hogy a ndéi gyalogosok nagyobb valdszinliséggel kelnek at, mikdzben masokkal beszélnek (Bendak
et al,, 2021), mig a férfiak nagyobb valészintiséggel viselnek fej/fulhallgatét (Wells et al., 2018), amikor gyalogolnak.

A gyalogosok kézlekedésbiztonsdga a magyar kozlekedéspolitika egyik prioritasi terllete (Technolégiai és
Ipari Minisztérium — BelUgyminisztérium, 2023). A 2023-2025 kozott érvényben lévé Kozuti Kozlekedésbiztonsagi
Akciéprogram kiemelt szerepet tulajdonit a gyalogosok biztonsaganak, a veszélyeztetett Uthasznaldok védelmé-
nek, valamint a biztonsagtudatos kozlekedési magatartas elsajatitasdanak is. A stratégia célja a kdzdton meghaltak
és sulyosan sérultek szamanak csdkkentése, az emberi hibakbdl adddd balesetek csdkkentése, a kdzlekeddk biz-
tonsagtudatossaganak novelése, valamint az egészségesebb kozlekedési médok elényben részesitése.

A szakirodalmi attekintés alapjan lathatjuk, hogy a gyalogosok és a jarmuvezetdk biztonsagos kozlekedését sza-
mos tényezd negativan befolydsolja. Kutatdsunk sordn azt taldltuk, hogy a kordbbi tanulmanyok nem tértek ki az
infrastruktura kialakitdsanak vizsgalatara (kdzépsziget). Kutatasunk célja ezért a figyelemelterel§ tényezék hatasa-
nak meghatdrozasa a gyalogosok biztonsagos atkelésére, valamint a gyalogosok forgalomra valé odafigyelésének
vizsgalata volt. Kutatasunk kiinduld hipotézise az volt, hogy a kdzépszigettel elldtott gyalogos atkel6helyeken a
gyalogosok nagyobb aranyban forditjak figyelmuket a forgalomra, mint a kézépsziget nélkuli atkeléhelyeken.

A kutatas modszertana

Az infrastruktdra parameéterek hatasdanak meghatdrozdsahoz valds kdrnyezetd, helyszini méréseket alkalmaz-
tunk. Kutatasunkhoz 4 budapesti helyszint valasztottunk ki, amelyek mindegyike jelzétablaval szabalyozott kijelolt
gyalogosatkelShely volt. A helyszinek koézul 2 helyen nem volt kdzépsziget, mig a masik 2 helyszin rendelkezett
kozépszigettel. A gyalogosoknak minden esetben 2x1 forgalmi savot kellett keresztezniUk atkelésUk alatt. A hely-
szinek kivalasztasanal fontos szempont volt, hogy azok az autdsok és a gyalogosok szamara egyarant frekventalt
helyek legyenek. A helyszinek kivalasztadsanal térekedtink arra, hogy a gyalogosok lathatdsagat ne zavarja az Ut
vonalvezetése és kialakitasa. Ugyeltink arra, hogy egyéb zavaré kérilmény (reklamtabla, buszmegallo) se legyen
a gyalogosatkelShely kornyezetében. A gyalogosok részérél minden helyszin esetében megfeleld felallé és vara-
kozd helyek voltak kialakitva az egyes helyszinek esetében, valamint nem akadalyozta a forgalom észlelhetéségét
zavaro korulmeény.

Kozlekedés és Mobilitas, 2024, 3:1, 50, https:/doi.org/10.55348/KM.50


https://doi.org/10.55348/KM.50

69 KTi oy

Alapitva - Since 1938

A méréseinkhez helyszini videofelvételeket rogzitettink. A kamerak elhelyezésénél Ugyeltink arra, hogy az
eszkdzdk ne akadalyozzak és befolydsoljdk a gyalogosok és a jarmuvezeték megszokott viselkedését. A kame-
rakat a gyalogatkeléhelyek kdzelében helyeztuk el, hogy megfelelé képi felbontasban mutassak a gyalogosok
forgalomfigyelését. Ez alatt a gyalogosok altal egyértelmuien azonosithatd viselkedést (fejmozgasokat) értettlk.
Ezt azért tartottuk fontosnak, mert a balesetek elkerUlése a jarmUvek és a gyalogosok kdzds feleléssége. A jar-
muvezetéknek vildgosan tudniuk kell, hogy egy gyalogos észrevette-e &ket vagy sem. A pontos adatok gyUjtése
érdekében, az egyes helyszineken elézetes kisérleti méréseink alapjan, 2 kamera kerUlt telepitésre. A kamerak altal
gyUjtott adatokat ezt kdvetden irodai kdrnyezetben elemeztik.

3 mérési idészakban végeztink meéréseket: reggeli csucsidé (7:00-9:00), nappali idészak (12:00-14:00), esti
csucsidé (17:00-19:00). Minden helyen azonos idészakokban mértunk, valamint minden id&éablakot csak egyszer
mértunk le. A méréseket szeptemberben és oktéberben végeztlk el hétkdznap, j6 idgjarasi kortlmeények kozott,
renddri jelenlét nélkul.

A kamerak altal rogzitett adatokat a mérések utan irodai korulmeények kozott értékeltlk. Az elemzés sordn nem
réogzitettink minden gyalogosrél adatot. Jelen felmérésiinkben szerepld gyalogosokat rétegzett mintavételi elja-
rassal valasztottuk ki. A kivalasztas soran az dsszesitett mérési adatokra tdmaszkodtunk, amelyben a leggyakoribb
egyéni zavard tényezék kozott szerepelt az Uzenetirds (vagy képernyd figyelés) és a fej- vagy fulhallgaté hasznalata
(Krizsik et al., 2023). Rajtuk kivul olyan gyalogosokat is rogzitettink, akik lathatéan nem hasznaltak semmilyen
zavaro eszkdzt (6k képezték az dsszehasonlitas alapjat).

Elemzéseinkbe igyekeztink bevonni minden mérési helyszin minden idészakabdl 20 6 ful/fejhallgatd hasznalét;
20 fé Uzenetirdt vagy képernydfigyeldt és 20 olyan gyalogost, aki nem hasznal figyelemelterel$ eszkdzt. A mérési
helyek sajatossagai miatt el&fordult olyan helyszin és idészak, ahol ezt az elemszamot nem sikerult elérni. Ezekben
az esetekben nem bdvitettlk tovabb a mintat egyéb adatokkal (mas eszkdzhasznaldk).

Az adatokat dsszesitve elemeztlk (idészakok kozott nem tettlnk kulonbséget). Elemzéstnkben 6sszesen 500
gyalogos adatat elemeztuk. Kézépszigettel nem rendelkezé gyalogatkelShelyeken 277 6, kdzépszigettel rendel-
kezd helyen 223 f6 adatat rogzitettlk.

Az adatfelvétel soran rogzitettlik a gyalogosok atkelés el6tti forgalomfigyelését, valamint atkelés kézbeni forga-
lomfigyelését. Az adatokat IBM SPSS szoftverrel, valamint Microsoft Excel segitségével elemeztuk.

Eredmények

Az atkelés elbtti forgalomfigyelést a gyalogosok részérél az 1. dbra mutatja be. Az értékek azt mutatjak, hogy a
gyalogosok milyen ardnyban figyelik a forgalmat a kulénb6zé tipusu gyalogatkel6helyeken, mikdzben kulonb6zé
figyelemelterel6 eszkdzdket hasznaltak.
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A gyalogosok altaldnossagban mindkét irdnyba nézték a forgalmat atkelésuk elétt a kézépsziget nélkuli gyalo-
gatkelShelyeken (75,9%). A forgalomra valé teljes odafigyelés a fej/fulhallgatot hasznaldk kérében volt a legmaga-
sabb (79,5%), azonban a tobbi eszkdzhasznald esetében is igen kedvezé értékeket mértink. Meglepd eredmény-
ként tapasztaltuk, hogy a figyelemelterelé tényezék nélkll kozlekedd gyalogosok esetében a forgalomra vald
teljes odafigyelés hasonlé aranyban fordult eld, mint az Uzenetet iré6 gyalogosok korében. A forgalom egyiranyu
figyelése a zavarod tényezd nélkul kdzlekedd gyalogosokra volt leginkabb jellemzd, ebben az esetben a gyalogosok
negyede figyelte az egyik irdnyt atkelése elétt. A forgalom figyelmen kivll hagyasa az Uzenetet irék kérében volt
a leggyakoribb (6,8%).

A kozépszigettel rendelkezé gyalogatkeléhelyeken a gyalogosok inkabb csak egy irdanyban figyelték a forgalmat
(59,2%). Ebben az esetben is a forgalom gondos figyelése a fej/fulhallgatot hasznaldk kérében volt a legmagasabb
(50,0%), mig a forgalom figyelmen kivul hagyasa az Uzenetirék kérében volt a leggyakoribb (20,0%). Az Uzenetet
iré gyalogosokra a forgalom egyiranyu figyelése volt leginkabb jellemzé (65,0%). Mindezek mellett lathatd, hogy
az Uzenetet iro, forgalmat nem figyelé gyalogosok aranya a kdzépszigettel nem rendelkezé gyalogos atkeléhe-
lyekhez képest tébb mint haromszoros volt. Fej/fulhallgatot hasznald gyalogosok esetében a leginkabb jellemzé
magatartads a forgalom mindkét irdnyu figyelése volt, azonban az 6 esetlkben is megduplazédott a figyelmetlen
gyalogosok ardnya a kézépsziget nélkUli gyalogos atkel6helyekhez képest. Altaldnossagban az adatokbdl az Iatszik,
hogy a forgalomra valé figyelés a kdzépszigettel rendelkezé kijelolt gyalogos atkeléhelyeken csdkken, ardnyaiban
atlagosan a gyalogosok kétszerese hagyja figyelmen kivul a forgalmat a kézépszigettel nem rendelkezé gyalogos
atkel6helyekhez képest.

A Chi-négyzet értéke 6,9, a Cramer-féle V-érték pedig O,11(df=4, €=0,05) volt kdzépsziget nélkuli gyalogatkels-
helyeken, ami azt jelenti, hogy a gyalogosok forgalomra valé figyelése fugg a figyelemelterel6 eszk6zok haszna-
latatdl, de ez a kapcsolat gyenge. A Chi-négyzet értéke 20,2, a Cramer-féle V-érték pedig 0,2 (df=4, €=0,05) volt
kdzépszigettel rendelkezd gyalogatkel6helyeken, ami azt jelenti, hogy a gyalogosok forgalomra valé figyelme a
figyelemelterel6 eszkdzok hasznalatatdl fugg, és ez a kapcsolat kdzepesen erds.

A gyalogosok atkelés kozbeni forgalomfigyelésének aranyat a 2. abra mutatja be. Az értékek azt mutatjak, hogy
a gyalogosok milyen aranyban figyelték a forgalmat a ktlonb6zé tipusu gyalogatkel6helyeken, mikdzben kildn-
b&z6 tipusu figyelemelterel$ eszkdzdket hasznaltak.
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A kdzépsziget nélkuli gyalogatkel6helyeken a gyalogosok tobbsége nem figyelte a forgalmat atkelése kdzben
(58,3%). Azok kozul a gyalogosok kozul pedig, akik figyelték a jarmuUveket, a legtdbben csak az egyik irdnyba néz-
tek. A forgalomra vald kell6 odafigyelés a figyelemelterelés nélkul kozlekedd gyalogosoknal volt a leggyakoribb
(19,0%). Uzenetet iré gyalogosok esetében a forgalmat figyelé gyalogosok mindéssze hatoda, a fej/fllhallgatot
hasznald gyalogosok esetében pedig a forgalmat figyelé gyalogosok minddssze harmada figyelte mindkét irdny-
ba a forgalmat. A forgalom figyelmen kivil hagydsa az Uzenetet iroknal volt a leginkabb jellemzé (71,6%), azonban
a tébbi eszkdzhasznald esetében is a gyalogosok tdbb, mint fele nem figyelte kell kdrultekintéssel a kozlekedés
egyéb résztvevoit.

A kozépszigettel rendelkezé gyalogatkeldhelyeken a gyalogosok altalaban csak az egyik irdnyban figyelték a for-
galmat (49,8%). Ebben az esetben a forgalomra valé gondos odafigyelés a fej/fulhallgatét hasznald gyalogosoknal
volt a leggyakoribb (36,4%), mig a forgalom figyelmen kivll hagyasa az Uzenetiréknal volt a leginkabb jellemzé
(42,5%). Uzenetet ird gyalogosok esetében a forgalom egyirdnydy, illetve nem figyelése azonos aranyban volt jel-
lemz6 mérésunk soran. Mindezek mellett lathatd, hogy az Uzenetet ird, forgalmat nem figyelé gyalogosok ardnya
a kozépszigettel nem rendelkezd gyalogosatkelShelyekhez képest ardnyaiban 30%-kal csdkkent. Fej/fulhallgatot
hasznalé gyalogosok esetében a leginkabb jellemzé magatartas a forgalom egyiranyu figyelése volt, azonban az
6 esetUkben is megduplazédott a forgalomra valamilyen szinten figyel6 gyalogosok aranya a kozépsziget nélkuli
gyalogos atkeldhelyekhez képest. Altalanossagban az adatokbdl az latszik, hogy a forgalomra valé figyelés a ké-
zépszigettel rendelkezd kijeldlt gyalogosatkelShelyeken né, aranyaiban atlagosan a gyalogosok kétszerese figyeli
jobban a forgalmat a kdézépszigettel nem rendelkezé gyalogos atkeléhelyekhez képest.

A Chi-négyzet értéke 11,6, a Cramer egyUtthatd értéke 0,1 volt kdzépsziget nélkuli gyalogatkelShelyeknél, mig
kdzépszigettel rendelkezé atkelbhelyek esetében 11,1 és 0,2. Ez azt jelenti, hogy mindkét helyszintipus esetében, a
forgalomra vald figyelés flugg az eszkdzhasznalattdl, azonban ez a fuggdségi kapcsolat gyenge.

Az atkelés eldtti és alatti forgalomfigyelést 6sszehasonlitva megallapitottuk, hogy a gyalogosokra nem jellemzé
a jarmuforgalom teljes mértékd figyelmen kivldl hagydasa. A gyalogosok 96,8%-a figyelte valamilyen szinten a for-
galmat a kozépsziget nélkuli atkeléhelyeken, mig kozépszigettel rendelkezd atkelShelyeken 92,4%-a atkelés eldtt.
Méréseink alapjan a kdzépsziget nélkuli atkeléhelyeken ez az ardny az atkelés soran a felére csokken (41,4%), mig a
kdzépszigettel rendelkezd atkeléhelyeken a forgalomfigyelés ardnya csdokken ugyan, de tovabbra is magas (75,3%)
marad.

Az eredmények értelmezése

A mindennapi biztonsdgos utazashoz elengedhetetlen, hogy minden kdzlekedd a lehetd legnagyobb korul-
tekintéssel és odafigyeléssel vegyen részt a kdzlekedésben. Szamos nemzetkdzi kutatds folyt a jarmUlvezetdk
kognitiv jellemzd&ivel kapcsolatban, amelyek a jarmulvezetdi figyelem vezetés soran betdltott szerepére hivtak fel
a figyelmet. A kdzlekedés soran azonban nem csak a jarmuvezetéknek, hanem a tobbi kdzlekeddnek is oda kell
figyelnie egymasra. Manapsag az utazas kdzben végzett egyéb tevékenység minden kdzlekedd kdrében népszerd:
telefonos beszélgetés; Facebook hasznalat; zenehallgatas. A kognitiv tulajdonsagok (figyelem, informaciéfeldol-
gozas, értelmezés) a védtelen Uthasznaldk biztonsaga szempontjabdl is elengedhetetlenek. Kutatasunkat ezért a
gyalogosok korében végeztik el a gyaloglas kdzbeni figyelemelterelés vizsgalataval.

Kutatasunk célja volt a gyalogosok kozlekedésében népszerl figyelemelterelé tényezdk vizsgalata. Elsédleges
kutatasi célunk volt annak meghatarozasa, hogy ezek a figyelemelterel tényezék milyen hatassal vannak a gya-
logosok figyelmére, forgalomra valé odafigyelésére. Kutatasunk kiinduld hipotéziseként azt feltételeztik, hogy a
gyalogosok figyelmének szintjét a jelzétdblakkal szabalyozott gyalogatkeldhelyeken befolyasoljdk a gyaloglas koz-
ben végzett masodlagos tevékenységek. E mellett kiinduld hipotézisként feltételeztlk azt is, hogy az infrastruk-
tdra kialakitasa (vizsgalatunkban a kdzépsziget jelenléte) befolyasolja a gyalogosok forgalomra valé odafigyelését
zavarod tényezd hasznalata mellett, valamint ezek nélkul koézlekedd gyalogosok esetében is.

Eredmeényeink alapjan azt taladltuk, hogy a kdzlekedési figyelem a gyalogosok eszkdzhasznalatatol fugg. Az iroda-
lomban fellelhetd eredményekhez hasonldéan kutatasunk is arra a kdvetkeztetésre jutott, hogy az eszkdzhasznalat
csokkenti a forgalomra iranyuld figyelmet. Eredményeink azt mutattak, hogy a kijelolt gyalogosatkel6helyeken
az atkelés elétti és alatti forgalomfigyelést leginkablb az Uzenetirds csdkkenti. Tanulmanyunkban a zenehallgatas
csekély hatassal volt a gyalogosok figyelmének szintjére. Kutatasi eredményeink, a nemzetkozi eredményekhez
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képest, vegyes képet mutattak. Zhou és munkatarsai azt talaltak, hogy a zavard tényezék nélkuli gyalogosok kozel
68,7%-a atkelés kozben figyelte a forgalmat (Zhou et al., 2019). Vizsgalatunkban ez az arany jéval alacsonyabb
volt (17%). Pesic és munkatarsai megallapitottak, hogy a masodlagos tevékenységet végzé gyalogosok 38,6%-a
nem figyelte a forgalmat az atkelés elétt és kdzben sem. Vizsgdlatunkban az Uzenetet iré gyalogosok atlagos
forgalomfigyelési ardnya 2,3%, a fej/fulhallgatét hasznald gyalogosok esetében pedig 11,5% volt (Pesic et al., 2016). A
tapasztalatok és a szakirodalmi eredmények is azt mutatjak, hogy a gyalogosok egyre nagyobb hanyada hasznalja
a telefonjat atkelés kdzben.

Kutatasunkbdl az is kiderult, hogy az atkelés elétti forgalomfigyelést nemcsak a gyalogosok eszkdzhasznalata,
hanem azinfrastruktudra kialakitasa is meghatarozza. A kozépsziget nélkuli atkeléhelyeket mindkét iranyd forgalom
figyelése jellemzi, fUggetlenUl az eszkdzok hasznalatatdl, mig a kdzépszigettel rendelkezé atkeldhelyeket inkabb
az egyirdnyu odafigyelés jellemzi. Ez az eredmény azt mutatja, hogy a gyalogosok a kdzvetlenul Sket éré konflik-
tusokra figyelnek leginkabb. Az eredmények arra utalnak, hogy a kdzépszigetet a gyalogosok biztonsagi pontnak
tekintik az atkelés soran, igy nem veszik figyelembe atkelés elétt a ,késébbi” forgalmi savot. Ez a magatartas a
fej-/fulhallgaté hasznalok kivételével minden kozlekeddi csoportra jellemzé volt. A fej/fulhallgatét hasznalok ese-
tében a tébbi csoporttdl kulonbdzé magatartas tovabbi vizsgalat targyat képezheti, mivel az eltéré viselkedés
magyardzatdra nem talaltunk jelenleg indokot.

A gyalogosokat atkelésuk kézben (hasonldan az atkelés elétti viselkedéshez) mas-mas magatartas jellemezte
a kulonbozé tipusu atkeléhelyeken. A gyalogosok hajlamosabbak arra, hogy atkelésuk kozben egyaltalan ne fi-
gyeljék a forgalmat a kézépsziget nélkuli atkeldhelyeken. Ezzel szemben a gyalogosok tobbsége kozépszigettel
rendelkezd atkelShelyeken inkdbb csak az egyiranyu forgalmat figyeli. Ez az eredmény azt mutatja, hogy a ko-
zépsziget nélkuli gyalogatkel6helyeken a gyalogosok nem tartjak szikségesnek, hogy atkelés kdzben figyeljék
a forgalmat. Ezekben az esetekben a gyalogosok a megallt jarmd mogul nem szamitanak Ujabb érkezd jarmdre,
valamint nem szamitanak arra sem, hogy az ellenkezé irdnyban nem kapjak meg az elsébbséglket az érkezd
jarmutél. A gyalogosok és a jarmuUvek kozotti nagy sebességkllonbség miatt azonban a figyelem korlatozasa,
vagy esetenként a korultekintés elmulasztdsa gyorsan sulyos sérulésekhez vezethet. A kdzépszigettel rendelkezd
atkelShelyek esetében a gyalogosok a kdzépszigetet egy biztos pontnak tekintik atkelésuk soran. Az eredmények
alapjan a gyalogosok szamitanak arra, hogy az érkezé jarmuvektél nem biztos, hogy megkapjak elsébbséguket.

A hipotézis teszt (Chi-négyzet teszt) eredményei azt mutattdk, hogy van kapcsolat a zavard eszkdzhasznalat
és a forgalomfigyelés kozétt, de ez a kapcsolat a legtdébb esetben gyenge. Ez azt jelenti, hogy méréseinkben a
gyalogosok forgalomra irdnyuld figyelmét kis mértékben befolyasolta csupdn a gyalogosok eszkézhasznalata. Az
atkelés el6tti és kozbeni forgalomfigyelés és az eszkdzhasznalat altaldnos 6sszeflggése azonban erds kapcsolatot
mutatott a kozépszigettel rendelkezd atkel8helyek esetében. Ez azt jelenti, hogy a gyalogosok viselkedését ezeken
a helyeken nem befolyasolja, hogy az atkeléhely elétt vagy az atkeléhelyen vannak-e.

Kovetkeztetések

A gyalogosok és a jarmUvezeték maximalis figyelme elengedhetetlen a mindennapi koézlekedéshez. Ezt a figyel-
met negativan befolyasoljak az utazas soran végzett masodlagos tevékenységek. Sok esetben eléfordulhat, hogy
a gyalogosok telefonon beszélnek, Uzenetet irnak vagy zenét hallgatnak, hogy maximalizaljak hasznos idejuket.
Jelenleg nincs olyan szabdlyozas Magyarorszagon, amely tiltana ezeket a tevékenységeket a gyalogos kdzleke-
désben. Kutatasunkat a kijelolt gyalogosatkelShelyeken, a gyalogosforgalom interakcidok szempontjabdl kritikus
ponton végeztlk el. Kutatasunk célja volt a gyalogosok kozlekedésében népszerl figyelemeltereld tényezdk
vizsgalata. Elsédleges kutatasi célunk volt annak meghatarozasa, hogy ezek a figyelemeltereld tényezék milyen
hatassal vannak a gyalogosok figyelmére, forgalomra valé odafigyelésére.

Eredmeényeink innovativ aspektusa a gyalogosok zavaré tényezdinek, a gyalogosok forgalomra valé figyelésének
és a kijelolt infrastruktura egytittes elemzése. Osszességében eredményeink azt mutatjak, hogy a gyalogatkelShe-
lyek kialakitdsa nagyobb hatdssal van a gyalogosok kdzlekedési tudatossagara, mint a figyelemeltereld eszkdzdk
hasznalata. Bar az eszkdzhasznalat a forgalomra irdnyuld figyelmet is korlatozza, kutatasunk szerint ez kevésbé
befolydsold tényezd. Az eredmények arra utalnak, hogy a gyalogos infrastruktura kialakitasa jelentésen hozzaja-
rulhat a gyalogosok biztonsdgahoz. Kutatdsunk kezdetén nem szamitottunk arra, hogy a gyalogatkeléhelyekhez
kapcsolédd kozépsziget ekkora hatassal lesz a gyalogosok figyelmére, valamint arra sem szamitottunk, hogy
a kdzépsziget nélkuli gyalogatkelbhelyeknél a gyalogosok forgalomra iranyuld figyelme az atkelés soran felére
csokken.
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Kutatdasi eredményeinket jelenleg is hasznosithatdnak véljuk, azonban kutatasunknak van néhany korlatja, ame-
lyet a tovabbi kutatasi munkank soran fel kivanunk oldani. A mérések megvaldsithatésaga miatt, helyszineinket
a jelz6tablaval szabdlyozott kijeldlt gyalogosatkelShelyekre korlatoztuk. Kutatdsunkban az infrastruktdra szem-
pontjabdl kizardélag a kdzépsziget meglétének (nem meglétének) vonatkozasaban vizsgalddtunk. Tovabbi kutatasi
iranyt jelenthetnek jelenlegi eredményeinknek dsszevetése az egyéb infrastrukturalis jellemzd&k vizsgalataval (sav-
ok szama, jelzésképek, iranyitasi méd). Eredményeink masik korlatja a zavard tényezék szlikdssége. Erdemesnek
tartjuk egyéb pszicholdgiai zavard tényezdék (pl. gondolkodas, hangulat) hatadsanak vizsgalatat is a kdzlekedésben.
Ertékelésiinkben és eredményeinkben nem tettlink kilénbséget a mérési idészakok, a gyalogosok neme és élet-
kora kézdtt. Erdemes lenne ezeket kildn vizsgalni, hiszen a faradtsag kézlekedési figyelemre gyakorolt hatasa is
megmutatkozhat az eredményekben.

Ugy gondoljuk, hogy kutatdsunk eredményei toébb terileten is hasznosithatéak. Eredményeinket hasznosithaté-
nak tartjuk a balesetek és sérulések megel&zése érdekében végzett munkaban. Eredményeinket beilleszthetének
Vvéljuk az ember - jarmu - infrastruktdra haromszdg minden olyan pontjdba, amelyek hozzdjarulnak a balesetek és
sérllések elkeruléséhez. Az emberi tényezd esetében fontosnak tartjuk a gyalogosok tudatositasat, oktatasat az
egyes eszkdzok altal okozott figyelemkorlatozasokra, valamint a sajat kozlekedési felelésségukre. Eredményeink
beépithetbek a képzési és nevelési programokba is, amelyek segitségével a gyalogosok sajat biztonsaga novelhe-
t6. A jarmufejlesztés teruletén kutatasi eredményeinket az autoném rendszerek fejlesztési inputjanak tekintjuk. Az
eredmények integraldsa az autondm rendszerekkel és jarmuUvekkel kapcsolatos kutatasokba elésegitheti a gya-
logosok jobb azonositasat, viselkedésmintaik felismerését. Mindezek mellett érdemesnek tartjuk megvizsgalni a
gyalogosok zavaré tényezdit észleld jarmUlrendszereket a fejlesztési folyamatok soran. Az infrastruktura teruletén
eredményeinket az intelligens kdzlekedési rendszerek teruletéhez kdthetjuk. Az infrastruktdra intelligenssé valasa-
val lehet&ség lenne olyan eszkdzdk telepitésére, melyek észlelik a gyalogosok helytelen viselkedését (eszkdzhasz-
nalatat) és célzott Uzeneteket klldenek mind a gyalogosok, mind a jarmUvezetdk részére a gyalogatkelbhelyek
korali tudatossag ndvelése érdekében.

Eredményeink rendkivll relevansak a kdzlekedésbiztonsdag szempontjabdl, hiszen a biztonsagos kozlekedéshez
nélkulozhetetlen figyelem korlatozédasa és a gyalogosok figyelmetlensége konnyen sudlyos balesetekhez vezet-
het. Az eredmények azt mutatjak, hogy van kutatdsi potencial a gyalogosok figyelemelterelésének vizsgalata
terén. Kutatdsunkkal, a terulet tovabbi részletes vizsgalataval olyan intézkedések hatarozhatéok meg, amellyel a
gyalogosok figyelmetlensége miatt bekdvetkezett balesetek csokkenthetévé valhatnak. Kutatdsunkkal és ered-
ményeinkkel célunk egy biztonsagos, balesetmentes kozlekedési rendszer kialakitasdanak elésegitése.

Koszonetnyilvanitas

A C1761302 szamu projekt a Kulturdlis és Innovacids Minisztérium Nemzeti Kutatasi Fejlesztési és Innovacids
Alapbdl nyujtott tdmogatasaval, a KDP 2021 palyazati program finanszirozasaban valésult meg.
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Kivonat: Az EU a tagéllamokat arra 6sztonzi, hogy a kdzos célokat nemzeti kdzuti kdzlekedésbiztonsagi stratégiajuk
megvaldsitasaval érjékel, figyelembe véve sajatos helyzetliket, sajatigényeiket éslehetdségeiket, ésjavasolja,hogya
tagallamok a legkedvezétlenebb terlletekre dsszpontositsak eréfeszitéseiket. Ezek alapjan kerult meghatérozasra
a hazaistratégiai dokumentum, a Kozuti Kdzlekedésbiztonsagi Akcidprogram 2023-2025 jovéképeiis: a,Vision Zero”
elve alapjan 2050-re kozel nulldra csokkenjen a kozuti haldlozasok, illetve a sulyos sérultek szama is. Az id6kozi cél
a sUlyosan sérultek és a kozuti halalozasok szamanak felére csdkkentése 2030-ig a 2020-as adatokhoz képest. Az
ambicidézus stratégiai célok megvaldsitdsahoz elengedhetetlen a kdzlekedésbiztonsagi beavatkozasok megfeleld
tervezése és orszagos szintl koordinacidja. A kulonbozé teruleti egységek (varmegyék) kozlekedésbiztonsagi
tevékenységének stratégiai célokkal vald dsszehangolasa, és a megfelelé beavatkozasok terlleteinek azonositasa
meég hatékonyabbd teheti a prevencids tevékenységek végzését.

Kulcsszavak: kézlekedésbiztonsdg, kozlekedésstratégia; akcioterv; balesetmegeldzés

Analysis of the road safety in Hungary at the level of counties

Abstract: The EU calls on Member States to achieve the commmon objectives through the implementation of their
national road safety strategies, taking into account their specific situation, needs and potential, and recommends
that Member States focus their efforts on the most disadvantaged areas. This is also the basis for the vision of the
national strategy document, the Road Safety Action Programme 2023-2025, which is based on the Vision Zero
principle of reducing road fatalities and serious injuries to almost zero by 2050. The interim target is to halve the
number of serious injuries and road deaths by 2030 compared to 2020. Adequate planning and coordination of
road safety interventions at national level are essential to achieve these ambitious strategic goals. Aligning the
road safety activities of the different territorial units (counties) with the strategic objectives and identifying areas
for effective interventions can make prevention activities even more effective.

Keywords: road safety; strategy; action plan; accident prevention

Bevezetés

A hazai kozlekedésbiztonsagi munka alapvetd stratégiai dokumentuma a Kozuti Kozlekedésbiztonsagi
Akciéprogram (KKBAP), amely haroméves id6keretben hatarozza meg a kozlekedésbiztonsagi munka alapvetd
céljait, irdnyait és kapcsolédod feladatait. Magyarorszag kdzlekedéspolitikai célja legfeljebb 6téves tavlatban az uni-
Os atlag elérése (a haldlos dldozatok szamanak egymillié lakosra vetitett aranyat tekintve). A kdzuti kdzlekedésbiz-
tonsag javitasara iranyuld tevékenység stratégiai céljai a Kormany altal is alairt Vallettai Nyilatkozat, és a 2021-2030
kozotti idészakra vonatkozd unids kozlekedésbiztonsagi szakpolitikai keret alapjan a kdvetkezék:

- kUlonds eréfeszitéseket kell tenni az olyan orszagokban, igy koztlik Magyarorszagon is, ahol a kézuti
kdzlekedésbiztonsagi szint nem éri el az unids atlagot, ennek keretében csdkkenteni kell a halalos aldo-
zatok, illetve kuldn a sdlyosan megsérultek szamat (2030-ig 50%-0s csdkkenés realizalasaval),

- a megfelel6 forrasok biztositasaval és hatékony kihasznalasaval csokkenteni kell a baleseti vesztesé-
gértéket, mivel a haldlos, illetve a sulyos séruléssel jaré kdzdti balesetek folyamatosan magas szama a
nemzetgazdasag szamara elfogadhatatlan kdltségekkel jar és jelentds tarsadalmi problémat okoz,
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+ a kdzlekeddk biztonsdagtudatossagat ndvelni szUkséges még hatékonyabb oktatassal, képzéssel, széles
tarsadalmi kort eléré kampdanyokkal,

- torekedni kell az egészségesebb kozlekedési kornyezet kialakitasara az éghajlati kihivasok lekUzdésével,

+ megfeleld szintl finanszirozast kell biztositani a jovében a kozuti kozlekedés biztonsdgaval foglalkozd
szakpolitikdk, programok és kutatasok szamara.

Osszhangban a kormanyzati torekvésekkel, a kdzuti kdzlekedésbiztonsagi stratégiai program altaldnos célja a
magyarorszagi kozuti kdzlekedési rendszerek és mobilitasi szolgaltatdsok biztonsdgosabbd tétele érdekében, a
programidd&szakra vonatkozé szakfeladatok meghatarozasa, a kozlekedési hatdsagi és kdzlekedésrendészeti alla-
mi feladatok 6sszehangolasa.

A stratégiai program atfogod céljai a haldlos balesetek és sulyos sérulések szamanak folyamatos csokkentése, az
emberi élet elsédlegessége, a ,Vision Zero” szemlélet, mint etikai dllasfoglalds részeként a kozuti kozlekedésben a
halalos és sulyos sérulések elutasitasa, valamint a hazai kozuti kdzlekedésbiztonsagi helyzet javitasaval az eurdpai
atlag elérése az altaldnos kdzuti kozlekedésbiztonsagi mutatdk alapjan képzett rangsorok tekintetében (European
Commission, 2020)

Kdzéptavd cél a halalos aldozatok és a sulyosan sérultek szamanak felére csdkkentése 2030-ig, a 2020-as adatok-
hoz képest, hosszutavu cél a haldlos dldozatok és a sulyosan sérultek szamanak gyakorlatilag nullara csékkentése
2050-re.

A kozlekedéspolitikai célkitlzések alapvetéen a hatékony kozlekedési rendszer kialakitasa és fenntartasa koré
szervezédnek. Ennek keretében kulondsen a fenntarthaté mobilitas elérése, az UjszerlU kozlekedési modellek
megjelenése, a kdzlekedésbiztonsag fokozdsa és a kdzlekedéssel kapcsolatos piaci torzuldsok megszintetése
kiemelt terulet. A kozlekedésbiztonsagi célok mellett jelentds szerepet kap a kdrnyezetvédelem, a két terllet kozti
osszeflUggések (Tordk, 2017) figyelembevételével.

A baleseti helyzet, a kordbbi intézkedések tapasztalatai, valamint az eurépai program struktdraja alapjan a kovet-
kez6 szakmapolitikai pillérstruktura kerult kialakitasra: biztonsagtudatos koézlekeddk — az oktatas-nevelés-képzés,
balesetmegel6zés, szabalyozas és ellendrzés, biztonsagos jarmuvek és kdrnyezet, kutatas-fejlesztés-innovacid
(TIM = BM, 2022).

A biztonsagtudatos kdzlekeddk — az oktatds-nevelés-képzési tevékenység keretében a lehetd legszélesebb tar-
sadalmi kort eléré programok inditasa, korszerd, elektronikus oktatasi anyagok biztositasa, az emberi hibakbol
adodo balesetek szamanak csdkkentése, a védtelen kdzlekedbdk biztonsaganak noévelése jelent kiemelt feladatot.
Az oktatds-nevelés-képzési tevékenység atfogd célja, hogy a kdznevelési intézményi rendszer keretei kdzott kor-
szer( kozlekedési és kozlekedésbiztonsagi ismereteket tartalmazd oktatasi tananyagok biztositasaval jelentésen
noévelni kell a biztonsagos kozlekedésre felkészités hatékonysagat, és azt folyamatosan mérni, értékelni szUikséges.

A balesetmegelézési tevékenység keretében az allampolgari bizalom erdsitése — a kozlekedésrendészeti, a
kdzlekedési hatdsagi és szabalyozasi tevékenységek elfogadottsdgdnak és pozitiv megitélésének viszonyrendsze-
rében — a balesetmegelbzési tevékenység tovabbi kiegyensulyozott fejlesztése jelenti a legfontosabb feladatot. A
balesetmegel&zési tevékenység atfogd célja, hogy a feltételrendszerének megfeleléen jaruljon hozzad a személy-
séruléses kdzuti balesetek, a balesetben meghalt, megsérult személyek, valamint az ittasan okozott balesetek
szamanak csokkentéséhez.

A szabalyozasi és ellenbrzési tevékenység keretében a kozlekedés biztonsagat szolgald intézkedések tarsadalmi
elfogadottsaganak erdsitése, az egylttmikddés felel6sségének tudatositdsa kiemelt feladat. Emellett a kdzle-
kedési kdrnyezet biztonsagosabba tétele, a fejl6d6 technoldgia kapcsan szukséges Uj szabalyozdsok kialakitasa,
a fenntarthatésagot és biztonsagot tamogatd, erds igazgatas és allami szerepvallalds, az emberi élet, testi épség
és egészség védelme, a jogkdvetd magatartds fejlesztése, a technikai innovacidés megoldasok gyakorlati és szél-
eskorl alkalmazasa jelentik a legfébb szempontokat. A szabdlyozas eszkozeivel teremthetd meg az a jogszabalyi
kdrnyezet, amely a sikeres kdzlekedésbiztonsagi tevékenység végzéséhez szikséges. Ennek megfeleléen kiemel-
ten fontos a szabalyozasi hattér rendszeres felUlvizsgalata és tovabbi mddositasok végrehajtasa, a szabalyozasi
tevékenység szakmai tdmogatasa. A kdzuti ellendrzések rendszeres végrehajtasa a balesetek megelézésének, a
jogérvényesitésnek, a jogkovetd magatartas kikényszeritésének és a szabalyok ellen vétd kozlekeddk kiszlrésének
kiemelked&en hatékony mddszere. Ezért hazdnkban is az egyik legfontosabb kozlekedésbiztonsagi feladat a koz-
uti ellenérzések fokozasa és azok hatékonysaganak novelése. A kdzlekedési kdrnyezet biztonsdgosabba tétele, az
emberi élet, testi épség és egészség védelme érdekében az Akcidprogram idészaka alatt tovabb kell fejleszteni a
szabdlyozasi hatteret, valamint a kdzuti ellenérzé tevékenységet.

A biztonsagos jarmUvekre és kornyezetre vonatkozé feladatok tekintetében a jarmUbiztonsag fokozott erdsitése,
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a fenntarthatd autdipari, mobilitasi technolégiak és megoldasok tdmogatasa, a jové jarmuvei és kommunikacids
technoldgiai szamara teljes kord tesztkdrnyezet tovabbi fejlesztése, biztonsagos infrastruktura kialakitdsanak és
fejlesztésének tdmogatasa emlitendd. A haldzatba kapcsolt, automatizalt és elektromos jarmuivek kdzlekedési
kdrnyezettel szemben tdmasztott kovetelményeinek elemzése és az Uthaldézat-, infrastrukturafejlesztést szakma-
ilag tamogato feladatok jelentds kihivast jelentenek a szakterllet jovéjét illetben. A jovében kiemelt feladat lesz
a jarmuUvekben és az infrastruktdraban keletkezé adatok tovabbitasaval, tarolasaval, elemzésével, biztonsagaval
és felhasznaladsaval kapcsolatos kihivasokra valaszolni. A haldézatba kapcsolt és automatizalt, valamint elektromos
hajtasu jarmuvek tarsadalmi és gazdasagi szempontokkal, kutatasi, oktatasi feladatokkal és jogszabalyi hattérrel
kapcsolatos dimenzidit tdamogatdé feladatok megvaldsitasa kiemelt jelentéségl. Az idészakos mUszaki vizsgalattal,
a kozuti jarmuvek muiszaki megvizsgalasaval, a kozuti jarmUivek forgalomba helyezésével és forgalomban tartasa-
nak muszaki feltételeivel, a kozati jarmuivek kdrnyezetvédelmi felllvizsgalatanak szabalyaival, a kozati kdzlekedési
igazgatassal és ellenbrzéssel kapcsolatos feladatok célja a jarmUbiztonsag erdsitése.

A kutatads-fejlesztési és innovacids feladatok keretében a kozlekedés biztonsagat jellemzé fé teljesitménymu-
tatdk létrehozdsa, gyUjtése, folyamatos, K+F és innovacids tevékenységek fejlesztése, 0sztonzése, tdmogatasa,
széleskdrd tarsadalmi egyuttmukddés megvaldsitasa a kdzlekedésbiztonsag javitasa érdekében, illetve a nem-
zetkdzi kapcesolatok fejlesztése fontos feladat. A kdzlekedésbiztonsagi célu kutatdsok tényleges hasznosulasanak,
hatékonysagnovelésének kulcsa, hogy valds, indokolt és épitd szandékok, célok mentén forrjanak ki a kutatasi
témak, azok egymasra épuljenek. Fontos, hogy legyen madéd és szandék a jovébeni feladatok feltérképezésére,
Ujszerd megoldasok keresésére, gyakorlatias szellemU és gyakorlati kutatasokra, az eszk6zdk valdban hatékony
alkalmazasi feltételeinek vizsgalatara, a varhatd eredmények elére becslésére, a beavatkozasok értékelésére. A
nemzetkdzi kapcsolatok erdsitésének, a legjobb nemzetkdzi gyakorlatok megismertetésének és alkalmazasanak
célja a hazai kozlekedésbiztonsagi tevékenység eredményességéhez valé hozzajarulas.

A KKBAP altal megfogalmazott ambicidzus stratégiai célok megvaldsitdsahoz a kdzlekedésbiztonsagi beavat-
kozasok megfeleld tervezése és orszagos szintl koordinacidja elengedhetetlen. A varmegyékben folyd kdzleke-
désbiztonsagi tevékenységet az Orszagos Balesetmegelbzési Bizottsag varmegyei és févarosi balesetmegel&zési
bizottsagai fogjak dssze. A bizottsagok munkajaban részt vesznek a helyi kdzlekedéshez kdthetd allami, dnkor-
manyzati, civil és gazdasagi szerepldk is. A balesetmegelézési tevékenység végrehajtasa érdekében rendkivul
széles kapcsolati rendszert apolnak, tobbek kozott a kozutak kezeldivel, az dnkormanyzatokkal, a polgarérséggel,
a katasztréfavédelemi szervekkel, valamint allami és civil szervezetekkel, multinacionalis cégekkel, sportegyesi-
letekkel, amely szervezetek felel6sséget vallalnak a kozlekedésbiztonsag fenntartdsa érdekében. Az ORFK-OBB
folyamatos koordinacidval, rovid, kdzép, és hosszu tavu stratégidk mentén hajtja végre azokat a feladatokat, ame-
lyek a magyar és az unids kdzlekedésbiztonsagi célok elérését szolgaljak.

A varmegyékben folyé kdzlekedésbiztonsagi tevékenység hatékony elldtdsahoz, a kitlizott célok és elvégzendd
feladatok megvaldsitdsahoz szikséges a helyi szintl problémak feltarasa, a beavatkozasok terlleteinek azono-
sitasa. A helyi kdzlekedésbiztonsagi tevékenység a helyi kdzlekedés folyamataiba torténd tudatos beavatkozast
jelent, azzal a céllal, hogy a helyben él6k szadmara a korabbinal kedvez&bb szituacid j6jjon [étre. Minthogy a helyi
kozlekedés alapvetd és kdzvetlen hatassal vannak az ott él6k életmin&ségére (joval inkabb, mint példaul az orszag
kdzlekedésének atlagos helyzete), igy a helyi kdzlekedésbiztonsagi tevékenységek mindennapi életlinkre gyako-
rolt befolyasa is jelentés. Helyi szinten sokkal jobban hatdrozhaték meg azok a folyamatok, amelyekbe az ott élék
érdemi eséllyel képesek bekapcsolddni, érdemben képesek befolyasolni. A helyi kézlekedésbiztonsagi fejlesztések
és tevékenységek a helyi folyamatok kozul természetszerlleg a helyi kdzlekedés biztonsdaganak javitasat helyezi a
kdzéppontba.

A kutatas célja, hogy az orszagos koézlekedésbiztonsagi stratégiai feladatokat varmegyékre lebontva is rész-
letezni lehessen, ezzel még hatékonyabban tdamogathatéva valnak a helyi kozlekedésbiztonsagi folyamatok és
fejlesztések.
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Varmegyék kozlekedésbiztonsagi helyzetének elemzési lehetdségei

A KTl Kozlekedésbiztonsagi Kutatdkodzpontja korabbi, 2021-es projektjében (Pauer, 2021) a kllénbozé terlleti
egységek vizsgalata révén olyan, adatokon alapuld csoportositd eljardsokat dolgozott ki, amelyek a kozlekedés-
biztonsagi helyzet értékelését célzd dsszehasonlitasokhoz képeznek mddszertani alapot. A projekt keretében a
nemzetkdzi dsszevetések tdmogatasara orszagok csoportjait képzd, majd ezt kdvetden a hazai adatokra adaptalt,
varmegyék klaszterezésére alkalmas maodszertan kidolgozasa tortént meg.

A kutatas elsé Iépéseként attekintettlk a leggyakrabban vizsgalt, kdzlekedésbiztonsagot jellemzd mutatdkat,
és az 0sszevetések madodszertanat, valamint a kozlekedésbiztonsagra vonatkozé stratégiai dokumentumokat és
kiadvanyokat a nemzetkdzi szakirodalomban. Az attekintett irodalmak alapjan megallapithatd, hogy az eurdpai
uniods és altaldban az arra hivatkozé nemzeti kdzlekedésbiztonsagi stratégidk az elsédleges célszamokat az abszo-
[Ut kozuti baleseti- és sérultszamokbol szarmaztatjak, leginkabb csak a meghaltak szamara, és annak kivant valto-
zasaira fokuszalva. Az abszollt baleseti- és sérlltszamok 6nmagukban torténd értékelése azonban messze nem
elegendd, a biztonsagi szint alakuldsara ugyanis szamos egyéb tényezd is befolyassal bir (Sipos, 2017). A baleseti
helyzetkép részletes és pontos elemzésére ezért szUkséges szamitott, Ugynevezett fajlagos szamokat, Un. baleseti
mutatdkat és teljesitménymutatdkat is alkalmazni. Fajlagos szamok, mutatdk képzése sordn a baleseti adatokat
valamilyen, veszélyeztetettséget kifejezé adatra, pl. futasteljesitményre, szakaszhosszra, jarmdszamra, vagy egyéb
tényezdbkre vetitjuk, figyelembe véve ezaltal az esemény bekovetkezésének valdszinlségét, kockazatat befolyaso-
[6, Un. ,exposure” adatokat is. Elsésorban a forgalom alakulasa, a jarmUlvek altal megtett utak hossza befolyasolja a
baleseti helyzet alakulasat, azonban sok esetben forgalmi adatok nem allnak rendelkezésre, ilyenkor egyéb, kony-
nyebben mérhetd, és a forgalmi teljesitményre kdzvetve utald tényezéket (pl. jarmuallomany, népességi adatok,
Uzemanyag-fogyasztads) vehetlnk figyelembe. Amennyiben a kitettségi, avagy expoziciés adatok egyaltaldn nem
allnak rendelkezésre, vagy nem megbizhatdak, dsszetettebb mdédszerek is alkalmazhatdk a terlleti egységek Osz-
szevetésére (pl. adatboriték elemzés — DEA). Shen és tarsai a DEA-t, mint teljesitmény mérési technikat vizsgaltak,
amely teljes attekintést ad egy orszag kozlekedésbiztonsagi helyzetérdl, és megmondja, hogy az orszag kozleke-
désbiztonsagi eredményei megfelelnek-e az expozicids szint (megtett km) alapjan varhaté szamoknak. Haromféle
maddszert vizsgaltak: a DEA alapu koézlekedésbiztonsagi modellt (DEA-RS), a kereszthatékonysagi mddszert és
a kategorikus DEA modellt. A kockazatnak valé kitettséget hasznalva bemeneti adatnak és a haldlos balesetek
szamat kimenetinek, mind a 27 EU orszagra kiszamitottak a kdzlekedésbiztonsagi hatékonysag pontszamat a
DEA-RS modell alapjan, és a kereszthatékonysagi adatok alapjan megallapitottadk az orszagok rangsorat (Shen et
al,, 2012).

A legfontosabb, baleseti helyzet értékelésére szolgald mutatdk kdzé sorolhatd a relativ baleseti mutatd (RBM), a
relativ haldlozasi mutaté (RHSM), a balesetsUrlség, a sérlltek szdma és a balesetszam alapjan képzett sulyossa-
gi mutatd, a meghaltak szadma alapjan képzett mutatdk, valamint a kozlekedésbiztonsagi teljesitménymutatok.
Megjegyzendd, hogy a teljesitménymutatdkon alapuld nemzetkdzi dsszevetéseknek nem célja kisebb, egyéb
jellemzb&ikben homogén csoportok képzése a pontosabb, valdsabb képet add Osszevetések elvégezhetdsége
érdekében. KészUltek azonban olyan kutatasok, amelyek az egyes orszagok eltéré paramétereit figyelembe véve
képeznek homogénnek tekintett, egymassal j6l 6sszevethetd csoportokat. A legjelentdsebb ilyen jellegl kezde-
ményezés a 2008-ban megvaldsult SUNflower elnevezésl projekt volt. Az orszdgok csoportositdsahoz tdobbek
kozott terlleti és demografiai adatokat, fejlédési mutatdkat, illetve a kozlekedésbiztonsagot leird statisztikdkat
is alkalmaztak (Wegman et al,, 2008). Tobb hasonlé kezdeményezés attekintése alapjan is elmondhatd, hogy a
kutatdok az ilyen ésszetett modellek alapjan torténd értékeléseket, rangsorolasokat részletesebbnek, és ezaltal
hatékonyabbnak talaljdk a csupan szamadatokon, mutatdkon alapuld, egyéb jellemzdéket figyelmen kivul hagyd
kdzlekedésbiztonsagi elemzésekhez képest (Koornstra et al., 2002).

A KTI altal megvaldsitott korabbi projektben (Pauer, 2021) a fenti megallapitasokra tdmaszkodva elséként egy
olyan modell kerUlt kidolgozasra, amely alkalmas arra, hogy azonositsa a hazai viszonyoknak leginkabb megfelel-
tethetd kulféldi orszagok csoportjat. A nemzetkdzi dsszevetések, kozlekedésbiztonsagi elemzések sordn a hazai
célszamok meghatdrozasahoz olyan orszdgokhoz tartjuk érdemesnek viszonyitani hazankat, amelyek egyéb
jellemzséikben (pl. jovedelmi szint, infrastruktdra sdrdsége, dllapota stb.) kdzel allnak a hazai allapotokhoz. Ezen
orszagok adataihoz viszonyitva a legfontosabb kdzlekedésbiztonsagi beavatkozasi terlletek jobban kirajzolhatoék,
ezen orszagok kozlekedésbiztonsagi eredményeinek hazai elérése pedig realis célkitlizésnek tekinthetd. A kutatas
masodik részében pedig a nemzetkozi elemzéseket tamogatd, orszagok dsszehasonlitasara alkalmazhatdé mod-
szertan mintdjara a hazai megyék dsszevetésére alkalmas maddszertan is kidolgozasra kerult, amely megfeleld

Kozlekedés és Mobilitas, 2024, 3:1, 51, https:/doi.org/10.55348/KM.51


https://doi.org/10.55348/KM.51

& KTi o

Alapitva - Since 1938

alapot képez az dsszehasonlitd elemzésekhez. Ennek célja, hogy meghatarozhatdva valjanak megyék olyan cso-
portjai, amelyek a kdzlekedésbiztonsagra hatast gyakorld paramétereik értékeiben minél inkabb hasonldak, igy
OsszevetésUk alapjan a kozlekedésbiztonsagi fejlédés legfontosabb iranyai azonosithatéak. Specialis helyzete és
jellemzéi alapjan Budapestet az elemzés soran kulon kezeltuk, a megyei 6sszehasonlitd modellbe a csoportositas
sordn nem vettuk bele.

A moddszer kidolgozasa soran atfogd kutatdst végeztink az elérhetd adatok feltardsara és a korabbi kutatasi
anyagok alkalmazhatdsagara féokuszaltan. Célunk elsésorban a kozlekedésbiztonsagi elemzések tamogatdsa volt,
igy azon paramétereket vizsgaltuk, amelyek — akar kdzvetett mdédon — hatast gyakorolhatnak az adott megyék
kdzlekedési, és ezaltal kdzlekedésbiztonsagi jellemzdire is. A megyei csoportositd modell esetében nem hasz-
naltunk kozvetlenul a kozlekedésbiztonsagot leiré mutatdkat (pl. kozlekedési balesetben meghaltak kulonbozé
tényez&kre vetitett értéke, kozlekedésbiztonsagi teljesitménymutatok értéke). Az dsszegyljtott adatok alapjan a
kozlekedést, kozlekedésbiztonsagot is befolyasold, meghatarozdé indikatorokat definialtunk, figyelembe véve az
adatok elérhetdségét a terlleti egységek szintjén (Szabd et al., 2021). Az indikatorokat jellemzéik alapjan csopor-
tokba soroltuk, az indikator-csoportokat mutatdnak neveztlk el. A vizsgalt mutatdk a varmegyék infrastrukturaja-
val, jdrmudallomanyaval, a futasteljesitménnyel, a népesség Osszetételével, a gazdasagi mutatdkkal, illetve foldrajzi
jellemzé&kkel kapcsolatos indikatorokat dtvoztek. Az adathalmazok alapjan a varmegyék klaszterezése az adatok
normalizalasat, és a szakértdi csoportban végzett kérddives felmérés keretében meghatarozott sdlyozast kovets-
en kerult elvégzésre.

Az eredmények alapjan a legkedvezébb csoportositasi eredménynek a 4 klaszterbe sorolds bizonyult, mely alap-
jan a varmegyék osszevethetd csoportjai az aldbbiak lettek:

1. csoport: Fejér, Gyér-Moson-Sopron, Komarom-Esztergom, Pest

2. csoport: Csongrad-Csandad, Hajdu-Bihar, Heves, Somogy

3. csoport: Bacs-Kiskun, Tolna, Vas, Veszprém, Zala

4. csoport: Baranya, Békés, Borsod-Abauj-Zemplén, Jasz-Nagykun-Szolnok, Négrad,
Szabolcs-Szatmar-Bereg

Az 1. csoportndl a legtdébb indikator tekintetében magas értékeket figyelhetink meg. Ezekben a megyékben
a legsUrlbb az uthaldzat (kivéve a Il. rendl utak kategdridjat), a legmagasabb a motorizaciés szint (minden jar-
mUtipus kulonbdzé dimenzidkra vetitett értéke), és a futasteljesitmény. A népességet tekintve a tdbbi csoporthoz
képest a legfiatalabb az atlagéletkor, és legmagasabb a varosi népesség aranya. Ezzel ésszhangban a varosok,
nagykozségek szama, aranya magas. Ezek a megyék gazdasagilag jéval erésebbek a tdbbinél (magas GDP, atlag-
kereset, alacsonyabb munkanélkuliségi rata).

A 2. klaszterbe sorolt megyék a legtobb szempont szerint atlagos értékkel jellemzettek. A kdzuthaldzat itt a
legkevésbé slrUd, ugyanakkor az autépalyak megye teruletre vetitett hossza atlag feletti. Ezekben a megyékben
volt dtlagosan legalacsonyabb személygépjarmuvek dllomanyadnak ndévekedése 2010-2019 kozdtt, illetve a varosok
és kdzségek szama a megye teruletére vetitve.

Az értékek alapjan 3. csoportba sorolt megyék kozds jellemzdje, hogy atlag feletti a kdzuthaldzat hossza a megye
teruletére vetitve, és itt a legmagasabb a Il. rendl féutvonalak aranya, mikdzben az I. rendleké a legalacsonyabb.
A kozuthaldzat slrlségét szemlélteti az is, hogy mikdzben a motorkerékparok, személy- és tehergépjarmuivek sza-
ma kiemelkedéen magas a lakos szamra vetitve, ugyanez nem igaz a kdozuthalét hosszara torténd vetités esetén.
A népsUlrlség és a varosi népesség ardnya itt adddott a legalacsonyabb értékre, a varosok, nagykdzségek aranya
és szama alacsony. A gyermekek ardnya ezen megyékben a legalacsonyabb, az idésebbeké pedig a legmagasabb,
ennek megfeleléen az atlagéletkorok is magasak.

Az atlagok alapjan a 4. csoportba tartozé megyék a legtdbb indikator tekintetében alacsonyabb értékkel birtak a
tobbi klaszternél. Ezekben a megyékben atlag alatti az Uthalézat slrlsége (autdpalyak, autdutak, féutvonalak stb.
hossza a megye teruletére vetitve). A jarmUallomanyra vonatkozd szinte dsszes indikator, azaz a kuldnb 6z tipusu
gépjarmuvek lakos szamra, illetve Uthaldzatra vetitett értékei szintén ezekben a megyékben a legalacsonyabb, ez
igaz a legtdbb futasteljesitménnyel kapcsolatos indikatorra is. Ezen megyék jellemzé kdzos tulajdonsaga tehat az
atlag alatti halézatsUrlség, motorizacids szint és futasteljesitmény. Szintén ezek a megyék azok, ahol a gazdasag a
leggyengébb, a munkanélkuliségi rata pedig a legmagasabb.

A kidolgozott modell célja tehat az volt, hogy a kozlekedésbiztonsagi helyzet értékelését célzé dsszehasonlita-
sokhoz képezzUnk alapot. Teruleti egységek (hazai varmegyék) olyan csoportjait képeztlik, amelyeket kdzlekedést
is befolyasold paramétereik alapjan hasonlésaguk miatt egymashoz képest érdemes dsszevetni az elemzések
soran. lly médon a kdzlekedésbiztonsagi javithatésagi potencidlok pontosabban értékelheték, mintha csupan
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0orszagos, vagy eurdpai unids atlagokhoz viszonyitanank. A mddszerrel a varmegyék valdsabb képet kaphatnak
arra vonatkozdan, hogy az éppen vizsgalt kézlekedésbiztonsagi mutatoét tekintve (a hozzdjuk hasonlé varmegyék
eredmeényei alapjan) milyen célkitlizéseket tehetnek, mekkora javithatdsagi potenciallal birnak. Minél messzebb
all a vizsgalt érték a csoport dtlagahoz vagy a csoport legjobb teljesitményét nydjtod terlleti egységéhez képest,
annal hangsulyosabbnak kell lennie annak kezelésének a kozlekedésbiztonsagi tevékenység soran.

Kozlekedésbiztonsagi helyzetértékelés varmegyékre vonatkozoan

A varmegyék kozlekedésbiztonsagi helyzetének elemzését jelen cikkUnkben a személyséruléses kdzuti balese-
tek, illetve azok sordn megsérultek, meghaltak abszolut szamanak, és fajlagos (vetitett) értékeinek vizsgalata révén
végeztik el. Ennek soran a 2010. év ota tartd idészakra fokuszalunk, tekintettel arra, hogy ez volt az az év, amely az
Eurdpai Unids kozlekedésbiztonsagi programok és célkitlzések baziséveként szolgalt.

Balesetek és sériiltek abszolit szamanak alakulasa

Az elmult évtized tendenciai: a kiugréan kedvezdétlen 2010. évi adatokhoz képest 2012-ig javult a kozlekedésbiz-
tonsagi helyzet, majd a balesetszamokat folyamatos ndvekedés jellemezte 2018-ig, amely 2019-ben megtorpant.
A kimenetel szerinti bontds alapjan megallapithatd, hogy a kedvezétlen idészakban elsésorban a kdnnyU sérlléses
balesetek szama ndvekedett. A haldlos balesetek szama 2015 6ta, a sulyos séruléses balesetek szama 2016 dta foko-
zatosan csokken. A 2019-es év minden kimenetel szerint kedvez&en alakult az eléz6, 2018-as évhez viszonyitva. Ezt
kdvetden, 2020-ban az abszolut balesetszamok tekintetében jelentds, ugrasszerd csokkenést figyelhettink meg:
2019-hez képest a halalos balesetek szama 21%-kal, a sulyos séruléses balesetek szama 15%-kal, a konnyU séruléses
eseteké pedig 18%-kal esett vissza. Kordbbi kutatdsaink és a nemzetkdzi tanulmanyok megfigyelései alapjan a
csokkenés nagy részben a pandémias idészak kdvetkezmeénye volt, ugyanis az elrendelt korlatozé intézkedések, a
kijarasi tilalom, a sok esetben bevezetett otthoni munkavégzés, tavoktatas hatdsara jelentésen csokkent a kozuti
forgalom, amely szorosan 6sszefligg a balesetek szamanak alakulasaval.

Jelen évtizedben a 2021-2022. évi adatok alapjan az ugrasszerl csokkenést kisebb mértékl visszapattanas
kdvette, 2021-ben a haldlos és kdnnyU séruléses esetek, 2022-ben a sulyos és kdnnyU séruléses balesetek szama
emelkedett a megel&z6 évhez képest. Ugyanakkor ez az emelkedés kordntsem volt akkora, hogy a balesetszamok
megkodzelitsék a korabbi, 2019-es értékeket, holott a forgalom volumene 2021-ben majdnem teljesen visszaallt a
pandémia elbtti szintre, a 2022. évi adatok alapjan pedig minden korabbindl magasabb volt.

A kozuti balesetekben megsérultek szamat illetéen a balesetszamok alakulasahoz hasonld tendencia rajzolédik
ki. Az dsszes baleseti sérilt szdma 2012-2018 kdzott stagnalt/ndvekedett, 2019-ben kis mértékben, 2020-ban pe-
dig ugrasszerlen csokkent, majd az elmult két évben kis mértékben ,visszapattant” (de jéocskan a 2019-es szint
alatt maradt). 2022-ben a haldlesetek szama 2021-hez képest kevesebb, a sulyos és konnyU sérlltek szama viszont
emelkedett az eléz6 évhez képest. Az elmult két év sérlltszamainak alakuldsa kulondsen kedvezétlen a 2020.
bazisévhez viszonyitott évtizedes célkitlizéseink ismeretében.

Az orszagos adatok ismertetését kdvetden az abszolut baleseti és sérlltszamok alakuldsat megyei bontasban is
megvizsgaltuk. Tekintettel arra, hogy az abszoldt szamadatok révén a teruleti egységeket nem érdemes egymas-
sal dsszevetni (azok eltérd kdzlekedési teljesitményei, jellemzéi miatt), az aldbbiakban csak a sulyos sérlléses és
halalos balesetek egyuttes szamat abrazoltuk megyei bontasban.
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1. abra: Haldlos és sulyos sérlléses balesetek egyuttes szamainak alakuldsa 2010—2022 kozott, varmegyénként

Forrds: sajat szerkesztés

Az1.abrajol szemlélteti az abszolUt szamadatokon alapuld 6sszevetések hatranyait. Avarmegyék kdzUl a nagyobb
terlletd, nagy motorizaciéval rendelkezd Pest és Bacs-Kiskun megyék értékei a legmagasabbak, a budapesti
adatok pedig kiugrdak, ezek azonban nem feltétlenul tUkrézik az adott teruleti egységek kdzlekedésbiztonsagi
teljesitményét.

A tanulmanyban a tovabbi, varmegyei szintl értékeléseket fajlagos jellemzdk alapjan készitettuk. A megyecso-
portok képzéséhez hasonldan az elemzésekbe Budapest adatait nem vontuk be.

Fajlagos baleseti kockazatok értékelése, varmegye-csoportonkénti és orszagos osszevetések elvégzése

A fajlagos kockazatok meghatdrozasahoz a legpontosabb kitettségi mutatoét értelemszerlen a kozati futastelje-
sitmény adatok képezik. Emellett (vagy ennek esetleges hianyaban) gyakran alkalmazzak a lakossagszamra, vagy
jarmuallomanyra vetitett értékeket is. Az aldbbiakban a fajlagos mutatéok alakulasat elemeztlk varmegyénként a
2022. évre vonatkozodan.

Fajlagos kozlekedésbiztonsag az orszagos kozithalézaton

Hazankban kozdti futdsteljesitmény adatok csak az orszagos kdzdthaldzatra vonatkozdan érhetdk el (dnkor-
manyzati kezelésU, helyi utakra nem). Az aldbbi elemzések sordn ezért a baleseti adatok kapcsan is csupan az
orszagos kozuthaldzaton tortént eseteket alkalmaztuk a mutatdok képzéséhez. A vizsgalatokat a kordbban képzett
és bemutatott megyecsoportokra vonatkozdan készitettlk el. A két alkalmazott fajlagos mutatd az orszagos koz-
Uthalézaton az 6sszes baleset futasteljesitményre vonatkoztatott értéke (2. dbra); illetve a meghaltak és sdlyosan
sérlltek egyUttes szamanak futasteljesitményre vetitett értékei (3. dbra) voltak.
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dsszes baleset [esetszam]/futésteljesitmény [millié jkm/év] - orszégos
kézathaldzat

Pest D (), 130
Komdrom-Esztergom 0,148
Gydr-Moson-Sopron 0,125
Fejér 0,090

Somogy 0,136
Heves 0,179
Hajdu-Bihar 0,155
Csongrad-Csand e — (), 147

]

Zala 0,177
Veszprérm I (), ]2
Vas 0,235
Tolna 0,157
Bacs-Kiskun 0,149

Jasz-Nagykun-Szolnok I (), 1 6]

’

Szabolcs-Szatn A r-B e e —— (), 2 4

l

TN G2 ] — () G4

]

Borsod-Abauj-Zemplén 0,155
Békés 0,196
Baranya 0,195
0 0,05 0,1 0,15 0,2 0,25 03

2. abra: Osszes baleset futasteljesitményre vetitett értéke az orszagos kdzUthalézaton varmegyénként, megyecsoportonként (2022)

Forrds: sajat szerkesztés

meghalt+silyosan sérilt [f6]/futdsteljesitmény [millid jkm/év] -
orszagos kozuthalozat

Post () (049
KoM &rom - £S5zt g 0 —— (), 068
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Fejer m——————— () 046
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H eS| (), 07 1
Hajdd-Bihar  m— s (), 060
CSongrad s (), 07 6

ala . () 082
Veszprém e () (92
NS s () 085
Tolna 0,088

Bacs-Kiskun =—— () (94

Jasz-Nagykun-Szolnok 0,078
Szabolcs-Szatmar-Bereg 0,078
Nograd 0,068
Borsod-Abauj-Zemplén 0,066

]
Bara 1y — 0,069

0 0,01 0,02 0,03 0,04 0,05 0,06 0,07 0,08 0,09 0,1
3. abra: Meghaltak és sulyosan sérlltek egyUttes szamanak futasteljesitményre vetitett értéke az orszagos kozuthaldzaton varmegyénként,

megyecsoportonként (2022)

Forrds: sajat szerkesztés
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Az orszagos kozuthaldzaton képzett fajlagos baleseti mutatdk alapjan a gazdasagilag legerésebb megyéket
tartalmazod 1. klaszterben voltak a legkedvezébbek az értékek.

Az egyes varmegyék szamara a javithatésagi potencidlt az é csoportjukban szereplé varmegyék kozul a legked-
vezbbb értékkel bird varmegye adata mutatja. Az dsszevetéshez hasznalt megyecsoportokat éppen azért képez-
tuk, hogy ne a csoportokat, hanem a csoportokon beluli varmegyéket vesslk dssze egymassal. Ez alapjan az egyes
csoportokon belll a legkedvezétlenebb értékekkel bird varmegyékben tekintheté magasnak a baleseti kockazat
az orszagos kozuthaldzaton: jelentds javithatdsagi potenciallal bir Komarom-Esztergom; Heves; Veszprém, Vas;
illetve Szabolcs-Szatmar-Bereg és Nograd varmegye.

Amennyiben a meghaltak és sulyosan sérlltek egyUttes szamat vizsgaljuk, akkor a baleseti kitettség mellett
mar a balesetek fajlagos sulyossagara is utalé eredményeket lathatunk. Az egyes megyecsoportok eredményei
alapjan a legnagyobb javithatésagi potencidllal Komarom-Esztergom; Heves és Csongrad; illetve Békés varme-
gyék emelheték ki. Erdekes eredmény, hogy a 3. megyecsoportban a varmegyék teljesitménye kdzel azonos, a
kulénbségek kicsik.

Fajlagos kozlekedésbiztonsag lakosszamra vetitett értékek alapjan

Mivel a futasteljesitmény-adatok csak az orszagos kdzuthaldzatra vonatkozdan alltak rendelkezésre, lakosszamra
vetitett fajlagos mutatdkat is alkalmaztunk annak érdekében, hogy az 6sszes személysérlléses kozuti baleseti
adatot vizsgalhassuk. Az alabbi dbrakon varmegye-csoportonkénti bontasban vizsgalt mutaték az dsszes baleset
lakosszamra vetitett értéke (4. dbra), illetve a meghaltak és sulyosan sérultek egyUttes szamanak lakosszamra
vetitett értékei (5. dbra) voltak.

dsszes baleset [esetszém]/lakosszam [100.000 fé]

PresT ] 30 7D
Komadrom-Esztergom s — | 44,41
Gy Gr-IVI0S 0N-S 0D 10 1 | | 5.4 59
Fejér ——————————————— 17 7 58

Somogy 155,96
Heves . 171,76
Hajdu-Bihar ] 1] 15
Csongrad-Csan ol — | /3 47

e | 57 96
N S T 1T | | O 7 7
Vs . ) () 85
Tolna 142,54
Bacs-Kiskun 164,37

Jasz-Nagykun-Szolnok S | 35 2]
Szabolcs-Szatmar-Bere s | 58 40
Négrid — — — — —————— 147 05
Borsod-Abadj-Zemplén S —  ———— ](5 99
Békés nm— s ssssssssssssss————————————————eeeeessssss 146, 83
Baranya e ] 3G 3]

0 50 100 150 200 )

4. dbra: Osszes baleset lakosszamra vetitett értéke varmegyénként, megyecsoportonként (2022)

Forras: sajat szerkesztés
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dsszes baleset [esetszam]/lakosszam [100.000 6]

Pest 132,22
Komarom-Esztergom 144,41
Gydr-Moson-Sopron 154,59
Fejér 127,58
Somogy 155,96
Heves 171,76
Hajdu-Bihar 141,15
Csongrad-Csanad 143,47
Zala 167,96
Veszprém 169,77
Vas 200,85
Tolna 142,54
Bacs-Kiskun 164,37
Jasz-Nagykun-Szolnok 138,21
Szabolcs-Szatmar-Bereg 158,40
Nograd 147,05
Borsod-Abauj-Zemplén 105,99
Békés 146,83
Baranya 136,31
0 50 100 150 200 250

5. abra: Meghaltak és sulyosan sérultek egylttes szdmanak lakosszamra vetitett értéke varmegyénként, megyecsoportonként (2022)

Forras: sajat szerkesztés

A lakosszamra vetitett értékek kisebb szérast mutatnak az el6z6 mutatdkhoz képest. Erdekes eredmény, hogy
e tekintetben nem az elsé, inkdbb a negyedik csoport (gyengébb gazdasaggal jellemzett megyék) elemei jel-
lemezhetbSk a legalacsonyabb értékekkel. Ezt magyarazhatja a gazdasagilag erésebb megyékben magasabb
futasteljesitmény.

A kozUti balesetek lakosszamhoz viszonyitott szamanak csokkentése terén Gyér-Moson-Sopron; Heves; Vas; illet-
ve Szabolcs-Szatmar-Bereg varmegyék javithatdsagi lehetéségei tekinthetédk a legmagasabbnak. A meghaltak és
sulyosan sérultek szama alapjan a kiemelhetd varmegyék: Gyér-Moson-Sopron; Heves és Csongrad; Bacs-Kiskun;
illetve Jasz-Nagykun-Szolnok varmegyék.

A fenti elemzésekbdl jol 1athatd, hogy az alkalmazott baleseti adatok, illetve a mutatéképzéshez hasznalt Ki-
tettségi adatok kore is jelentésen befolyasolja az eredményeket. A balesetmegel6zés hatékony célteruleteinek
feltarasa érdekében a balesetek jellemzd&inek részletesebb vizsgdlata javasolt a kutatas tovabblépéseként.

A kozlekedésre felkészités monitoringrendszere

A KTl Kdzlekedésbiztonsagi Kozpontjaban kidolgozasra kerult a kozlekedésre felkészités monitoringrendszere,
amelynek célja olyan monitoringrendszer kialakitasa volt, amelyen keresztul elvégezhetd a jelenlegi kozlekedésre
felkészitési programok hatékonysagdnak vizsgalata, megbizhaté adatokat kapunk a gyermekek felkészultségérdl,
és végrehajthatok a szukségesnek vélt valtoztatasok a rendszer jobb mUkddése érdekében.

A monitoringrendszer az erésségek és hidnyossagok feltarasa a kdzlekedésben vald felelésségteljes részvétel
kultdrdjanak atadasara és gyakorlasara fokuszal. A felmérések arrél adnak informaciét, hogy milyen korcsoporton-
ként a gyermekek elméleti és gyakorlati tudasszintje, valamint ,biztonsagtudatossaguk”.

Az alapegységekként hasznalt mutatdkat fontos meghatarozni egyrészt azért, hogy egy orszagos mintan latha-
téva valjon, milyen tudasbeli erésségek és hianyossagok vannak, amik mértékét a mérés ismétlésével lehet meg-
jeleniteni, masrészt pedig, hogy a korcsoportonként specifikus és eltéré tudasszintben tapasztalt hianyossagok
fényében ramutasson a fejlesztésre szorulé pontokra.

A korcsoportok kozlekedésbiztonsagi tudasanak mérésére szolgald monitoring rendszer mutatéi a kovetkezd-
képpen lettek meghatarozva: a rendezési elv elsésorban a korcsoport kompetencidi és sajatossagai, masodsorban
pedig a gyermekek kozlekedésben vald résztvevdi szerepe szerint. Gyalogos kozlekedésnek tekinthetd az 6nalléd
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vagy nem o6nalld, izommozgassal jaré helyvaltoztatd mozgas, utasnak a gépi vagy emberi erével meghajtott jar-
muvek nem vezetdi résztvevdi, kdzlekedési eszkodz vezetdjének tekintjuk a kézi vagy gépi erével meghajtott eszkd-
zoket, amelyek helyvaltoztaté mozgasra alkalmasak, pl. segédmotor, kerékpar, roller, domper stb.

Minden korcsoportban a gyalogos kdzlekedés mutatdi kdzott szerepel az Uttest-jarda kuldonbségtétel, és az atke-
|és az Uttesten, a figyelem a kornyezetre, ezek a gyalogos kdzlekedés alapjai. Természetesen ezeket az ismereteket
bdviteni kell az életkor elérehaladtaval, igy a mutatdk bontasa egyre részletesebb az idésebb korcsoportokban.
Az utaskozlekedés mutatdi kdzott elsésorban a személygépjarmuben, illetve a kdozdsségi kdzlekedéssel vald uta-
zas szabalyait, biztonsagos viselkedés alapjait kell ismernie a korcsoportoknak, ezekre igyekeztink fékuszalni a
kérdéssorok megfogalmazasakor. A kozlekedési eszkdz vezetdi” mutatdknal a (nem 6nalld, és 6nalld) kerékparos
kdzlekedés szabalyaival, illetve a kdzdti jelzésekkel kapcsolatos ismereteiket szerettlUk volna felmérni, természete-
sen a korcsoport szerinti elérendé kompetencidakhoz igazodva. Ezek pedig a kovetkezd 6sszefoglald tablazatban
[athatdk (1. tablazat):

1. tablazat: Korcsoportok szerinti elvart tudas, kompetencidk, és sajatossagok

Korcsoport Kézvetitendd Elvart tudds Elvart Sajatossagok
ismeretek kompetencidk
35 Kisgyerm alapismeretek gyalogos kdzlekedés, gyadlogos, nem dnkéntelen ismétlés
ek oktatdsa szabdlykdvetés, gyerek Sndllo kdzlekedes, miatt, ha j& példdat
utaskent is helyes elméleti kbzlekedési Ict, helyesen
viselkedes, szUI&i ismeretek kSzlekedik
példamutatds
é-10 kisiskolds alapismeretek Lpassziv kbzlekedd — gyalogos, ndlld meg nagyon
oktatdsa magdért felelds” kozlekedes, fudatos fogekonyak,
sndlléan kell gyalogosan szabdlykdvetds korcsoport befolydsa,
kézlekednie addig gyakoriati fudds
tanultak alkalmazdsdnak névekszik
iddszakra
17-14 iskolds veszélyhelyzet- Cél g prevencio. kerékpdaros szort figyelem);
felismerés Szabdlyismeret kdzlekedes, elméleti nehezebben
oktatdasa kialakuldsa s azok és gyakorlati tudds lekéthetdek,
alkalmazdsa, geépjdrmd gyalogosként és meggybzhetdek;
kozlekedés jellermzdinek jarm0vezetdkent csoportnyomds,
megismerése egyardnt gyakoriati fudas
névekszik
15-18 k&zepisk jarmOvezets- kbzlekedes gepjdarmivel, segedmotorkerékp kezdd
olds keépzésre vald felelds vezetd és utas dros kézlekedés, gépjarmivezetdk
felkészllés magataritds, tudatos s kdzlekedes baleseti statiszikdi
biztonsdgos k&zlekedés gépjarmivel, felelds
vezetes, friss
jogositvanyosok

Forras: sajat szerkesztés

A monitoring felmérést eddig orszagos reprezentativitassal 2 alkalommmal tudta megvaldsitani a KTl, legutoljara
2019-ben.

A 2019-es kutatdas soran (Krizsik et al.,, 2021) a megkérdezett gyermekek szamat a felmérés megvaldsithatdésaga
és az adatok bizonyos foku altaldanosithatédsdga mentén hataroztuk meg. A mintavételi eljaras soran kvétas minta-
vételt alkalmaztunk, amelynek szempontjai az adatok elemezhetdségének regionalitasa, a telepulések tipusa, az
oktatasi intézmények tipusa, az oktatasi intézmeényekben tanuldk szama voltak. A mintavételi eljaras eredménye-
ként 144 intézmény tanuldit kérdeztik meg. Az intézmények kdzott 50 dvoda, 50 altalanos iskola és 44 kdzépiskola
szerepelt.
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A kozlekedési ismeretekre vonatkozd elvart tudasanyagot 80%-ban hataroztuk meg. Az adatok alapjan lathato,
hogy a korosztalyok kézUl az dvodasok és az 1-2. osztalyosok eredménye érte el ezt a szintet. A 9-12. osztaly eseté-
ben joval alacsonyabb értékeket mértink. Az eredmények tovabba azt mutattak, hogy a gyermekek ismeretszintje
korban elére haladva csokkend tendenciat mutat. A kérdésekre adott valaszok elemzése alapjan azt tapasztaltuk,
hogy a kisiskolaskorban megszerzett tudasa a gyerekeknek megmarad ugyan, azonban ezt nem fejlesztik tovabb.

A kozlekedési ismeretek régidszintl értékelésénél az aldbbi eredményeket kaptuk (6. dbra):

Atlagos tudasszint (Gvodas kortdl 12. osztalyig)

fovaros
(] Budapest (69,36%)

régio

[ Dél-Dunéntdl (67,93%)

[ Eszak-Alfold (69,2%)

[ K62ép-Magyarorszag (69,21%)
[ Dél-Alféld (69,35%)

[ Eszak-Magyarorszag (69,59%)
[ K62ép-Dunéntdil (70,73)

[ Nyugat-Dunantul (71,02%)

6. abra: Atlagos tudésszint (6vodas kortdl 12. osztalyig)

Forras: Krizsik et al., 2021

Az adatok alapjan lathatd, hogy a gyermekek (korcsoportos sulyozott értékei) a legalacsonyabb kozlekedési
ismeretszinttel a Dél-Dunantudlon rendelkeztek. A régié fiatal korosztalyanak dsszesitett tudasszintje 67,93% lett. A
legjobb eredmény a Nyugat-Dunantulon él&6 gyermekek korében szuletett (71,02%). A legrosszabb és legjobb ré-
gids eredmeény kozott 3,09%-os klldnbség volt. EImondhatd tehat, hogy a régidok kdzott az dsszesitett kdzlekedési
ismeretek tudasszintjében az eltérés minimalis. Megallapithaté tovabba, hogy a gyermekek tudasszintje egyik
régidban sem érte el a 80%-ot.

A korcsoportok kozlekedésben tandsitott biztonsdgos magatartasa fejlesztendd az adatok alapjan. A tudasszint-
hez hasonldéan a gyerekek biztonsdagos magatartasa az életkor elérehaladtaval romlik. A kozlekedési viselkedésuk,
a kozlekedési helyzetekrdl, viselkedésekrdél vald véleményuk egyre inkdbb a veszélyesség felé mozdul el, egyre
kockaztatébb magatartasforma jellemzé a ndvekvéd gyermekekre. Korosztalytdl fuggetlenul biztonsdagos maga-
tartasformak kozé soroltak a fejvédd sisak nélkuli kerékparozast, valamint a megfeleld lathatdsag nélklli éjszakai
gyalogolast, kerékparozast.

A kozlekedésben tanusitott biztonsdgos magatartasformak régidszintl értékelésénél az aldbbi eredményeket
kaptuk (7. dbra):
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Atlagos tudasszint (6vodas kortdl 12. osztalyig)

fovaros
[ Budapest (69,36%)

régié

I Dél-Dunantil (67,93%)

[0 Eszak-Alfold (69,2%)

[ Kézép-Magyarorszag (69,21%)
[ Dél-Alfdld (69,35%)

[ Eszak-Magyarorszag (69,59%)
[ Kézép-Dunantal (70,73)

[ Nyugat-Dunantdl (71,02%)

7. abra: Atlagos biztonsagos attitld (5—12. osztaly)

Forras: Krizsik et al., 2021

Az adatok alapjan lathatd, hogy a gyermekek (korcsoportos sulyozott értékei) kdzott biztonsagos attitdddel leg-
kevesebben a Dél-Alfolddn élék rendelkeztek (47,91%). Legmagasabb biztonsagos attitlidot a Nyugat-Dunantulon
élé gyermekek korében mértink. Itt a gyermekek 61,52%-a rendelkezett biztonsagos attitlddel. A legrosszabb és
legjobb régids arany kozott 13,61%-0s kuldnbség volt. EImondhaté ugyanakkor, hogy a Dél-Alfoldi régid kivételével
minden régidban a korosztalyba tartozé gyermekek tobb mint fele rendelkezik biztonsagos attitiddel.

Az eredmények alapjan lathato volt, hogy a kozlekedésben tanusitott biztonsagos magatartas kockaztato irany-
ba valtozik a kor elérehaladtaval. A felmérés alapjan a biztonsdgos kozlekedés elérése érdekében szikségesnek
tartjuk a beavatkozast e téren. A gyermekek kdzlekedési attitldjének alakitasa a balesetmegelbzés egyik eszkdze
lehet, amely hosszutavon csdkkentheti a kdzlekedési balesetek szamat.

Konkluzio

Elemzésunk sordn azonositottuk a hazai kdzlekedésbiztonsagi stratégia fé célkitlizéseit és prioritasi terlUleteit.
Megallapithatd, hogy a KKBAP altal megfogalmazott stratégiai célok megvaldsitasahoz az egyes varmegyékben
folyd kdzlekedésbiztonsagi tevékenység dsszehangoldsahoz, hatékony ellatdasahoz, a kitlzott célok és elvégzendd
feladatok megvaldsitdsahoz szikséges a helyi szintl problémak feltardsa, a beavatkozasok terUleteinek azonosi-
tasa. Ennek érdekében egy olyan maédszertani keretrendszert mutattunk be, amely révén a varmegyék osszevet-
hetd csoportjait képeztuk. A csoportképzés célja az egyes kozlekedésbiztonsagi részterlleteken a legnagyobb
javithatdsagi potencidlok pontos feltardsa, amelynek sordn a varmegyék kozlekedésbiztonsagi teljesitményét a
vellk azonos (vagy leginkabb hasonld) infrastrukturalis, gazdasagi, foldrajzi jellemz&kkel bird teruleti egységekhez
hasonlithatjuk. Ezt kovetéen példaképpen kozlekedésbiztonsagi elemzéseket készitettlink a fajlagos baleseti és
sérulési adatok felhasznalasaval, az ismertetett moédszertanra tdmaszkodva.

Ahhoz, hogy az egyes terUleti egységekrél megfeleld mélységben informacidkat kapjunk, a kutatast kiegésziteni
szUkséges még tovabbi részletes vizsgalatokkal. Kiemelten fontosnak tartjuk a kézuti kdzlekedésbiztonsagi tel-
jesitménymutatdk regionadlis 6sszehasonlitasat. A kdzlekedésbiztonsagi teljesitménymutatdk a kozuti biztonsagi
elemzések nélkuldzhetetlen részét képezik, hasznalatuk nem csak a balesethez vezetd helyzetek, ugynevezett
baleseti mechanizmusok jobb megértéséhez, a torzitasmentes nemzetkozi 6sszehasonlitashoz, hanem a kitlzott
szamszerU célok elérésének folyamatos ellenérzéséhez, vizsgalatdhoz is elengedhetetlen.

Az abszollt és fajlagos baleseti szamok értékelését kdvetden a baleseti jellemzék valtozasanak vizsgalata is fon-
tos a teruleti egységek f6 kdzlekedésbiztonsagi problématerlleteinek azonositasahoz. A kdzuti balesetek elséd-
leges okcsoportjai, bar orszadgos viszonylatban tobb, mint egy évtizede valtozatlanok: a személysérlléses esetek
koérulbelul harmada a nem megfeleld sebességvalasztasra, kb. 25-25%-a pedig az elsébbségadas elmulasztasara,
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illetve az irdnyvaltoztatasi, haladasi hibakra vezethetd vissza; azonban teruleti megoszlasban mutathatnak eltéré-
seket egyes esetekben. Meg kell vizsgalni az ittasan okozott balesetek aranyat, illetve a kulfoldi allampolgarok altal
okozott balesetek aranyat. Magyarorszag foldrajzi adottsagaibdl kifolydlag tranzitorszag, azonban azt jol tudjuk,
hogy szamos varmegyében jelentds problémat okoznak a kulfoldi jarmUvezetdk szabalyszegései. Kozlekeddi cso-
portonkénti elemzés elvégzése utan kaphatunk majd képet arrél, hogy az egyes varmegyékben milyen tenden-
cidk figyelhet6k meg a kdzlekedb8kre vonatkozéan, melyek azok a kdzlekeddi csoportok, akikre még kiemeltebb
figyelmet kell forditani az egyes kdzlekedésbiztonsagi akcidk soran.
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Kivonat: A kdzlekedési szolgaltatast igénybe vevék kdrében mindig is igény mutatkozott az utazassal kapcsolatos
informaciokra. Eppen ezért az utasok megfeleld tdjékoztatdsa a személyszallitasi szolgaltatasi szinvonal egyik
kiemelt terulete. A cikk azt a kapcsolatot vizsgdlja, hogy miképpen lehet az utastdjékoztatas a |étfontossagu
kozlekedési infrastrukturavédelem segitségére, illetve szUkséges-e magukat az utastajékoztatd rendszereket is
védeni.

Kulcsszavak: kozforgalmu koézlekedés, személyszallitas; utastajékoztatds,; létfontossdgu rendszerek védelme; rendkivili

esemeények

Investigation of the relationship between the passenger information
systems and the critical transport infrastructure protection

Abstract: There has always been a demand for travel information among passengers using transport services.
This is why providing passengers with adequate information is a priority area for passenger transport service
quality. This article examines the relationship between how passenger information can help to protect critical
infrastructure and whether it is necessary to protect the passenger information systems themselves.

Keywords: public transportation; passenger service; passenger information; critical infrastructure protection;, unwanted

outcomes and incidents

Bevezetés

Jelen cikkben a kdzforgalmu kozlekedési eszkdzzel bonyolitott utazasokra fokuszaltam, mert a személyszallitasi
utastdjékoztatas elsésorban az ilyen tipusu utazdsokhoz kapcsolhatd. Egyrészt azért, mert minden - a kdzlekedé-
si vallalatok altal nydjtott — szolgaltatas nincs a fejunkben, masrészt — bar sok esetben a menetrend naponként
ismétlédik — barmelyik utazads soran eléfordulhatnak olyan szituacidk, amikor menet kézben plusz informaciéra
van szUkség az adott utazas lebonyolitdsdhoz, ugyanis a sajat utazasat illetéen az utas dont a rendelkezésre allé
informacidk alapjan.

Informacid szUkséges az utazas eldtt a tervezési fazisban, az utazas alatt a lebonyolitds tdmogatasara, az utazas
utani elszadmolashoz és a keletkezett problémak kezeléséhez.

RendkivUli helyzetekben (példaul Uzemzavar, természeti hatas, baleset stb.), amelyek a tervezett utazast befolya-
solhatjak, megnd az utastdjékoztatads szerepe, ugyanis ahhoz, hogy akadalyoztatds esetén az utas donteni tudjon
utazasa folytatasardl vagy esetleges megszakitasarol, megfelelé mennyiségl és minéségl informacidra van szUk-
sége. Megfelel6 informacidk hidanyaban a karokozas mértéke tovabb néhet (példaul az igy kialakuld kdosz miatt).
Ezek alapjan kutatdsi hipotézisként feltételezem, hogy az utastdjékoztatd rendszerek és megfeleld mukddésuk,
mint a kézforgalmu kozlekedés elvalaszthatatlan elemei, a Iétfontossagu kozlekedési rendszerelemek részei, ezért
védelmuk fontos annak érdekében, hogy betdlthessék segitd és tajékoztatd szerepUket az utazassal kapcsolatos
emberi dontések meghozataldban.

E feltételezés alapjan vizsgalom az utastdjékoztatdsi rendszerek sebezhetdségét, illetve azt, hogy ezek a rend-
szerek mennyire hasznalhatdk a létfontossagu rendszerelemek védelmében. A hipotézis vizsgalatat analitikus
maddszerrel végzem el, ugyanis a konkrét témat targyald szakirodalom nagyon kis szamban all csak rendelkezésre.

Acikk elsé részében bemutatom az utastdjékoztatas jelenlegi médozatait annak érdekében, hogy megvildgitsam
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a terulet védelmével kapcsolatos dsszeflggéseket. Az egyik alapvetd kérdés, hogy az utastajékoztatasi rendszerek
mennyire vannak kitéve tamadasoknak. A cikk masodik részében azokat a kapcsolddasi pontokat vizsgalom, ame-
lyeknél az utastdjékoztatas képes bizonyos védelmi funkcidk betdltésére. A vizsgalatokbdl eredd kovetkeztetéseim
levondsa utan javaslatokat teszek az utastdjékoztatasi rendszerek védelmi feladatainak erdsitésére.

Az utastajékoztatas meghatarozasa és modozatai

Az utastdjékoztatds elsdsorban a személyszallitasi szolgaltatdsokroél ad informacidt. Maga az informacio a felvevé
(utas) szamara jelentéssel bir és valamilyen cselekvést valt ki beldle. Az informacidra a helyvaltoztatassal kapcsola-
tos dontések meghozataldhoz van szukség. Az utastdjékoztatasi tevékenység ennek megfeleléen:

+ megkdnnyiti az utasok szamara az utazas lebonyolitasat;
+ befolydsolja az utasokat a kozlekedési modok kozotti valasztasban;
+ az utasok megfeleld irdnyitdsaval fokozza a kdzlekedés hatékonysagat.

Ahhoz, hogy az utastdjékoztatast hozza lehessen kapcsolni a |étfontossdgu rendszerek védelméhez, elészor
bemutatom a kulonb6zé mddozatokat.

Vizudlis (lathato) utastajékoztatas

A legtobb informaciét a szemunkkel érzékeljuk. Az 6sszes informacié tébb mint 90 %-at a szemunk tovabbitja a
kérnyezetbdl (Abraham et al., 2014). Nincs ez masként a kdzlekedéssel kapcsolatos informacidk esetén sem. Eppen
ezért azt mondhatjuk, hogy a vizualis utastajékoztatasnak kiemelt szerepe van a kézforgalmu kdzlekedésben. A
vizudlis informacidk kozé sorolhatdk azok a berendezésekkel adott informacidk, képjelek, piktogramok és feliratok,
amelyeket az utasok latas utjan érzékelnek és vesznek tudomasul.

Ahhoz, hogy ezek az informacidk az utasok szamara észrevehetdk legyenek, a kdvetkezd kdvetelményeknek kell
megfelelnitk (Szabo, 1984):

+ [3thatésag;

+ kdnnyU észrevehetdség;

- figyelemfelhivod jelleg;

+ szinUk és megvilagitasuk emelkedjen ki a kdrnyezetUkbdl;
« érvényességuk alatt drizzék meg alakjukat és szinlket;

+ egyértelmuiség.

Mindez azért is fontos, mert ezeknek az informacidknak a felvétele sok esetben utazas kdzben torténik, igy a
koncentracié megoszlik a mozgaskoordinacid (haladas) és az érzékelés (olvasas) kozott.

A fenti kovetelmények kielégitésének egyik mddja a megfeleld szinek kivalasztasa. A kornyezettdl jelentédsen
eltérd szinU tabla vonzza a figyelmet, tekintetink dnkéntelenll is arra téved. Ugyanakkor bizonyos szindsszeallita-
sokat harmonikusnak, masokat nem &sszeillének érzUnk. Az utastdjékoztatds szinvalasztasa akkor lesz megfeleld,
ha erds a kontraszt az informacids eszkdz és a kornyezet kozott, illetve az informacids eszkdz hattere és a rajta
elhelyezett széveg vagy piktogram szine kozott.

A konnyU észrevehetdség ugy biztosithatd, hogy az informaciét nem takarjuk el mas targyakkal és az egyes
informacidkat Ugy helyezzik el, hogy egymasra se legyenek zavard hatassal (példaul kdzel elhelyezett tablak fel-
iratai messzirél 6sszemosoédnak). Az informacidokat megjelenitd fellleteket lehetdleg az utasaramlas iranyaban kell
elhelyezni.

Ugyancsak kiemelt jelentésége van az egyértelmUiségnek. Az egyes jelek értelmezésére menet kdzben csak
kevés id6 all rendelkezésre, ezért a bonyolult jelek nem érik el a kivant hatast, és nem hajtjuk végre az elvart
cselekvést sem.

Az 1. dbran felirat és piktogram is lathaté. Szamunkra a képi jel értelmezését segiti a felirat, egy kulfoldi utasét,
amennyiben nem ért magyarul, nem. Eppen ezért a hasznalt képi jeleknek széveg nélkil is egyértelmuieknek kell
lenniuk, hogy mindenki azt és csak azt a jelentést értse alatta, amit az informacidadd kozolni kivant.
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1. abra Fényképezni (felvételt késziteni) tilos tablak

Forrds: Szabé Krisztina felvétele

Ezen a ponton érjuk el a kapcsolddast a |étfontossagu rendszerek védelméhez (a tovabbiakban LRV): az LRV
azon kivul, hogy az épitett infrastrukturat kivanja megoévni, figyelemmel kell, hogy legyen a hasznaldkra (utasok,
személyzet) is. Ez a helyzet forditva is igaz: egy kiemelten védett infrastruktlUraelemrdl (példaul lezarasardl) az
utasokat is megfeleléen kell tajékoztatni.

Auditiv (hallhaté) utastajékoztatas

A hallhatd utastajékoztatds kiegésziti a [athatd tajékoztatast, szerepe akkor né meg, ha a vizualis utastajékozta-
tas nem all rendelkezésre (példaul meghibdsodnak a peron- és az 6sszesitd kijelzék), vagy nem észlelhetd a teljes
terlletrdl, esetleg az utas nem figyel rd. Az auditiv utastdjékoztatas lehet élészavas vagy hangszéréon keresztul
adott szdbeli tajékoztatas. A hangszérdn keresztul adott tajékoztatas kétféle lehet: él6 vagy gépi bemondasu.

A hallhatd utastajékoztatasban az érthetéségnek kulcsszerepe van. Amennyiben a beszéd érthetetlen, vagy a
technikai feltételek nem megfeleléek (példaul az atviteli rendszer torzitja a hangot, esetleg tul halk vagy tdl hangos),
illetve kulsé zavard kortlmények [épnek fel (példaul egy jard motord jarmu kdzelében vagyunk), nem halljuk, vagy
nem értjuk az informaciot, és ezért nem hajtjuk végre a kivant cselekvést. Ennek a problémanak egy veszélyhely-
zet kialakuldsakor donté szerepe lehet. A beszéd érthetésége a kiejtésen, a hangsulyozason és a beszédtempdn
is mulik, a megfelelé hangerd, hangszin és hangmagassag mellett. Ezeket a paramétereket gépi utastajékoztatas
esetén be lehet dllitani, azonban élészavas tajékoztatds esetén ez a bemondd tekintetében egyénfliggéd.

A gépi tdjékoztatds hatranya a monotonitds. Egy nagyforgalmu kozlekedési csomdpontban a sdrd jaratindulas
és -érkezés miatt a bemondasok szdma viszonylag nagy és a bemondasok kdzdtt kevés idé telik el. Eppen ezért az
allandé hangszinen és hangerével bemondott kozleményeket az utas egy idé utan mar nem veszi észre. Ennek el-
kerUlésére hasznalatos a dallamgenerator altal eléallitott és lejatszott szignal, ami megtdri a monotonitast, felkelti
a figyelmet és elvalasztja a kdzleményeket.

Az él6szavas tajékoztatas hatranya az eltérd beszédkészség, ugyanakkor az élészéval bemondott kézlemények
jelentésége bizonyos rendkivuli helyzetekben megndéhet. Kulondsen igaz ez, ha egy kézleményt idegen nyelven
kell bemnondani. Az LRV soran donté fontossagu lehet az él8széval adott kozlemények érthetésége és az arra adan-
doé megfeleld reakcid.

Utastajékoztatas az allomasokon, terminalokon

A kozlekedési terminalokon az utastajékoztatas elsédleges feladata az utas és a jarmU kapcsolatba hozasa. Ez
kiegészUl még a jegyvaltasi lehetéségek jelzésével, de a 21. szdzad harmadik évtizedében az utazasi jogosultsag
megszerzése egyre inkdbb online médon térténik.

Az allomasi, Ugynevezett induld- és érkezékorzeti informaciok alapvetéen haromfélék lehetnek. Az elsé korbe so-
rolhatdk a statikus (vizualis) informaciok, amelyek allanddk (példaul a vdganyok szamozasa altaldban nem valtozik
egy vasutallomason). Ezek az informacidk elsésorban az utasok allomason bellli tajékozédasat segqitik, vagyis azt,
hogy adott szolgaltatasokat (példaul jegypénztart, élelmiszerboltot, csomagmegdrzét, bankot stb.) merre talaljak,
emellett segitenek a terminal kozvetlen kornyezetének megismerésében (utcak, varosi kozdsségi kozlekedési
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megallék stb.) A masodik a féldinamikus informacidk koére, amelyek egy menetrendi id&szakban valtozatlanok
(példaul vonatszam). A harmadik csoportba tartoznak az ugynevezett dinamikus informacidk, ahol az informacidk
folyamatosan, a kdzlekedés lefolydsanak megfeleléen valtoznak. Az adott informacié tehat idében korlatozottan all
rendelkezésre, mert ezek az utastajékoztatd berendezések altalaban idébeni kotdttségre épulnek, ami azt jelenti,
hogy a szoveg a tdjékoztatd tablan a jaratok kdzlekedésének megfeleld iddsorrendben jelenik meg, és a jarat
induldsa vagy megérkezése utan torlédik. A féldinamikus és a dinamikus informaciok pontossaga kozott adott
idépillanatban eltérés lehet a kdzlekedés lefolyasatdl fuggden (példaul az érkezési vagany megvaltozdsa miatt).

Az utas jaratdnak szUkséges informacidit azok kozlekedési idéadata szerint taldlja meg. A legfontosabb infor-
maciok egy sorban jelennek meg, igy az utas éssze tudja kapcsolni a jaratat (jaratszam, vonatszam stb. alapjan)
az induldsi vagy érkezési hellyel (vaganyszadm, kocsiallds, kapu, mold stb.) Ennek a sorrendnek akkor né meg a
szerepe, amikor veszélyhelyzet miatt példaul egyes jaratokat torolni, vagy mas idépontra kell tenni. A jarat torlését
kdzolni kell az utassal, ami nem lehet egyenld azzal, hogy adott jarat nem jelenik meg a kijelzén. A torlés tényét
Jtorélve/cancelled” felirattal kell jelezni. Hasonldan kell eljarni késés esetén is, amikor a menetrend szerinti adatot
kell jelezni, és a varhatd késés idejét ehhez képest megadni (akar Uj idépont, akdr a késési perc kiirasaval, akar
bemondassal).

Utastajékoztatas a jarmiiveken

A jarmuUveken torténd utastajékoztatas egyik feladata az utas és Uléhelyének egymashoz rendelése, illetve a
leszallas elésegitése. Amennyiben adott jaratra lehetséges az Ul6hely foglaldsa, szUkséges a kocsik és az Uléhe-
lyek megjeldlése, hogy az utas pontosan a megvasarolt Uléhelyet foglalhassa el. Erre szolgdlnak a ma mar tébb
kocsiban felszerelt kocsi- és Ul6helyszam-tablak. Ezek egy jarat szempontjabdl statikus adatok, hiszen a jarat
kdzlekedése soran nem valtoznak meg. Ugyancsak ilyennek tekinthetd az irdnytabla, amely a jarat Utvonalat tar-
talmazza (@amennyiben alkalmazzak). Emellett egyéb kiegészité informacidk is adhatdk (példaul a jarmu pillanatnyi
sebessége).

A jarmUvon fontos lehet a kdvetkezd megalld elbrejelzése annak érdekében, hogy az utas idében fel tudjon
készUlni a leszallasra. Ez torténhet vizualis és auditiv mdédon is. Az auditiv utastajékoztatas a kozlekedési tarsasag
és az utas kdzotti kommunikacié része is. Az indulas utani készontés megnyugtatdéan hathat az utasra, biztonsa-
gérzetét ndvelheti.

A jarmuUvekben az élészavas utastajékoztatas szerepe szintén a rendkivuli események bekdvetkezésekor valik
fontossa. A fedélzeten az utasok iranyitdsa bizonyos kritikus helyzetekben csak élészéval torténhet, megnyugtata-
sukra, a panik elkerUlésére szUkséges a nyugodt és hozzaértd élészavas tajékoztatas.

Egyes jarmUveken szUkséges és kdtelezd a biztonsagi tajékoztatas, ilyen a menekulési Utvonalak jeldlése, amely-

nek egyik ismert jeldlését mutatja a 2. dbra.

2. abra Vészkijarat jelolése

Forras: sajat felvétel

Utastajékoztatas az online térben

A mai kor kommunikacidja mar egyre inkdbb az online térben zajlik, igy az utasok is sokkal kdnnyebben elérhe-
ték példaul a sajat mobilkészllékeiken keresztll. Ez az utastajékoztatasban mindenképpen elényt jelent, hiszen
igy személyes informacidk is adhatok (példaul egy repulétéren a beszallasi kapu kozlése elektronikus Uzenetben).

Az online utastdjékoztatas lényegében ma mar minden szikséges informaciét meg tud adni. Elvi kérdésként fo-
galmazhaté meg, hogy a publikalt (példaul internetes fellleteken, weboldalakon kozzétett) informaciok segitségul
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lehetnek-e valamilyen artd szandéku cselekedet tervezéséhez és elkdvetéséhez, ugyanis a terrorizmus egyik fé
célja az dldozatszam maximalizalasa (Lévai, 2019b).

Kétségtelen tény azonban, hogy a valds idejl (online) utastajékoztatas nagy segitséget jelent az utas szamara a
mar tobbszdr emlitett helyvaltoztatasi dontések meghozataldban. Az, hogy mikor érkezik a megalldba a kovetkezd
jarat, mennyit késik egy vonat, adott id6jarasi kdrulmeények kdzdtt indul-e a hajéjarat, mind-mind a mindennapi
életet konnyiti meg, és ez a tarsadalmi és gazdasagi fejlédés elbsegitdje lehet. A valds veszély azonban az ilyen
esetekben is fennall, hiszen ezek az adatok segitenek beazonositani az egyes jarmuvek valds helyzetét és informa-
cidkat nyujthatnak példaul a jaratok aktudlis utasforgalmardl is. Ezeket az informacidkat pedig a kritikus infrastruk-
tdrak ellen tervezett akcidk elkdvetdi is felhasznalhatjak.

Alétfontossagu kozlekedésiinfrastruktura elemek és azutastajékoztatas
kapcsolata

Ebben a fejezetben az utastdjékoztatas szempontjabdl érdekes létfontossagu kdzlekedési infrastrukturaeleme-
ket hatarozom meg. Azt mutatom be, hogy az altaldnosan definialt Iétfontossagu kozlekedési infrastruktura ele-
meken hol mUkddik utastajékoztatds, annak érdekében, hogy utdna vizsgalni tudjam a két rendszer kapcsolatat.

Jelleguknél fogva az épitett infrastrukturanak olyan meghatarozé elemei vannak, amelyek sérulése jelentdsen
korlatozhatja egy adott aldgazat orszagon bellli igénybevételét. Az ilyen létfontossagu elemek romboldsa és
kiesése emberi aldozatokkal jarhat, jelent6s gazdasagi és tarsadalmi karokat képes okozni'. Ezeket az elemeket
nevezzUk kritikus vagy létfontossagu rendszerelemnek, amelyek védelme a tulajdonosnak (allami vagy magan)
alapveté érdeke (Bonnyai, 2019).

A tovabbiakban azt vizsgalom, hogy az ilyen rendszerelemek kézul melyek hozhatdk kapcsolatba az utastdjékoz-
tatassal. Miutan az utastajékoztatas a személyszallitashoz kothetd szolgaltatds, ezért leginkabb az ezzel kapcsola-
tos elemekre érdemes koncentralni.

A személyszallitasi szolgaltatasok az utasok szamara az egyes megalléhelyeken, allomasokon, terminalokon ér-
heték el, igy az utastdjékoztatasnak ezeken a helyeken is meg kell jelennie. Ennek megfeleléen a kritikus elemeken
is megtaldlhatd ez a szolgaltatas. Az utasok szadmara nyujtott allomasi informacidszolgaltatas tdjékoztatast kozol
a forgalom alakuldsardl, segit az dllomasi szolgaltatdsok elérésében, irdnyitja az utasokat, illetve figyelmeztetése-
ket is ad (példaul: ,Kérjuk, a vagany mellett vigydzzanak!”). E sokrétliség kiemeli az utastajékoztatas fontossagat,
korszer( utastajékoztatasi rendszer nélkul egy terminal mikddésében zavarok allhatnak be. Az érkezé és induld
jaratok nagy szdma miatt az élészavas tdjékoztatds nem hatékony, egyrészt a kevés igénybe veheté munkaerd
(informacids munkatars), masrészt a gépi utastdjékoztatasnal ismertetett hatranyok miatt. A forgalmi technolégi-
aban bekovetkezd legaprébb mdédosuldas kommunikalasa is nehézségekbe Utkdzhet, igy a technoldgia szukséges
merev betartdsa a zavar szétterjedését okozhatja.

A kovetkezé elemcsoport a kdzlekedési palyak kore. A palyat itt most az dllomasok kdzotti infrastrukturaelem-
ként értelmezem, vagyis ezeken a szakaszokon a jarmUvek menetrend szerint — kevés kivételtdl eltekintve — nem
allnak meg (a kozuti jelzélampaknal valé megallast nem sorolom ebbe a kérbe). Szigordan tekintve a vasuti koz-
lekedés terUletén a megalldhely nyiltvonali szolgalati helynek mind&sul, vagyis a vonat menetrend szerint a nyilt
palyan all meg. Ezért kijelenthetd, hogy a vasuti megalldhelyeket kivéve a palya kritikus elemein (példaul hidakon,
alagutakban) nem alkalmaznak utastajékoztatast.

Vannak olyan létfontossagu rendszerelemek, helyiségek, amelyek a palyak és a rajta kozlekedd jarmuivek muiko-
dését biztositjak (példaul villamos alallomasok, jarmutelepek, hangarak), de ezek nincsenek megnyitva az utasok
elétt, igy ott utastajékoztatas sem szUkséges.

Kulon szUkséges foglalkozni a jarmuUvekkel. A fedélzeti utastdjékoztatds bemutatdsa sordan mar hangsulyoztam
a veszélyhelyzetek kialakuldsakor az él&észavas tdjékoztatas fontossagat. Rendkivuli események természetesen
a nyilt vonalon is torténhetnek, azonban az ilyen esetekben a palya Uzemeltetdje nem tajékoztatja az utasokat,
illetve bizonyos esetekben nincs ilyen (példaul nemzetkdzi vizeken és a levegbdben). Ez a feladat a kozlekedési
tarsasagra harul. Amennyiben van Kkijelolt infrastruktlUrakezeld, akkor & tajékoztatja a kdzlekedési tarsasagot az
adott helyzetrdl, majd a kozlekedési tarsasag tdjékoztatja az utasokat. Id6jaras okozta veszélyhelyzetrél is a kdzle-
kedési tarsasag értesul elséként, igy az ilyen szituaciokban szUkséges kovetendd magatartasrél szintén neki kell
tajékoztatni az utasokat.

1Z61d kényv a kritikus infrastrukturdk védelmére vonatkozd nemzeti programrél. A Kritikus Infrastruktura Védelem Nemzeti Programjarél sz616 2080/2008. (V1. 30.)
Korm. hatérozat 1. sz. melléklete. http://www.kozlonyok.hu/kozlonyok/Kozlonyok/10/PDF/2008/31.pdf (2021. november 10.)
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Kérdésként merulhet fel, hogy maga az utastdjékoztatasi rendszer kritikus infrastruktudra elemnek tekinthet6-e?
Georg Hermes definicidja szerint a kdzlekedési infrastrukturaba tartoznak azok a hosszu élettartamu foldhoz ko-
zott létesitmeények, amelyek a mobilitas kielégitéséhez jarulnak hozza (Hermes, 1998). Erddési Ferenc a kozlekedési
rendszert kozlekedési infrastruktlrara és kdzlekedési szolgaltatdsokra osztotta (Erddsi, 2000). A személyszallitasi
szolgéltatésokrél sz616 2012. évi XLI. térvér\y2 a személyszéllitési szolgéltatésokhoz kapcsolédo’ rendszerként ha-
utastajékoztatast nem lehet kozvetlenul a kozlekedeS| infrastruktura részének teklntem, igy nem kritikus infra-
struktura elem.

Ugyanakkor a fenti elemzésbdl vilagossa valik, hogy a létfontossagu kdzlekedési infrastruktdra allomasi elemein
Uzemeld utastajékoztatasi berendezések nagyon fontos hatast gyakorolnak a terminalok mikodésére, Uzemi mu-
kddésuket jelentdsen befolyasoljak, illetve a fedélzeti utastdjékoztatas is nagymértékben segiti a menet kdzben
kialakuld zavarhelyzetek megoldasat. Az utastajékoztatasi elemek ezért jelentds szerepet jatszanak a rendkivdli
események kezelésében, igy a védelmet rdjuk is ki kell terjeszteni.

A |étfontossdagu rendszerelemek és az utastdjékoztatds kapcsolata kimutathatd, amennyiben magdnak az
utastdjékoztatadsi rendszernek a terrorfenyegetettségét elemezzUk. A utastdjékoztatdsi rendszerek terrorfenye-
getettségének meghatarozdsakor a kozlekedési rendszerek és a terrorizmus kapcsolatabdl érdemes kiindulni.
Ezt a kapcsolatot tébb, korabbi cikkben elemeztem szerzétarsaimmal (Lévai, 2019a; Lévai, 2019b; Lévai — Uveges,
2020; Albert et al., 2021; Lévai et al., 2021; Horvath — Lévai, 2021; Lévai — Toth, 2022). Az elsésorban az online térbdl
érkez6 fenyegetésekkel Maros Déraval irt cikkinkben foglalkoztunk (Maros — Lévai, 2023). A cikkek és tanulmanyok
legfébb megallapitasai, hogy a terrorizmus veszélyt jelent a kdzlekedési rendszerre, annak ,puha” célpontja, mert a
kdzlekedési rendszer konnyen tdmadhaté és az dldozatok szama a tomegszerlség miatt nagy lehet. A terrorizmmus
is keresi azokat a lehetéségeket, amelyek konnyebbé teszik az akcidk végrehajtasat, igy példaul az informatika
felhasznaldsa mar nem teszi szUkségessé a helyszini jelenlétet. Az utastdjékoztatas pedig, mint nyilt hozzaférésu
rendszer, lehetdséget kindlhat a terroristak szamara a kozforgalmu kozlekedési rendszerek elleni tamadasra.

Az utastajékoztatasi rendszerek terrorfenyegetettségének vizsgalatat két szempont szerint érdemes elvégezni.
Egyrészt vizsgalni szikséges, hogy maguk a rendszerek mennyire kitettek tdmadasoknak, masrészt sziukséges
annak meghatarozasa, hogy a rendszerek informacidi alapjan elkovethetdk-e terrorcselekmények. A vizsgalatot
csak az elektronikus rendszerekre folytattam le, mert bar a statikus, papiralapud rendszerek is meghackelhetdk,
csak egy adott tajékoztato tabla kdérnyezetében okoznak zavarokat, hatasuk nem jelentds. A vizsgalat modszerta-
na biztonsagi okokbdl jelen cikkben nem részletezheté.

A letfontossagu kozlekede5| mfrastruktura elemek védelmi lehetoségei
az utastajékoztatas felhasznalasaval

Az nyilvanvald, hogy tablaval és hangosbemondassal nem lehet tervezett terrortamadasokat megakadalyozni,
ugyanakkor a létfontossagu rendszerelemek védelme nem csak a terrorcselekmények, hanem olyan balesetek
vagy gondatlan cselekmények megakaddlyozasat is jelenti, amelyek jelentds hatdssal lehetnek az egyes kozle-
kedési infrastrukturdk mukodésére. Ebben az esetben ldthaték az utastdjékoztatas védelmi feladatai. A kdvet-
kezékben az ilyen, elére megfontolt vagy gondatlan cselekmények megelézésének lehetdségeit vizsgdlom. A
szakirodalomban ilyen jellegl vizsgalat nem lelhetd fel, igy elemzésem Uj szempont szerint hatdrozza meg az
utastdjékoztatads szUkségességét.

Vizualis utastajékoztatas soran a piros szint kell hasznalni a tiltd tablak esetében. Piros lehet a kép kerete, maga
a kép vagy a felirat. Ezt hangsulyozhatja az adott cselekvést szimbolizadlé piktogram athuzasa is szintén pirossal. A
tablak szindsszedllitdsa fehér — piros — fekete. A hattér minden esetben fehér, mert ezen emelkedik ki legjobban a
piros szin. A szbveg és az dbra lehet piros vagy fekete. Az athuzas minden esetben piros szind (3. dbra).

22012. évi XLI. torvény a személyszallitasi szolgaltatasokrol 4. § (2) bekezdés e) pont (2022. prilis 10.)
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A vaganyokon tilos az atjaras !
Uberschreiten der Gleise verboten !

Do not cross the railway lines !
Défense de traverser les voies !

3. abra Korlatozo tabla

Forras: sajat felvétel

Afigyelemfelhivé tablak szine mar eltérd lehet. Alapvetden a sarga hattér elbtti fekete szin a hasznalatos (4. dbra),
mert a sarga hattér jol kiemeli a fekete szbveget vagy dbrat. A kdzlekedési ldmpdak analdgidjat hasznalva a sarga a

LFigyelj!” szine.

Felvételt rogzitd
biztonsagi kameraval

drzdtt teriilet

4. abra Figyelmeztetd tabla

Forras: sajat felvétel

Az él6szavas tajékoztatas terUletén fontos a hatdrozott és érthetd beszéd. Szikséges a monotonitds megtoreé-
se, ezért a veszélyhelyzeti informacidkat ténylegesen él&széval kell bemondani. A megfeleld reakcid sikeressége
nagymértékben fugg az auditiv utastdjékoztatasnal leirtaktol.

A létfontossagu infrastruktdrak egyes elemei hatdsosan védhetd&k az utasok eldli elzarassal is (példaul
forgalomiranyité helyiségek). Ezeket a terUleteket meg kell jeldlni, ami lehetséges tiltd tablakkal, illetve az adott
terUletet fizikailag el lehet keriteni, igy egy kerités mar képezhet olyan fizikai akadalyt, amely adott esetben meg-
felelé védelmet biztosithat a kritikus infrastruktldraelemek részére. SzUkség esetén a személyes védelem, illetve a
kameras megfigyelés is megoldast jelent.

A tablak nem csak adott hely megkdzelitésének tiltdsat szolgaljak, hanem mas cselekmények végrehajtasat
is megtilthatjak. A fényképezés tilalma példaul az LRV szempontjabdl is fontos, annak érdekében, hogy a védett
objektumokrdél ne lehessen olyan felvételeket késziteni, amelyek elemzésével az esetleges terrorakciok eléké-
szithetdk. Természetesen a tdbla 6nmagaban nem akadalyozza meg a felvétel készitését, ugyanakkor, mint tilté
eszkoz, kisebb mértékl szabalyozd szerepe lehet.

A gondatlan cselekedetek megel&zését szolgalhatjak a figyelemfelhivé szovegek. A kdzlemények aktivizalddhat-
nak automatikusan (példaul a metréban a védelmi szényegre valé ralépéskor, ha a vonat nem all a peron mellet),
illetve széban elhangozhatnak a cselekmény észlelésekor (példaul valaki felmaszik egy vasuti kocsira). A megfelelé
erélyesség és beszéd (hangerd, érthetdség stb.) ilyen esetekben kulcsfontossagu lehet.

Mint korabban emlitettem, a |étfontossdgu rendszerek védelme az utasok védelmét is jelenti, ezért az utas-
tajékoztatas veszélyhelyzeti esetekben elsdsorban az utasok testi épségét igyekszik megdvni. llyenek lehetnek
az érintett helyszin kiuritésére vonatkozé informacidk, illetve a helyszin megkozelitésének megakadalyozasa.
Természetesen ehhez éléerét is igénybe kell venni, ugyanakkor a megfelelé(élészavas, statikus vagy elektronikus)
utastajékoztatas is sokat segithet a helyzet enyhitésében.

SzUkséges az informalas annak érdekében is, hogy az utasok a megfelelé dontést meg tudjak hozni, illetve
az esetleges konfliktusok elkerllése érdekében is. A t3jékoztatds folyamatossaga kiemelt jelentéségl, azaz a
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bekovetkezett valtozasokrodl szintén értesiteni kell az utasokat, igy a dinamikus utastajékoztatd berendezéseknek
kiemelt jelentéségUk van ebben az esetben. Nagyobb allomasokon hasznalnak ugynevezett havariamonitort, ahol
a rendkivuli eseményekrdl tajékoztatjadk az utasokat (5. dbra). Itt is kiemelt szerepe van a piros szinnek, amelyrdél
felismerhetdk a kritikus informacidk. Fontos, hogy a havariamonitorok mukodésére élészdban is (példaul hangszé-
rokon keresztul) felhivjak az utasok figyelmét.

5. abra Havaria monitor

Forras: sajat felvétel

Rendkivuli események bekdvetkezésekor kérdésként merul fel, hogy az utasok tdjékoztatasat végzd személynek
milyen informacidk vannak a birtokaban. Informaciéhiany esetén az utasok szakszer(U és pontos tdjékoztatasa
nem lehetséges, ilyenkor elegendd lehet egy tadjékoztatds az informaciok kdzlésének varhatd idejérdl.

Alapesetben az utasokat tajékoztatni kell (Harmatos et al., 2004):

+ a bekovetkezett esemény okardl;

+ a varhato késésrél/torlésrdl;

+ a csatlakozasokrol (meglétérdl vagy elmaradasarol);
- az esetleges kerulé dtiranyokrol;

+ a szolgaltatas potlasardl (amennyiben lehetséges).

Természetesen adott rendkivUli helyzetet minden utas masként értékel, egyedi problémaja adddhat. A fedélzeti
utastajékoztatast végzdék egyik kiemelt feladata az utasokkal valé toérédés. A lehetéségekhez képest megoldast
kell talalni a felmerult (egyedi) problémakra.

A nagy kiterjedésU rendkivuli helyzetek kommunikaciéjat mar altalaban atveszi az adott tarsasag kommunikaci-
6s szervezete, azonban a nyilt palyan az élészavas utastajékoztatasé marad a f6é szerep.

A nagyobb termindlok egyben atszallasi csomdpontok is. A veszélyhelyzeti utastdjékoztatas akkor tekinthetd
megfelelének, ha ez a kUlénb6zd alagazati rendszerekbe integraltan mukodik, és mar a terminalra igyekvd utasok
figyelmét felhivja a rendkivlli eseményre (példaul, hogy adott irdnyu jaratok mashonnan indulnak). Kifejezetten
elényds, ha az utas nem az adott terminal bejaratanal taldlkozik elészor a rendkivuli helyzettel, hanem id&ben ér-
tesul errdl, és a dontését igy tudja meghozni. A rendkivuli helyzetek megoldasat megkdnnyiti, ha minél kevesebb
utassal kell szamolni. Enhez megfeleléen integralt, a kozlekedési alagazatok kdzdtt kommunikald utastajékozta-
tasi rendszer kiépitése szUkséges annak érdekében, hogy az utasok mar a helyszin megkozelitésekor (példaul a
repulétérre tartd gyorsvasuton) informaciét kaphassanak a rendkivuli helyzetrél.

A létfontossagu rendszerek védelmének feladatkdrébe nemcsak a megelézés, hanem a karok enyhitése és ko-
vetkezmeényeinek felszadmoldsa is beletartozik. Ez sérUlt vagy rombolt infrastruktlra esetén a kerulé Gtirdnyok és
a jaratok podtldasanak lehetéségét jelenti. E két feladat sikeres megoldéasa elképzelhetetlen megfeleld utastajékoz-
tatas nélkul. A megfeleld kerllé Utirdnyok kivalasztasa utan szUkséges az utassal kézolni a jarat tovabbi Utvonalat,
a nem érintend® megalldkat, a tobblet megalldkat, illetve a kiesé megalldkba tdrténd eljutas maodjait is. Ha egy
adott Uticélt ezzel a jarattal és a lehetséges csatlakozasokkal nem lehet elérni, azt is kozdIni kell az érintett utasok-
kal. Ugyanakkor a jarat poétlasardl is gondoskodni kell a lehetéségekhez képest, ezért vizsgalni kell mas kdzlekedési
halézatok bevonasat is. E helyUtt ismét hangsulyozni szeretném az integralt személyszallitasi informacids rendszer
szUkségességét.

Az eredetitdl| eltéré dtvonalat és céldllomast, valamint a megvaltozéd megalldsi rendet az érintett jaratnal jelezni
kell. Ez segithet az utasnak a dontése meghozatalaban (példaul elutazik adott jarattal az ideiglenes célallomasra és
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52. old

onnan egy csalddtagja gépkocsival hazafuvarozza). Eppen ezért az Gton rekedt utasok biztonsagérzetének kialaki-

tdsadban rendkiviil fontos az elérési Gtvonalak ismertetése. A 6. dbran a MAV-START Zrt.-nél alkalmazott megoldas

lathato.

Figyelem! Médositott dtvonall

Figyelem! Médositott megallasi rend!

Antention! Diverted route!

Tatabanya - Komarom -
Gyor - Csorna -

|

6. abra Eltéré Utvonal és megallasi rend jelzése

Kelenfold -

SZOMBATHELY

Attention! Different stopping scherme!

BX i 580

Budapest-Keleti -

#3 megalichelyen megall

Rékos - Godollé - Hatvan
» Hatvan - Miskolc-Tiszai

SATORALJAUJHELY

Hatvanig minden sllomason

Forras: MAV-START Zrt. (2017:18)

Az 1. tablazat dsszefoglalja az egyes LRV terlletek védelmére felhaszndalhatd utastdjékoztatasi eszkozoket.

1. tablazat Az LRV teruletein felhasznalhaté utastajékoztatasi eszkdzdok

LRV elemn (infrastruktura és Utastdjekoztatdsi o
< . Egyéb védelem
esemény) eszkoz
PR . kerités, biztonsagi
iranyitokdzpont piktogram

or

gondatlan cselekmény

figyelemfelhivé széveg
(irott és bemondott)

rendkivili esemény

terminal élész0 (gépi és emberi)
kijelz6 (havaria monitor)
fedélzet éldsz6, piktogram

karenyhités

potlas, helyettesités

él6szo, tablak

Kovetkeztetések és javaslatok

Forrds: sajat szerkesztés

A cikk eléz6 fejezeteiben megadllapitottak alapjan az utastdjékoztatds és a létfontossagu kdzlekedési infrastruk-

tdravédelem kapcsolatarél az aldbbi kovetkeztetések vonhatodk le:

+az utastajékoztatd rendszerek tamadasa jelentds zavarokat okozhat a kozforgalmu kodzlekedés

lebonyolitadsaban;

+ az utastdjékoztatasnak része a rendkivuli eseményekrdl vald tajékoztatas;

+ a létfontossagu rendszerek védelmének részeként értelmezhetd utasvédelem a megfelel utastajékoz-

tatassal el&segithetd;

- a termindlokon elhelyezett tilté és figyelemfelkeltd tablak Snmagukban nem képesek a megfeleld vé-

delem kialakitasara, ugyanakkor kihelyezésukkel el6segithetd a sikeres védekezés;

- a létfontossagu rendszerelemek kiesésekor szUkséges kerllé Utiranyok és jaratpotlasi lehetéségek

kommunikacidja kiemelten fontos feladat.

Kovetkeztetéseim alapjan kimutathatd az utastajékoztatasi rendszerek fenyegetettsége, igy azok joggal nevezhe-

ték a létfontossagu kozlekedési infrastruktldraelemek részének. KUlondsen igaz ez azokra a rendszerekre, amelyek

elektronikus adatkapcsolatban allnak az irdnyitasi rendszerekkel. Megallapithatd tehat, hogy az utastdjékoztatd

rendszereknek lehetnek a Iétfontossagu rendszerek védelmével 6sszefliggd feladatai, amelyekkel kapcsolatban

az aldbbi javaslatokat teszem.
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1. A terrorfenyegetettég elleni védelem erdsitése megfelelé halézatok alkalmazasaval
A kozforgalmu koézlekedés utastajékoztatasi rendszerét javaslom zart haldzatba kdtni, ahol nem is-
mertek a haldézathoz csatlakozas feltételei, azaz a haldézathoz vald hozzaférés ne nyilt halézatokon
keresztll torténjen (Lévai — Uveges, 2020). Azokat a rendszereket, amelyek adatkapcsolatban allnak
az irdnyitd rendszerekkel, ugyancsak szUkséges belsd, privat és zart halézatba kdtni, amelyben
a halézat elemeinek biztonsagat mar a gyartd szavatolja. Ez azt eredményezi, hogy az iranyitd- és
ellenérzé rendszerektdl kapott dinamikus adatok nem jelennek meg az interneten. Bizonyos adatok
esetében ez problémat okozhat, ugyanakkor a szolgaltatdknak célszerld komplex mddon vizsgalni
azt, hogy az interneten publikalt adatok egyUttesen milyen kockdazatot jelentenek (Albert et al., 2021).
Ennek megfeleléen szUkséges az online felUleteken adott utasinformacidk felUlvizsgalata kibervé-
delmi szempontbdl, és annak meghatarozasa, hogy mi szamit kdzérdeknek, melyek azok az adatok,
amelyeket mindenképpen szUkséges az online térben kommunikalni.

2. Az utastajékoztatd rendszerek kiesésekor a forgalmi technolégia legszélesebb kori betartasa
Onmagaban is elvaras a kézforgalmu kozlekedés szerepléitél, hogy a nemzetkdzi és hazai szabalyo-
zasokban elbirt technoldgiai utasitdsokat tartsak be, ugyanakkor ez az utastajékoztatd rendszerek
kiesése (meghibdsoddsa, tdmadasa stb.) esetén kiemelt fontossagu. Az ilyenkor rendelkezésre alld
statikus és féldinamikus rendszereken nem lehetséges a valtoztatasok azonnali megjelenitése, ezért
szUkséges a megtervezett forgalmitechnolégia (példaul vasutallomasi Uzemi terv) betartasa. Minden
valtoztatas csak élészdval hozhatd az utasok tudomasara. A megfelelé minéségl tajékoztatas érde-
kében szlUkséges a LRV-hez tartozé rendkivili kozlemények bemondasanak gyakorlasa, hogy éles
helyzetben ne okozzon gondot a tdjékoztatas mindsége.

3. Atervezett integralt személyszallitasi informaciés rendszer kommunikaciéjanak megvalésitasa

rendkivili helyzetben
A rendkivuli események bekovetkezésekor a kritikus informacidk kommmunikacids hatasfoka javitha-
t6, ha az minél szélesebb utasréteget ér el. Ertem ez alatt azt, hogy nem csak azok szereznek infor-
maciot a bekdvetkezett esemeényrdl, akik az adott vonalon utaznak, hanem azok is, akik a probléma
kialakulasanak helyszine felé utaznak, térténjen az akdar mas szolgaltaté jarataval is. Javaslom ezért
egy integralt személyszallitasi informacids rendszer tervezetének elkészitését a rendkivuli esemé-
nyek egységes kommunikacids felUletének kialakitasa céljabol. A platformnak képesnek kell lennie
nemcsak az események bekodvetkezésének kozlésére, hanem a bekdvetkezett rendkivuli esemény
kovetkezményeinek felszdmoldsa érdekében tett intézkedések megfelelé kommunikacidjara is,
ugymint jaratpodtlas, kertlé dtirdanyok kozlekedési lehetéségei, az esemény felszamolasanak varhaté
idépontja stb. A rendkivuli események kommunikaciéjadnak ugyanis az a kulcskérdése, hogy az utas
valamennyi relevans informacid birtokdban legyen, és ennek megfeleléen tudjon dontést hozni.

4. Intelligens vasutiranyitasi és -feligyeleti rendszerek utastajékoztatasi funkcidjanak kialakitasa
Tokody Déniel doktori értekezésében (Tokody, 2020) egy integralt intelligens vasutfellgyeleti rend-
szer kialakitasanak lehetséges elemeit mutatja be. A rendszer képes a vasuti kdzlekedés automatikus
vezérlésére és felUgyeletére, ugyanakkor a szerzé nem tér ki az utastdjékoztatasi funkcidkra, amely
az altalam felvetett megoldasok szerint kapcsolddhat ezekhez a rendszerekhez. Ezért javaslom, hogy
az integralt intelligens vasutfellgyeleti rendszerek egészuljenek ki utastajékoztatasi funkcidkkal is,
amelyek biztonsagat a cikkben részletezett kibervédelmi megoldasok szerint kell kialakitani. Ehhez
javaslom felhasznalni Bodi Antalnak az ITS (Intelligent Transport System) 6koszisztéma és a kozle-
kedési informacidbiztonsag megteremtése targyaban végzett kutatasi eredményeit is (Bodi, 2020).

Osszefoglalas

A kozlekedés Osszetettsége és veszélyessége miatt sok esetben nem az elére tervezett keretek kozott valdsul
meg az utazas. A rendkivuli helyzetek okozta kihivasok ndvelik az utastajékoztatas szerepét, hiszen az ilyen helyze-
tekben az utasnak dontenie szUkséges az utazas folytatasat illetéen. Ezt csak magas mindségu utastdjékoztatas
esetében teheti meg megfeleléen. Egyes esetekben pedig elképzelhetd, hogy maguknak az utastdjékoztatasi
rendszereknek a sérulése vagy egy ellenuk intézett (kiber)tamadas okozza a rendkivuli helyzetek bekdvetkezését.

Cikkemben azt vizsgaltam meg, hogy a terrorizmus elleni védekezés részeként szamontartott |étfontossagu
kozlekedési infrastruktUravédelem Kiterjeszthet6-e a személyszallitasi informacids rendszerekre, illetve, hogy
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magukat a rendszereket tekinthetjuk-e a kritikus kozlekedési infrastruktUravédelem részének.

Vizsgalatom eredményeként kijelenthetd, hogy a megfeleld utastdjékoztatas segithet a [étfontossagu rendsze-
relemek védelmének megvaldsitdsaban, igy emberéletek megdévasaban.

A cikk végén az el6zé fejezetek megallapitasaibdl levont kovetkeztetések alapjan javaslatokat fogalmaztam meg
annak érdekében, hogy az utastajékoztatas kelléen elésegithesse a [étfontossdagu kozlekedési rendszerelemek és
nem utolsd sorban az utasok védelmét, ezaltal ndvelve a kdzforgalmu kozlekedés biztonsagat.
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Kivonat: A kutatas célja a kozlekedési munkamegosztas térbeli vizsgalata, annak pozitiv befolydsolasa és varhaté
hatdsainak becslése kulénbozé dsztdnzdk alkalmazasa mellett. A munkamegosztas regionalis / kdrzetek kézotti
hatékonyabb eloszlasa mellett a tovabbicéla modal-shift hasonlé alapokon térténd térbelivizsgalata és a kllonbdzé
multimodalitdst d6sztonzd beavatkozasok, valamint az innovativ és kooperativ rendszerek alkalmazasdnak és
hatasainak modellezése. Az intermodalitds EU szinten mar régoéta fokozott és kitUntetett figyelmet kap, tovabba
a technoldgiai fejlédés eredményeképpen a kuldénb6zé modszertanok is Ujra értelmezhetéek, azok kénnyebben,
hatékonyabban és fokozott hasznossaggal alkalmazhatdak. Az EU-s kozlekedéspolitikai és klimacélok
megvaldsulasa is jelentés mértékben flUgg az intermodalitas, és az egyes beruhazasok optimalis alkalmazasatdl,
amelyhez a térbeli modell rendszer EU-szintl kiterjesztése tovabbi hozzaadott értékkel szolgalhat.

Kulcsszavak: Szamszerdsitett Térbeli Modell Rendszer; modal-shift; kbzlekedés

Development of a Spatial Computable General Equilibrium based Model
System to optimise the impact of different transport investments

Abstract: The main aim of the research is to investigate the modal-share on a spatial way and to estimate its
positive impact and expected effects of different incentives. In addition, the encouragement of multimodality,
as well as innovative and cooperative schemes are also aimed. Intermodality receiving increased and prominent
attention at EU level, and technological progress has also led to a reinterpretation of the different methodologies,
making them easier, more efficient, and easier to apply, which is targeted by the EU transport policy and climate
change objectives (thus the extension of the modelling system at EU level could provide further added value).

Keywords: Spatial Computable General Equilibrium Model; modal-shift; transportation

Bevezetés

A kdzlekedés és a mobilitds mindennapi életlnk szerves részét képezi, annak szerepe, valamint hatékonysaganak
és fenntarthatdésdaganak ndvelése egyre nagyobb hangsullyal bir napjainkban. Az azonnali, kényelmes és rugalmas
mMozgas az emberiség alapvetd igényévé valt. A mobilitds és a motorizacié irdnti ndvekvé igény mellékhatasa-
ként a hagyomanyos kdzlekedési haldzatok és mddok kiegyensulyozatlanna valtak. A személygépkocsik tulzott
elterjedése fokozott kdzuti torlddasokhoz, gyakoribb és sulyosabb balesetekhez vezet, szamos tovabbi externalidk
mellett (zaj, emisszid). A kdzlekedési rendszer térbeli elemzése SCGE modellekkel képes meghatarozni a tarsadal-
mi-gazdasagi egyensulyt, kimutathatd az egyes bemeneti valtozok mddositasara kialakuld Uj egyensulyi pont,
vagy akar meghatdrozhatdak a térben a javasolt, fokozott hasznossagu fejlesztési terlletek is. Kutatasom célja egy
olyan SCGE-modell keretrendszerének kidolgozasa, amely a kdzlekedési dagazatot és annak szabalyszerlségeit
alapvetd elemként veszi figyelembe, mikdzben képes meghatarozni és elére jelezni az optimalis egyensulyi pontot
a megfeleld beruhazasok vagy a modellezett kdrnyezetben szUkséges valtozdsok meghatarozasa érdekében.
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Modszertan és modellrendszer

Atérbeli szamszerUsitheté egyensulyi (Spatial Computable General Equilibrium, SCGE) modellek olyan gazdasagi
modellek, amelyek a terlleti eloszlast és a gazdasagi egyensulyt egyidejlleg figyelembe veszik. Ezek a modellek
atfogo és részletes moédon vizsgaljdk egy adott terllet (pl. orszag vagy régid) gazdasagat és egyéb szamszerUsit-
heté adottsagait (népsUrlség, migracio stb.), lehetévé teszik a kildénb6zé befolyasold tényezék térbeli elemzését
és az egyes beavatkozdsok hatasainak elévetitését (Samuelson, 1997). Az SCGE modellel a gazdasag kulonbozd
szektorai, régiodi és piacai sajatossagai, valamint egyéb kituntetett tényezdk (mint példaul a kilonbo6zé kdzlekedési
fejlesztések) és azok kozdtti kapcesolatok is vizsgalhatdak.

A modellrendszer felhasznalasa elsédlegesen a ddntéstdmogatasi és hatdsvizsgalati célokra javasolt, ugyanis
objektiv és dsszemérhetd kimenetet ad a kuldénb6zé bemeneti paraméterekre. Az SCGE modellek komplex szami-
tasokon alapulnak, amelyek soran figyelembe vehetéek az egyes gazdasagi szereplék (szektorok, régiok) kulon-
b6z6 jellemzbi és viselkedési mintdi (Tavasszy et al., 2011). Ez teszi lehetévé tobbek kdzott a szUkséges valtozdsok
terUleti alapon torténd indikalasat.

Az altalam tervezett modellrendszerben egy alap térbeli egyensulyi modell kiterjeszthetéségét vizsgalom kozle-
kedési oldalrdl, kUlonbozd aspektusok, kulcstényezék figyelembevételével.

llyen kulcstényezéként elsédlegesen a kovetkezd hazai és nemzetkozi kdzlekedéspolitikai célokban is priorizalt
elemeket — ezek hatékony integralhatdésagat - vizsgalom:

« Multimodalitas, és ezen belul
+ a kdzlekedési munkamegosztas (modal-split)
+ az egyes mddok kozdtti hatékonyabb eloszlas serkentése (modal-shift)
+ az infrastrukturalis és mobilitasi szUk keresztmetszetek feltarasa
+ kUldnbdz6 innovativ mobilitdasi megoldasok hatasai
+ a kozlekedésbiztonsagra
« a demografiara
+ modell kiterjesztésének és exponalasanak lehet&ségei
« funkcionalis
« teruleti

A modell és mddszertan tagabb megkdzelitésbdl a hagyomanyos I/O és a szamszerdsitett egyensulyi modellek
Ujragondolt mddszerének tekintheté (de Palma, 2011). Az SCGE modellek a tarsadalmi-gazdasagi egyensulyt sza-
mithaté mddon abrazoljak, mikdzben figyelembe veszik a foldrajzi allokacidkat és a terlleti eloszlasokat is.

A jelenlegi modellezési keretrendszer a kdzlekedési haldzat javitasat célzé klulonbdzé beavatkozasokat és fejlesz-
téseket elemzi a zokkendmentesebb és gyorsabb mobilitds érdekében, illetve a fenntarthatdsag, a kdzlekedési
maodok dtrendezédése és a gazdasagi ndvekedés elémozditdsa érdekében (a kdzvetett hatasokat is beleértve).

A maddszertani alapok az Anas-Fujita—Krugman-modellbél szarmaznak. Ezzel 6sszhangban kerult kidolgozéasra
egy alapmodell, amelyben a kdzlekedés térbeli vizsgalata eltér a kordbbi ,jéghegy”-elv alapu, egyutthatoként
megjelené megkodzelitéstél (Anas, 1992; Fujita — Krugman, 1995; Fujita — Hamaguchi, 2001).

Az alapmodellben tehat a kdzlekedés, mint 6nallé 6sszetevd jelenik meg, amely a késébbi fazisokban és az igé-
nyek szerint szabadon bd&vithetd.

A modell alapjellemzéi a kdvetkezbek:

+ A vizsgalt kdrnyezetet foldrajzi régidkra osztja.

+ Minden régiéban megjelennek a fogyaszték, akik valamely régié munkaerejét képezik.

« A régidkban megkulonboztethetéek az adott térségre jellemzé eréforrdsok és azok eloszlasi
rugalmassaga.

+ Fogyasztéi oldalrél a cél a hasznok maximalizalasa: minden fogyaszté motivalt arra, hogy a fizetését
kulonbdzs régidk termékkosarara koltse, maximalizalva azok hasznossagat.

+ AleegyszerUsitett alaprendszerben nem kalkuldlok megtakaritasokkal, illetve a rendszer hatarain ative-
16 (export/import) forgalommal.

+ A helyvaltoztatasi és a termékkosarak szallitasi terheit (kdzlekedési kdltségek) a fogyasztdk viselik.
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+ A kozlekedési kdltség differencidltan jelentkezik, a modalis dontések alapjan:
+ egy atfogd gazdasagi szerepldénél (Uzemanyagszolgaltatd, vagy kozdsségi kozlekedési szolgaltatd),
illetve
+ a jov6ében tervezett a modell kiterjesztése e-kereskedelemi vonatkozasban (logisztikai szolgaltaté
altal), valamint a pandémia mellékhatdsaként is jelentkezd, otthoni munkavégzés fokozott elterjedé-
sének hatasvizsgalataval és integracidjaval.
+ Afogyasztas hatdra az egyének jovedelme.
« A modellben, a véllalatok a bevételt a termelésre koltik, igy a termelés korlatja a rendelkezésre 3all6 erd-
forras (munkaerd), és az eladasokbdl szarmazoé bevételek.
+ A KUlonbdzé régidk termékkosarai mindenki szamara elérhetéek.
A modellrendszer miUkodési folyamatainak logikai strukturajat az 1. dbra szemlélteti.

Egyensilyi modellrendszer Bemeneti adatok informéciok

ol Rezisztencia tényezok
Inicializalas Y
' ; H

Egység kaltség

| Erték hozzdrendelések |

Attraktivitis

x ¥

| Egyitthatok kalibralisa |
! Tranzit idé Tavolsdg
el ma
Kezdeti értékek kalibraldsa \ /
--------------
________ "

Kozlekedési
mAtrix

Uj egyensulyi pont
meghatdrozisa

Egyéb szektor specifikus informaciok
(beruhdzdsok, beavatkozasok, stb.)

Kimeneti értékek meghatdrozisa

1. abra A modellrendszer sematikus mUkodési dbraja

Forras: sajat szerkesztés

Afé modellezési egyenletek bedllitdsa utan a kovetkezd 1épés az inicializalas, azaz a kezdeti paraméterek bedllita-
sa. A rendelkezésre all6 adatforrasokbdl a kalibracios fuggvények segitségével bedllitasra kertlinek a f& mukodési
paraméterek (lasd aldbb a (11), (12), (13) egyenleteket), és a kdzlekedésimatrix eldallitasa is ennek a [épésnek a része.

A kozlekedésimatrix elkészitése a modellben egy dsszetett, multikritériumos, és a késébbi kiterjesztési igények
és elképzelések szerint, bévithetd feladat. A modalis dontéseket tobbtényezds sdlyozd fUggvények (4), (5) segitsé-
gével alkalmazza a modell, fé déntési tényezéként a kdltség, az id6 és a kényelmi szintet tekintve. Majd a modalis
eloszlas fUggvényében kerul aggregalasra a kozlekedésikoltségmatrix.

Az externalis és kornyezeti koltségek megjelenitése jelenleg még nem képezi a modellrendszer részét, de a
jovébeli fejlesztési célok kozott szerepelnek.

Az inicializalas befejeztével a modell alkalmas a bemeneti informacidk feldolgozasara a ktlonbdzé beavatkoza-
sok és beruhdazasok hatasainak vizsgalata érdekében.

A bemeneti hatasok a teljes modellt befolydsoljak (az inicializalas soran kalibralt egyutthatdkat is beleértve). A
modell a kiloénb6zé inputok hatdsara szamszerlen leolvashatd és vizualizdlhatd kimeneti adatokat ad, a rendszer
igy alkalmas a dontéshozatal objektivtdmogatasara, és tovabbi adatfeldolgozassal az eredménymatrixok kdnnyen

kiértékelhetd megjelenitésére is alkalmas.
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A fogyasztdi haszon maximalizalasa a klasszikus és széles korben hasznalt CES termelési fuUggvénnyel, a Cobb-
Douglas hasznossagi fuggvényével irhatd le (Saito, 2012; Torok — Torok — Heinitz, 2014, Torok — Torok, 2014) (1):

U, =T, (X©9) (1)

ahol:
i=0,1],
=0,
r = arégidk szama

= fogyasztdi hasznossag “i” régidban,
Xu ="I" termékkosar fogyasztasa “j" régidban,
a; = “i" termeékkosar helyettesitési rugalmassaga “j” régidban (3, a, =1).

Il

A korlatozd tényezé fogyasztodi oldalrdl a munkabér (2):
S (W Tw) M, =5 (P +T) - X, )
ahol:
= 4tlagbér (Wage) //“i" régidban laké “]
(“J" termékkosar eléallitdsaban dolgozo),

wen

régidban dolgozdé
Tw; = Munka vonatkozasu kozlekedési kéltség (Transport cost) /4" és 1" régiokézotti ingazas koltsége
régidban dolgozo,

win 2 u ”

M; = munkaerd // “i" régidban lakd

P, ="i" régi6 termékkosaranak ara,

win win

T, = Fogyasztasi vonatkozasu kézlekedési koltseg //“i" régidban elfogyasztott “j" régié termékkosaranak kozleke-
deS| koltsége.
A zart rendszer fenntartdsa érdekében a kdzlekedési koltségek egy aggregalt szolgaltaténal jelentkeznek bevé-
telként (3):
Xtr, =3, ((Tw, - M)+ (T, - X)/P, (3)
ahol:

u ”

Xtr, = aggregalt szolgaltato “i" termékkosar fogyasztasa
A munkaba jaras kapcsan felmeruld, modalis dontésekkel sulyozott kdzlekedési kdltség fuggvényei (4), (5):
MSU = {(SU/CTU prw) (v publ ij eV ) ACLpriv}/{(Sij/CTU pub\) (v publ U/CV ) CLpub\} (4)

Wy =MS i Clupuer ™ Si ¥ MSy i Clugn, * S5 (5)

ahol:

MS, = ,Modal split” “i" és *j" régiokozotti ingazas vonatkozasaban (ez egyéni és kozosségi kozlekedés aranya),

CTU = Koltség vonatkozasu attraktivitasi tényezd,

CV,, = Eljutasi id6 (sebesseég) vonatkozasu attraktivitasi tényezd,

s = Régidk kozotti atlagos tavolsag,

v = Eljutdsi idé (sebesség),

A, = Kényelmi szint vonatkozasu attraktivitasi tényezd.

A modellrendszer leképzése (1) és (2) fuggvényekbdl torténik, Lagrange feltételes szélséérték maddszerrel.
Melynek eredményeképp a kdvetkezd (6) egyenletrendszer adddik fogyasztdi oldalrdl:

(a/a) - (X/X) = (P +T)(P +T,) (6)

ahol:

k=11,r], és k#i.

Mig termelési oldalon a profitmaximalizalast tekintve célkitlizésnek, és az egyensulyi pontban a keresleti és
kindlati optimummal felirhaté az alabbi (7) dsszefuggés.

Q=73 X, (7)

ahol:

Q, ="i" régio termelése.

A munkabérek teljes egészében a termékkosarakra forditédnak (Az aggregalt kdzlekedési szolgaltatd bevételeit
is ide szamitva) adédik a (8) egyenletrendszer.

2P X+ P X =2 Wi My (8)
Termelési oldalrél az elérheté eréforrasok (munkaerd) tekintve korlatozd tényezének felirhatd (9):
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ahol:
B, = termelési egyutthato,
8, = eréforras rugalmassagi tényezd (3, 6, =1).
Lagrange feltételes szélséérték optimalizacid utan adddik (10):
éu/ Mij = 8i1/Mi1 (10)
Az optimalizaciok és kalibracié utan a modell rendszer a (2), (3), (6), (8), (9) and (10) egyenletekkel irhatd le. Az
egyUtthatdk kalibralasat a (11), (12) és (13) egyenletrendszerrel végezve:

B=3,%,/ (1, Mj@)) m
a,= (X, (P+T /3, (X, (P +T,)) (12)
§,= (W, -Tw,) - M,/ 3 ((W,-Tw,) - M,) (13)

ij
A modell a kdzlekedéssel kapcsolatos adatokat egy kuldn alrendszerben gylUjti és dolgozza fel tovabbi felhaszna-

lasra, a modalis dontések és a kozlekedési matrixok leképezéséhez.

A modalis megoszlas (4) leképzése utan a szallitasi koltségek sudlyozasaval (5) egy aggregalt kiindulasi-célforgal-
mi matrix kerul definidlasra. Az SCGE-modell ezeket a kimeneti matrixokat hasznalja fel annak meghatarozasara,
hogy a tervezett beavatkozasnak hol lehet a legnagyobb haszna.

Konkluzio

A Kklasszikus SCGE-mddszertan adaptalasaval a kozlekedéshez kapcsolddd, tébb régidra kiterjedd, statisztikai és
mért adatokon alapuld, dontéshozatalt tdmogatd, bévithetd alapmodell kerult kifejlesztésre.

A modellezési keretrendszerben a kozlekedési szegmens 6nalldéan reprezentdlasra kerll, és a regionalis részlete-
zettségigények és kapacitas szerint tovabb bonthatd.

A kifejlesztett modell alkalmas az adott (pl. kozlekedéshez kapcsolddd) beavatkozasok (infrastruktura-fejlesztés,
karbantartas, regionalis 0szténzdék stb.) becsult tarsadalmi-gazdasagi hatasainak (példaul a munkavallaléok napi
forgalma, a termelés novekedés, bérek és a fogyasztas valtozasa stb.) elbére jelzésére és térbeni tervezésére.

A modellrendszer tovabba alkalmas a kllonbdzé fejlesztések hatasainak (pl. a régidk kozotti kdzlekedési modva-
lasztasi dontések) becslésére.

Osszegzés

A kozlekedési haldzatok és annak tervezése, szervezése, iranyitasa, ellendrzése a gazdasagunk és mindennapi
életunk alapvetd része és igénye. Az innovativ és korszerl megoldasok, valamint a célzott és hatékony fejlesztések
elengedhetetlenek a fenntarthaté és gazdasagos fejlédéshez.

A fenntarthatdsag és hatékonysag fokozdsa napjaink beruhdzasainak fé féokuszpontja, mely kdzlekedési vonat-
kozasu eszkoze lehet (tobbek kdzott) a mddok kdzotti munkamegosztas kedvezd befolyasolasa.

A rendszer tovabbi fejlesztési irdnyaiként és kdvetkezd lépéseként egy mélyebb, részletesebb modalis alkalma-
zast latok, illetve a kulonbdzé kozlekedéstdmogatd rendszerek alkalmazasanak és optimalis kiépitésének térbeli
elemzésének kialakitadsa is célom (mint pl. az ITS és C-ITS alkalmazasok rendszerbe térténd integralhatésaga, opti-
malis beruhazasi helyszinek azonositasa stb.) a kdzlekedési teljesitmény ndvelése érdekében.

A modell eurdpai szintre vald kiterjesztése szintén a tavlati célkitlzéseim kozdtt szerepel.
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Kivonat: Hazank kdzlekedési rendszere torténelmi adottsdgok miatt sugaras-kdrutas szerkezetl, ami azt jelenti,
hogy a kozlekedési rendszer kdzpontjabdl — Budapestrél — sugarirdnyban huzdédnak a fé kdzlekedési Utvonalak,
amelyeket harantirdnyban egyéb kapcsolatok egészitenek ki. Megfigyelhetd tovabba, hogy az agglomeracids
telepulések lakossagszamanak ndvekedésével a hagyomanyos telepllésszerkezet a budapesti agglomeracidban
fokozatosan atalakul, amelynek kdvetkeztében a térségben a kozlekedés iranti igény rendszere atalakul, az itt
huzdédoé harantiranyu dtvonalak szerepe felértékelédik. Kutatdsomban arra keresem a valaszt, hogy hogyan lehet
térszerkezetiadatok segitségével meghatarozniezen harantiranydvonalak utasvonzé képességét. Enhez példaként
Budapest kdzlekedési rendszerét vettem, ugyanis ebben az esetben hosszU idére visszamend utasszdmadatok
érheték el. Véleményem szerint az itt megfigyelt sajatossdgok alkalmasak lehetnek arra, hogy a modellt — bizonyos
megkotések mellett — kiterjesszem a kdzeli varoskdrnyékre is.

Kulcsszavak: térstatisztika, tavolsag-hanyatlas ardny; terékonometria kdzforgalmu kézlekedeés; harantirdnyu kapcsolatok

Determination of the number of passengers on transversal public transport
routes

Abstract: Our country's transport system has a radial-circular structure due to historical circumstances, which
means that the main transport routes run radially from the centre of the transport system — Budapest — which are
complemented by other connections in the transverse direction. It can also be observed that with the increase
in the population of the suburb, the traditional settlement structure in the surroundings of Budapest is gradually
changing, as a result of which the system of demand for transport in the region is changing, and the role of
the transversal routes here is being valued. In my research, | am looking for the answer to how the passenger-
attracting capacity of these transversal lines can be determined with the help of spatial structure data. | took
Budapest's transport system as an example because, in this case, passenger number data going back a long time
are available. In my opinion, the peculiarities observed here may be suitable for extending the model to the nearby
agglomeration, subject to certain restrictions.

Keywords: spatial statistics; distance-decay ratio; spatial econometrics; public transportation, transversal lines

Bevezetés

Budapest és kozvetlen vonzaskorzetének kdzlekedése az elmult évtizedekben jelentdsen atalakult. Egyre tobben
koltdznek ki a févarosbdl a varoskdrnyékre, amely jelentésen megneheziti a kézlekedésszervezést. Az agglomera-
ciés gyUuru telepuléseire kikoltdézés legnagyobb problémaja, hogy az egyéni kdzlekedés iranyaba tolja el a modal
split-et, annak kdvetkeztében, hogy nem, vagy csak nehezen lehet hatékony kdzforgalmu kozlekedési eszkdzdkkel
kezelni a keletkezd igényeket. Ugyanis, a kdzforgalmu kdzlekedés akkor mikodik hatékonyan, ha magas utasszam
figyelheté meg, ami indokolja a jarmuUvek slrd kozlekedtetését, ugyanis az utasok a pénzik mellett az idejukkel is
fizetnek az utazasért (de Palma et al., 2011).

A vonzaskorzetben fekvé telepUlések szamos problématdl szenvednek. A varosok kordbban kistelepulések vol-
tak, ahovd a nagyvarosi lakossag koltdzott be. A kikdltdozésnél legtdbbszdr nem vették figyelembe a megndvekedd
lakossdgszam utazasi igényeit, igy a kdzlekedési Utvonalak szlkek, a lakdteruletek kiterjedése pedig hatalmas,
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ami nem teszi lehetévé a kozforgalmu kozlekedési kiszolgalast. Ez pedig ahhoz vezet, hogy a kozuti kozlekedés
feler6sddik, a kapacitashidany pedig torlddashoz vezet (Gumz — Torok, 2015). A kdzforgalmu kozlekedés hatékonyan
a f6 kdzlekedési Utvonalakon a varoskdzpont irdnyaba tud megvaldsulni, amely viszonylatok szintén kapacitashi-
anyosak lehetnek a lakossagszam novekedésével. Molecki és Gaska (2012) tanulmanyukban a Katowice kornyéki
villamoshaldézat ateresztéképességét mutattak be, felsorolva a forgalomnagysag okozta kapacitasproblémakat.
Az elévarosi kozforgalmu kozlekedési rendszerekkel szemben tdmasztott igényeket Ranceva et al. (2022) vizsgalta,
bemutatva a legfontosabb befolyasold paramétereket. Az orszaghataron atnyuld elévarosok problémajat Hardi
(2012) cikke mutatja be, hasonlé problémakra ravildgitva, mint amelyekkel Budapest esetében lehet talalkozni.
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1. abra A figyelembe vett autébusz- illetve trolibusz-vonalak, és megalldhelyeik

Forras: https://www.openstreetmap.org (2023. december 18.)alapjan sajat szerkesztés

A varoskornyéki telepllések ndvekedésével egyre inkdbb megjelennek olyan, kordabban a févarosban elérhetd
szolgaltatasok (koncentralt munkahelyek, bevasarlékdzpontok, szabadidd [étesitmények), amelyek a helyi kozle-
kedési igények kiszolgalasat indokoljak az adott telepulésen belul (Capuzzo, 1998). Vagyis a hagyomanyos eléva-
ros-févaros irdnyu eljutds mellett megjelenik a harantirdnyud kapcsolatok irdnti igény, amely egy varoskornyéki
telepulésen beluli, vagy agglomeracios telepllések kozotti utazast feltételezne. Ezek a kapcsolatok pedig sokszor
hidanyoznak. Kiszolgalasuk azonban fontos lehet a hozzaférhetéség szempontjabdl.

A kozforgalmu kozlekedéshez torténd hozzaférés egy napjainkban is kutatott, nem egyértelmien meghataro-
zott téma. Hernandez (2018) cikkében amellett érvel, hogy a hozzaférhetéség és a jolét dsszeflUggésben van egy-
massal, méghozza a kdzforgalmu kozlekedéshez vald hozzaférés egyenléséget teremt. Ezzel szemben Lionjanga
és Venter (2018) cikklUkben ramutatnak, hogy nem mutathatd ki egyértelmu 6sszeflUggés a két paraméter kdzott.
Azt azonban szadmos tanulmany bemutatja, hogy a hozzaférhetdség alakitja az utazasi szokasokat (Adhikari et
al., 2020), még olyan specidlis kdrnyezetben is, mint az orszaghatarokon atnyulé kapcsolatok esetében (Cavallaro
— Dianin, 2020a; 2020b), valamint hogy a hozzaférhetéség hidnya megneheziti a terllet kdzlekedési igényeinek
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kiszolgalasat (Jomehpour Chahar Aman - Smith-Colin, 2020).

Jelen kutatasban arra keresem a valaszt, hogy hogyan lehet kimutatni hasonld, hardntiranyud kapcsolatokra a
kozlekedési igényt, illetve megbecsulni az utasszamot. Ehhez, mivel a helykozi kdzlekedésben az utasszam nem,
vagy csak korlatozottan all rendelkezésre, Budapest harantirdnyu kdzforgalmu kozlekedési rendszerének adatait
vettem alapul. A kézforgalmu kozlekedési vonalak lehetnek klasszikus harantirdnyudak, vagy klasszikus sugarira-
nyuak, illetve vegyesen is ellathatjak a két funkciét (Vasarhelyi — Szabd, 1965) . Mivel a két szélséségbdl van a legke-
vesebb, igy azok a vonalak kerultek be az elemzésbe, amelyek rendelkeznek hangsulyos harantiranyu funkcidval. A
kivalasztott vonalakat az 1. dbra szemlélteti, tételes felsoroldsukat pedig az 1. tdblazat tartalmazza.

1. tablazat Az elemzésbe bevont vonalak listdja

Viszonylat Viszonylat
8E Kelenfold va. M — Ujpalota, Nyfrpalota Ut 139 Széll K. tér M — Gazdagreti ter
13 Budatétény va. — Didsd, Buzavirag u. 140 | Széll K. tér M — Térdkbdlint, bevasardkdzpont
13A | Budatétény va. — Didsd, Sashegyi Ut 140A | Széll K. tér M — Budadrsi Itp.
29 HOvésvalgy — Szentlélek tér H 140B | Budadrsi lfp. — Térékbdlint, bevasardkdzpont
32 Gonez A, vkp. M= Ors v. tere M+H 146 Ulpalota, Nyfrpalota 0t — R.keresziir, vkp.
35 Csepel, Csillagtelep — Szenflérinci Ui Itp. 146A | Cinkotai autdbuszgardzs — R .keresziur, vkp.
36 Csepel, Csillagtelep — Pestszentl&rinc va. 148 | K6bdnya-Kispest M — Csepel, Soroksari rév
44 Ujpalota, Nyirpalota Ut — R_keresztur, vkp. 151 Ké&banya alsé va. — Csepel, Hatar u.
68 Kispest, Vas G. u.— Akadémialjtelep, 525. tér | 166 Gubacsi Ut / Hatdr Ut — Ferihegy va.
73 Keleti pu. M — Nyugati pu. M 175 Ujpalota, Szentmihdlyi Ut — Cinkota H
75 Jdaszai M. tér — Puskas F. stadion M 188 Kelenféld va. M — Budakeszi, Honfoglalds sétany
76 Jaszai M. tér — Keleti pu. M 188E | Kelenfdld va. M — Budakeszi, Honfoglalds setany
79 Kelefi pu. M — Dézsa Gy. Ut M 196 Ulpalota, Szentmihdlyi Ut — Ujpest, Féti Ot
82A | Ors v. tere M+H — Uzsoki Utcai Korhaz 196A | Ujpest-varoskapu M — Ujpalota, Szentmindlyi ot
85 Ké&bdanya-Kispest M — Ors v. tere M+H 198 | Dél-pesti autébuszgardzs — R.csaba-Ujtelep, Téalmds u.
85E | K6banya-Kispest M - Ors v. tere M+H 204 R.palota, Kossuth u. — Békasmegyer, Uimegyeri tér
91 Nyugati pu. M —Széll K. tér M 212 Bordros tér H — Svabhegy
96 Ujpalota, Szentmihdlyi Ut — Ujpest, Féti Ot 266 Pestszentimre va. — Ferihegy va.
103 | Kelenfdld va. M — Hengermalom Ut 277 Ors v. tere M+H — Bosnydk tér
111 | Batthydny tér M+H — Obuda, Bogddni Ot 287 Budadrsi Itp. — Budatétény va.
113 | Budatétény va. — Didsd, Sashegyi Ut 291 Nyugati pu M — Zugliget, Libegd
135 | Millenniumtelep H - Soroksar, IKEA aruhaz 296 Békasmegyer, Uimegyeri tér — Ujpalota, Szentmihalyi Gt
138 | Csepel, Szent I. tér — Budatétény va. 296A | Ujpalota, Szentmihdlyi Ut — K.megyer, Szilas-patak

Forras: https://bkk.hu/menetrendek/ (2024. junius 10.) alapjan sajat szerkesztés

Az igy meghatarozott modellel hipotézisem szerint altalanosithatd olyan formaban, hogy segitségével elévarosi
kérnyezetben is meg lehessen hatarozni az utazasi igényeket. Enhez szikséges, hogy olyan magyarazdvaltozokat
azonositsak, amelyek alkalmasak lehetnek arra, hogy az utasszamokat megfeleléen leirjak.

Az elemzés soran az Adatok fejezetben bemutatom a modell soran figyelembe vett paramétereket. A modszer-
tani részben bemutatom a modellezés elméleti alapjait, valamint ismertetem az eljaras Iépéseit. Az Eredmények
fejezetben ismertetem a modellek paraméterbecslésének szamszerUsitett értékeit, amelynek bemutatdsa a
Kiértékelés fejezetben lathatd.

Adatok

Az elemzés soran azt vizsgaltam, hogy a hardntirdanyu autébuszvonalakon hogyan alakul a megalléhelyi utasz-
szam. Ehhez egy linearis regresszié jellegl modellt terveztem feldllitani (Preston, 2015), amelyben a fuggdvaltozé
az egyes megallokban az egyes jaratokon a fel- vagy a leszallék szama volt, ami azt jelentette, hogy minden meg-
alléhely duplan szerepel — egyik, illetve masik irdny — az adattablaban, tovabba ahol tdbb viszonylat is érintett volt
az elemzésben, ott tobbszords eléfordulds is megfigyelhetd, amely specidlis megfontolasokat igényelt a térbeli
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sulymatrixok feldllitasa soran.

A magyarazévaltozékat két részre lehet osztani. Az egyik a megalldhelyek demografiai-térbeli helyzetét irja le.
Itt dsszesen harom valtozét azonositottam, amelybdl az egyik a 0-s kilométerkétdl, mint szimbolikus kdzponttdl
vald tavolsag, a masik kettd pedig egy a tavolsag-hanyatlas tulajdonsag (Haggett, 2001) alapjan szamitott elméleti
igényszint (DDR — Distance Decay Ratio).

Ehhez vettem Budapest 203 terUletegységre torténd felosztasat, amely a legfinomabb lehatarolasnak tekint-
hetd, amelyre még elérheték hivatalos lakossagszam-adatok, valamint az elévaros szomszédos telepuléseit is
beemeltem a modellbe az elérheté legrészletesebb lehatarolassal. Minden egyes terlUletegységhez vettem a OSM
(Open Street Map) adatbazis (OpenStreetMap contributors, 2017) alapjan definialt kdzpontjat. Az egyes megalldhe-
lyekben definialt demografiai-térbeli igény a kdvetkezd képlet alapjan kerult meghatarozasra:

ahol:

Pop;

— TR )

DDR; = T&,—
Ly

wi € [1..N] (1)
+ DDR;: a megalléhelyekre vonatkozé demografiai-térbeli igény,
. Popj: aJ. terUletegység lakossagszama,
- d;sazi. megallohely tavolsaga a j. terlletegység kdzpontjatdl,
+ 0: tavolsag-hanyatlas kitevé,
+ R: a terlletegységek szama,
+ N: a megalléhelyek szama.

Az igy meghatarozott DDR mutatok két szintje lett bevonva a modellbe, amelyek szamitasi modja kulonbdzik a
leszalldk és a felszallok esetén. Maga a DDR mutaté tulajdonképpen egy potencialfeltlet, amely a telepulésszer-
kezet alapjan mondja meg egyes pontokban az utazasi igényt. gy a megalldhelyekben a felszalldasok szamat
befolydsolja a kiinduld pont igénypotencialja, valamint a lehetséges célpontok igénypotencialja. Jelen modellben
lehetséges célpontnak az adott vonalon [évé megalldhelyeket tekintettem. Ugyanezen logika alapjan az adott
megalldhelyen leszallék szamat befolyasolja a lehetséges kiinduldépontok potencialja, valamint az érkezé meg-
alléhelyé. Ahol tobb potencialt is figyelembe kellett venni — felszallok szamanal az érkezé DDR-nél, mig leszallok
szamanal az indulé DDR-nél - ott egyszerl dsszegzéssel éltem. Az elemzés soran probalkoztam azzal, hogy a DDR
0Osszegzést, a geografia elsé torvényének (Tobler, 1970) megfeleléen, sdlyozom a kiinduléponttdl vett tavolsagaval,
azonban ez a megkozelités nem bizonyult kedvezének.

A magyarazdévaltozok dontéd tdbbsége azonban a megalldhely varosi kdzlekedési haldzatban elfoglalt szerepét
reprezentalja, ezen parameéterek muikodését a 2. tablazat szemlélteti.

2.tablazat A kozforgalmu kozlekedési kinalatot leirdé magyarazévaltozok

Név Jelslés | Tipus lefrds
L. ; Amennyiben a megdlldhely egyben az adoft vonal végdllomdasa
Végdllomas va Dummy . s -
is, akkor 1, egyébként 0 €rtéket vesz fel
Jdratszam j Nomindlis | Az adoft vonalon az adott megalldhelyrdl t6riénd induldsok sz&ma
Autdbusz b Nomindlis | Az adoft megdlldhelyen elérhetd autdbuszvonalak sz&dma
Villamos v Nomindlis | Az adoft megdlldhelyen elérhetd vilamosvonalak szama
Trolibusz t Nomindlis | Az adott megdlldhelyen elérhetd trolibuszvonalak szama
Az adolft megdlldhelyen elérhetd regiondlis &s orszagos helykdzi
Volanbusz vh Nomindlis ; 9 ’y 9 9 i
autébuszvonalak szédma
Gyorsvasut gyv Nomindlis | Az adott megdlldohelyen elérhetd vasuti- €s metrdvonalak szama

Forrds: sajat szerkesztés

A 2. tablazatban meghatarozott adatok lehetévé teszik a linearis regressziés mdodszertannal torténd elemzést.
A felirt OLS (OLS - Ordinary Least Squares — hagyomanyos legkisebb négyzetek mddszere) modell a kdvetkezd
képlettel adott:

ahol:

InU=a+§ InDDR,; + 5. InDDR, . + fava + Sy + fob + Bov + Fot + Fyvb + Sogyr + Splnd +¢ (2]
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« U: a megalléhely felszallo/leszallé utasszama,
+ a: konstans tag,
* B, a linearis regressziés egyenlet egyUtthatoi.

A paraméterekkel kapcsolatban a kdvetkezéket lehet elmondani. Elézetes elvarasom volt, hogy a 0 kilométerké-
tél vald tavolsag kivételével mindegyik paraméter pozitiv legyen. Elézetes elvaras volt tovabba, hogy a kdzlekedési
maodok paramétere sorbarendezheté legyen, tehat legnagyobb a gyorsvasuthoz tartozo (8,), utana kovetkezik a
villamosé (B,), végul pedig a buszokeé (B, B., By). A O kilomeéterkétdl vald tavolsag esetében szintén tavolsag-hanyat-
Ias tulajdonsagot feltételeztem, minél messzebb megylnk a belvarostdél, annal alacsonyabb lesz az utasszam.

Modszertan

A maddszertan alapja a linearis regressziés modellezés volt. Ennek sordn a fuUggdévaltozot (U) becsultem az 1. tabla-
zatban bemutatott magyarazdévaltozok segitségével. A lineéris regresszid alkalmazhatdsagat a Gauss—Markov-tétel
befolyasolja (Bolla — Kramli, 2005), amelynek jelen modell nem felelt meg a térbeli autokorrelacio jelenléte miatt.

A modellek nem megfeleléségét az adatok kozotti térbeli autokorreldcid fennalldsa is okozhatja (Anselin, 1988;
Varga, 2002). Ennek Iényege, hogy az idésorokhoz hasonldan a térbeli egységek is befolyassal vannak egymasra
a geografia elsd térvényének megfeleléen (Tobler, 1970). Feltételezhetd, hogy az igények térben koncentraltak,
az egyes kozpontok kérul magasabbak, mig azoktél tavolodva alacsonyabbak. Annak eldontésére, hogy a térbeli
autokorrelacié fennall-e, a Moran-féle I-préba alkalmazhaté (3) (Moran, 1948).

ahol:

e )

I S Tilaj—ul*

(3)

+ N: a megfigyelések szama,

X, X két pontban mért érték,

« W: X varhato értéke,

- w;: térbeli sulymatrix egy eleme,
* S, normalizald faktor - S =3, w;.

Amennyiben a Moran-prdéba szignifikdnsan kimutatja az autokorrelacié lehetéségét, ugy harom féle térokono-
metriai modellt vettink figyelembe. Ezek a térbeli késleltetés (SAR — spatial autoregression), térbeli hiba (SEM
— spatial error model), valamint térbeli autokorrelacid (SAC - spatial autocorrelation) modellek. A megkozelitések
abban kulonboznek egymastdl, hogy a térbeli késleltetés (p), vagy a térbeli hiba (A) paraméterét rogzitjuk nullanak.
[gy a 3. tablazat alakithaté ki, amely tartalmazza a legkisebb négyzetek mdédszerével, valamint az elébb bemuta-
tott hdrom maddszertannal felirhatd modellekben megfigyelheté kuldnbségeket. Mivel a megkdzelitések kozotti
kUlonbség abbdl adddik, hogy bizonyos paraméterek értékeiben rogzitettek-e, igy annak eldontésére, hogy melyik
alkalmazhatd a Lagrange-multiplikator prébak alltak rendelkezésre (Anselin et al., 1996).

3. tablazat A térokonometriai modellek kozti, valamint az OLS eljarastol vett kuldnbségek

Keplet
OLS | p= A= y=XB+¢
SAR | p#0 | A= y=pWy+XB+¢
SEM | p= A+0 y=XB+AWu+e¢
SAC | p#0 | A#0 y=pW,y+ X+ AWu+¢

Forras: sajat szerkesztés

ahol:

Yivxay = PWa 0 Yoy T X By T AWz, Wiven) + Eqvy (4)
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+ y: eredményvaltozd értékeinek a vektora,

- p: térbeli autoregresszids paraméter,

« W, W, W sorstandardizalt sulymatrixok,

. Wy: az eredményvaltozé térben késleltetett értékeinek a vektora,
+ X: az exogén valtozék matrixa,

* B: az exogén valtozék paramétervektora,

+ A térbeli hiba paramétere,

« u: térbeli autokorrelacidval terhelt hibatag,

- &: térbeli autokorrelaciotél megszart hibatag ((~A(0,0%)).

Jelen cikkben azt a megoldast valasztottam amikor a két megkodzelitést egyUttesen alkalmazom. Erre szamos
modell van (Zhukov, 2010), ezek kdzul viszont a térbeli autokorrelaciés modellt hasznaltam. Ennek képlete a
koévetkezé:

Mivel tdbb modellezési eljaras is rendelkezésre all, igy célszerl az egyes megkozelitéseket dsszehasonlitani, és
csak a legjobbnak tekinthetét kivalasztani. Az OLS modelleket leggyakrabban az R? értékik alapjan lehet dssze-
hasonlitani, azonban létezik szamos mas megoldas is, amely nem csak az OLS modellek vizsgalatara alkalmas.
Leggyakrabban alkalmazott eljaras a likelihood fUggvény értékén alapuld 6sszehasonlitdas. Ebben az esetben
négyféle statisztika alkalmazhatdé. Ezek a logaritmizalt likelihood fuggvény értéke, valamint az AIC, BIC és CAIC
mutatészamok. Az logaritmizalt likelihood értékek esetén alapvetden, ha az érték alacsonyabb, akkor a modell
jobbnak tlnik. Ez az érték azonban flgg a fuggetlen valtozék szamatdl és a minta nagysagatdl, ezért célszerl
egyéb indexeket alkalmazni. Ezek az informacids kritériumok (Cameron — Trivedi, 2005).

Az elsd, és a legszéleskorlbben alkalmazott informacids kritérium, AIC, a legegyszerlbb az 6sszes kdzul (5). Ez
meég nem veszi figyelembe az elemszdmot csupan a magyarazdévaltozdk szamaval sdlyoz. Képlete a kovetkezdkép-
pen néz ki (Cameron — Trivedi, 2005):

ahol:

Al =-2InL + 24 (5]

« L: a likelihood-fuggvény értéke,
* Q: @ magyarazovaltozok szama.

Az AIC index javitdsara az ugynevezett KLIC (Kullback-Liebler Information Criterion) indexeket szoktdk felhasz-
nalni. Ezeknek lényege, hogy az dsszeg masodik tagjat egy olyan fiUggvénnyel helyettesitik, amelyik csak az N-tél
és a g-tdl fugg, és nagyobb, mint 2g (Cameron - Trivedi, 2005). Mivel azonban a jelenlegi elemzés soran N értéke
nem valtozik a modellek esetében, igy tovabbi informacids kritériumok meghatarozasa nem szUkséges.

Az informacids kritériumok mutatta eltérés erésségének meghatarozasara likelihood arany préba (Likelihood-
ratio Test — LRT) is alkalmazhatd azért, hogy a modellek dsszehasonlithatdk legyenek. A teszt azt vizsgalja, hogy
az egyik modell szignifikdnsan jobbnak tekintheté-e a masiknal (Maddala, 2001). E megkodzelités szerint két
hierarchikus rendszerben allé6 modellt hasonlitunk &ssze. A modellek azonos fuggd valtozéval és kozel azonos
magyarazévaltozokkal rendelkeznek, azonban a felsébbrendliként (superior) azonositott modell néhany extra
magyarazévaltozot tartalmaz (ezek szamat d-vel jeldltem). A nullhipotézis, amit ebben az esetben vizsgdlunk az
az, hogy a fels6bbrendul és alsébbrendU (inferior) modellek kdzdtt nincs szignifikans kulénbség, a felsébbrendi
modell nem ad jobb becslést. H, teljestlése esetén a (6) képlettel fémjelzett probastatisztika érték x? eloszlast
kdvet d szabadsagfokkal (Maddala, 2001):

ahol:

LRT = 2In22 = 2(nl,—InL )~ :;:3 (6]
Ly

+ L az alsébbrendl modell likelihood fuggvény értéke,

* L. afels6bbrendld modell likelihood flGggveny értéke.
Az alkalmazott |épéseket és a modellek moégotti bévebb kifejtést (Sarmiento-Barbieri, 2016; Szabd — Torok, 2019)
tartalmazza. A térokonometriai elemzéseket az R 3.4.0 kérnyezetben (R Core Team, 2017) végeztem el. Az elemzés-
hez felhasznaltam a maptools (Bivand - Lewin-Koh, 2017), az sp (Bivand et al.,, 2013b; Pebesma - Bivand, 2005), az
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spdep (Bivand et al., 2013b; Bivand — Wong, 2018), valamint a spatialreg (Bivand et al., 2013a; 2013b; Bivand - Piras,
2015) kdnyvtarakat.

Osszefoglalva, az elemzés mdédszertana az alabbi lépésekbdl All:

1. Az OLS modell meghatarozasa,

Autokorrleaciodra vald tesztelés megfelel6en megvalasztott sulymatrixokkal,
Megfelel6 térokonometriai modell kivalasztasa Lagrange-multiplikator teszt segitségével,
Modellek 6sszehasonlitasa,
Modell(ek) kiértékelése.

SN

Eredmények

A 2. egyenlettel fémijelzett modellbdl kiindulva vizsgaltam meg a térokonometriai modelleket. Az elemzésekhez
minden esetben szUukséges egy térbeli sulymatrix (Getis, 1991). Jelen cikkben két sulymatrix is alkalmasnak tdnt a
térbeli autokorrelacié vizsgalatara és kezelésére, igy mindkettdt vizsgaltam a tovabbiakban. Mindkét sulymatrix
binaris alapu és sorstandardizalt, valamint a szomszédsag alapja minden esetben a tavolsag.

A W.alt kédjell matrix esetében két megalldt akkor tekintettem szomszédosnak, ha a tavolsaguk egy bizonyos
kUszdbérték alatt van. Enhez a 2,25 kilométert valasztottam, hogy a kapcsolatok altal kiadott halézat 6sszefluggd
legyen (2. dbra). Mindemellett célszerl volt, hogy kikuszoboljem a megalldhely-tobbszérosség, valamint az elle-
nirdnyud parjaval fennalld dsszeflggdséget, igy alsd korlatnak 100 méter kerult beallitdsra. Sajnos magasabb alsd
korlat nem allt rendelkezésre, ugyanis abban az esetben a varosi kdzlekedés sajatossagai miatt mar dsszemérhetd
lett volna a vonali megalléhely-tavolsaggal.

2.abra A W.alt kddjell sulymatrix altal figyelembe vett kapcsolatok

Forras: (OpenStreetMap contributors, 2017; R Core Team, 2017) alapjan sajat szerkesztés

Ezzel parhuzamosan a Wk50 kdodjell matrix esetében a szabaly az volt, hogy minden megalléhely a vele 50
legkdzelebbielemmel van kapcsolatban (3. abra). Természetesen ebben az esetben az eléz6 bekezdésben felvetett
megfontolasokat nem vettem figyelembe. A két sUlymatrixra vonatkozd Moran-I1, valamint Lagrange-multiplikator
teszteket a 4. tablazat szemlélteti. A szignifikanciaszinteket az R programban alkalmazott médon jeldltem, vagyis:
. ha p<0,1, * ha p<0,05, ** ha p<0,01, és *** ha p<0,001 (Bivand et al., 2013a; Bivand - Piras, 2015; R Core Team, 2017).
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3. abra A WK50 kodjell sulymatrix altal figyelembe vett kapcsolatok

Forras: (OpenStreetMap contributors, 2017; R Core Team, 2017) alapjan sajat szerkesztés

4. tablazat A Moran-préba, valamint a Lagrange-multiplikator tesztek eredménye a vizsgalt sulymatrixokra

Wk50 W.alt

Moran-I 0.2311 0.1165
(84.62) *** (72.81) ***
LMerr (6554.61) *** (4455.21) ***
IMlag (977.33) *** (423.43) ***
RLMerr (5613.58) *** (4094.01) ***
RLMIag (36.30) *** (62.22) ***
SARMA (6570.91) ™~ (4517.43) ™

Forras: (Bivand et al., 2013a; 2013b; Bivand — Piras, 2015) alapjan sajat szerkesztés

A sulymatrixokat felhasznalva szamos térokonometriai modell futtathaté. Mind a SAR, mind pedig a SEM mo-
dellek esetében alkalmazhaté mind a W.alt, mind pedig a Wk50 kédjeld sulymatrix. A SAC modellek esetében
annyival bonyolultabb a helyzet, hogy mivel két sdlymatrix szUkséges a felirdshoz, igy ezek lehetnek ugyanazok,
de lehetnek kulénbozbek is, sorrendtdl fuUggden. Az dsszes lehetséges esetbdl egy SAC modell kivételével mindet
megvizsgaltam. A koztuk lévé kuldnbségeket az 5. tablazat szemlélteti.

5.tablazat A lehetséges modellek fébb paramétereinek ésszehasonlitasa

emr.k50 sar.k50 sac.k50 emr.W.alt sar.W.alf sac.W.alt sac.alt
Tipus SEM SAR SAC SEM SAR SAC SAC
W, Wk50 Wk50 W.alt w.alt W.alt
W, Wk50 Wk50 W.alt W.alt Wk50
p 0.4429 0.0404 0.3359 -0.8882 -0.6670
(24.41)* [0.64) (16.55)* (-7.62)***  ([-7.01)**
A 0.8424 0.83146 0.8377 0.9755 0.9273
(45.86)™* (34.58)** (24.90)** (122.41)"*  (90.30)™**
AlC 12564 13035 12566 13118 13343 13043 12528
LRT_OLS (1064.8)™** (593.56)™* (1065.2)**  (511.29)** (286.22)"* (588.3)*** (1103.4)*™*
LRT_SEM (0.37) (77.01)**  (38.58)*™*
LRT_SAR (471.61)* (302.07)*** (817.16)™*

Forras: (Bivand et al., 2013a; 2013b; Bivand - Piras, 2015) alapjan sajat szerkesztés

Az 5. tablazat tartalmazza az alkalmazott térékonometriai modell tipusat (SAR, SEM vagy SAC), az alkalmazott
matrixok kodjelzését —a W_1 a térbeli késleltetés, mig a W_2 a térbeli hibdhoz tartozéét — a térbeli paraméterek
értékét, valamint a nullatdl vald kulonbodzéséglk u-probastatisztika-értékét. A modellek ésszehasonlitdsahoz is-
mertettem az AIC értékeket, valamint a LRT-hez tartozd prébastatisztika-értékeket, ahol relevans. Tehat a SAR
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és SEM modellek esetében vizsgaltam az OLS modelltél vald kulonbdzdséget, mig a SAC modellek esetében az
Osszes tobbitél vald kuldnbozéséget lehet vizsgalni. Mindezek alapjan a SAC.alt kddjeld modell bizonyult a leg-
kedvezébbnek, ahol a térbeli késleltetéshez a W.alt, mig a térbeli hibdhoz a Wk50 sulymatrix kerult bevonasra. A
legjobbnak tekinthetd modell paraméterbecslésének eredményét a 6. tablazat tartalmazza.

6. tablazat A legjobbnak tekinthetd modell (sac.alt) paraméterbecslésének eredménytablazata

Leircs Paraméterbecslés u-ertek
Tengelymetszet (a) 7.1926 3.4573 ***
InDDR;yg (B1) Kiindulasi DDR érték 0.4213 25.7841
In DDRvie (Bo) Erkezési DDR érlék 0.4248 26.0573 *
va (f3) Vegdllomas 0.9725 11.5520 ***
i (Bs) Jaratszém 0.0266 39.4865 *
b (Bs) Autdbusz-viszonylatok szama 0.0503 7.7954 ***
v (Be) Villamosokviszonylatok széama 0.0790 4.5905
t(Bs) Trolibusz-viszonylatok szama 0.1311 2.8499 **
vh (Bg) Voldnbusz-viszonylatok szama 0.0018 0.5087
gyv (Bs) Gyorsvasuti viszonylatok szama 0.1198 2.1975 *
Ind (B10) 0 kilométerkétdl vald tavolsag -0.4774 -2.2044 *
p -0.6670 -7.0109 =
A 0.9273 90.3020 ***

Forras: (Bivand et al., 2013a; 2013b; Bivand - Piras, 2015) alapjan sajat szerkesztés

Kiértékelés

A SAC.alt modell paraméterbecslése (6. tablazat) alapjan a kovetkezdket lehet megallapitani. A paraméterek a
volanbuszhoz tartozé érték kivételével szignifikdnsan kuldonbdznek nullatdl, és az eldjellk is megfelel az elbzetes
elvarasoknak, vagyis a O kilométerkd&tél vald tavolsag kivételével minden pozitivan befolyasolja a megalldhelyek
utasszamat.

Azonban, ha a kdzlekedési mdédok egymashoz viszonyitott értékét vizsgaljuk, akkor az nem feltétlenul felel meg
az el6zetes elvarasoknak. A legnagyobb érték a trolibuszokhoz tartozik, utdna jon a gyorsvasuti kiszolgalas, majd
a villamos és az autdbusz, végul pedig a volanbusz, amely mar nem is tekintheté nulldtél kuldnbozének. Ennek
oka vélhetéen arra vezethetd vissza, hogy a kdzlekedési mdédok szerepe nem tisztazott a varosi kdzlekedésben
(Szabo - Sipos, 2021).

A trolibuszok magas utasvonzdképessége torténelmi okokra vezethetd vissza, ugyanis a belvarosi villamoskozle-
kedés helyét vették at az '50-es években, és ez a feladata jellemzdéen megmaradt a mai napig is. A gyorsvasut ala-
csonyabb egyUtthatéja pedig arra vezethetd vissza, hogy a modellezés sordn egybe szamitottam a metrd, a HEV,
valamint a varosi nagyvasuti kozlekedést. Habar a hosszutavud tervek csereszabatosként kezelik 6ket —gondolva az
M2-H8 dsszekdttetésre, vagy az 6tds metréra, amely a tervek szerint magaban foglalja a masik harom HEV-vonalat,
valamint a 150-es vasUtvonal elévarosi forgalmat — jelen allapotaban még a HEV és az elévarosi vasit utasvonzoké-
pessége jelentdsen elmarad a metréétdl. Ezen anomalia szintén tekinthetd torténelmi 6rokségnek, hiszen mig a
metréépités jelentdsen atalakitotta Budapest kdzlekedési rendszerét, Ugy, hogy az utasok szivesebben valasszak
a féldalatti, de gyors és zavartalan kozlekedést, addig a HEV-ek és a nagyvasut esetében eddig ez nem, vagy csak
korlatozottan tortént meg.

A volanbuszok esetében a nem szignifikans paraméter annak az indikatora, hogy az utasok a varosi kozlekedés-
ben kevésbé keresik ezeket a jaratokat. Teszik ezt annak ellenére, hogy tarifalis akadalyok nem goérdulnek eléjuk,
valamint szadmos esetben csak vagy részben elévarosi buszok szolgalnak ki egy-egy térséget. Jelen eredmények,
jellegUkbdl adéddan, csak ravilagitanak ezen problémara, tlzetesebb vizsgalatuk tovabbi kutatast igényel.

Erdemes megvizsgalni a térbeliséget leird paraméterek eléjelét is. Alapvetéen a Moran-préba pozitiv autokorre-
laciot jelzett elbre, ami azt jelenti, hogy az azonos tulajdonsagu egyedek tomorulnek a térben. Ez a megkdzelités
némiképp ellentmond a mindennapi megfigyeléseknek, ugyanis, ha egy megalléban magasabb a le/felszallé
utasszam — példaul az ott elérhetd szolgaltatasok miatt — akkor az azt jelenti, hogy a szomszédos megalldhelyek re-
lative alacsonyabb utasszammal fognak rendelkezni. Ez az eredmény kovetkezik a paraméterbecslésbél is, ugyanis
mig a térbeli hiba el&jele pozitiv, addig a térbeli késleltetésé negativ. Vagyis megfigyelheté egyfajta tdmorulés a
térben (pozitiv ), azonban a megalldhelyek versengenek egymassal (negativ p).
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A kutatasi kérdés megfogalmazasanal kiemelésre kerllt, hogy a kutatas egyik célja, hogy hogyan lehet az itt
tett megfigyeléseket kiterjeszteni az agglomeracids térségre is. A magyarazdvaltozok jelentds része tovabbra
is alkalmazhaté lenne, azonban néhany valtoztatast célszerd tenni. A O kilométerkd helyett sokkal célszerlbb a
Budapesttdl vald tavolsagrdél beszélni, valamint a kozlekedési médokat is érdemes atértékelni. A gyorsvasut, mint
mod tovabbra is rendelkezésre all, hiszen az elévarosi vonatok eredetileg is benne voltak ebben a kategéridban.
Azonban a trolibusz és a villamos, mint dedikalt kézlekedési mdéd nem értelmezhetd az elévarosban, az autébusz/
volanbusz lehatarolds pedig specidlis megfontolasokat igényel. Mindezek miatt mindenképpen fontos lenne a
helyko6zi harantiranyu jaratokon az utasszamok ismerete a modell Ujrakalibraldsa érdekében.

Mindezek mellett érdemes kitérni a kutatas limitacidira. Egyrészt a kutatasban az altalam kivalasztott BKK meg-
rendelésében részt vevd autdbusz- és trolibusz-vonalak szerepeltek, amelyek részben vagy egészben harantiranyu
kapcsolatot biztositanak, és amelyre volt megfelel$ adat. Az elemzést megnehezitette példaul a 73-as, vagy 82-es
trolibuszvonal mdédositasa, tovabba, hogy az adatok egy része a COVID-19 alatt kerult felmérésre, amely miatt egy
szorzétényezét kellett alkalmazni az 6sszehasonlithatésag miatt.

Tobbek kdzdtt a buszvonalak 6nkényesnek tekintheté megvalasztasa okozta azt is, hogy a sulymatrixok kiala-
kitasanal nagy kuszobértéket kellett valasztani, pusztan azért, hogy a kapcsolatokbdl adédd haldzat 6sszekdtott
legyen. Egy egyenletesebb megalléhely-eloszlas lehetdvé tett volna egy alacsonyabb klUszobértéket is, amely
kedvezdbb lehetett volna az elemzés szempontjabdl. A jovEben érdemes egy olyan sulymatrix vizsgalata is, amely
nem automatikus szamitassal all eld, és igazodni tud az adatsor specialitdsaihoz.

Osszefoglalas

Jelen cikkben arra kerestem a valaszt, hogy agglomeracids kornyezetben kialakithatd-e egy olyan modell, amely
megmondja az utazasi igényeket, illetve az utasszamokat egy harantirdnyu utvonalon. Az adatok rendelkezésre
alldsa miatt Budapest harantirdanyu koézforgalmu kozlekedési vonalait vettem alapul az elemzéshez. A mddszer-
tan Ujdonsaga, hogy meghataroztam egy térbeli potencidlértéket Budapest statisztikai egységeinek, valamint a
kdrnyezé telepllések demografiai adatai alapjan, amelyet magyarazdévaltozoként alkalmaztam a modellemben.
Mindemellett felvettem a kozforgalmu kozlekedési haldzatra, illetve a kiszolgalasra jellemzé paramétereket is,
leirandé a rendelkezésre allé kinalatot. A mddszertan sordn linearis regressziés modellezést alkalmaztam, azonban
térbeli autokorrelacid jelenléte miatt térokonometriai modellek bevonasa valt szikségessé.

Az elemzés legfontosabb eredménye, hogy eléallithatd egy olyan modell, amely alkalmas a harantiranyu koz-
forgalmu kozlekedési jaratok Utvonaldnak meghatarozasara. A magyarazdévaltozok altaldnosithatdk a helykozi
kozlekedés kivanalmainak megfeleléen, azonban egy tanuld adatbazis eldallitdsa elengedhetetlen az altalanositas
elvégzéséhez.

Masik fontos eredmény a varosi kozlekedés sajatossagait Uj meglatasba helyezé sulyszamok alakulasa. Korabbi
eredményeink alapjan (Szabd - Sipos, 2021) kimutathatd volt, és jelen cikk is rdmutat, hogy a kézforgalmu kozleke-
dési mddok szerepe tisztazatlan, ami megneheziti a kozlekedésszervezés optimalis lebonyolitasat.

Mindenképpen fontos a jévében a modell fejlesztése és finomitasa. Uj térbeli sulymatrixok alkalmazasa ponto-
sabba tudja tenni a modellt, kiszlrve azokat a nem kivdnatos egymasra hatasokat, amely jelenleg kényszerUlség-
bdl részét képezi a modellnek. Tovabbi jovébeni feladat a modell agglomeracids igényekhez valé megfeleltetése.
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kapcsolatba hozhatd, és kozvetlenul befolyasolja egy régidé és orszag gazdasagat, illetve tarsadalmi folyamatait.
A varmegyeszékhelyek elérhetésége kiemelten fontos az aruk disztribucidja, a munkaerdé mobilitdsa és a
szolgaltatdsokhoz vald hozzaférés szempontjabdl. Az ehhez szlUkséges vizsgalatok a Google Utvonaltervezd
2022-es adatai és Hansen-féle gravitaciés modell felhasznalasaval készultek. A vizsgdlat rdmutat azokra a
varmegyeszékhelyekre, amelyek fejlesztésre szorulnak, valamint elésegiti a févaros-varmegyeszékhelyek kozotti
viszony feltérképezését.

Kulcsszavak: kdzlekedés, szdllitas; elérhetdség,; varmegyeszékhely; terlleti 6sszefliggés

Road accessibility and regional correlation of county capitals in Hungary

Abstract: Road traffic is a sub-sector which affects almost all economic fields through transport, and directly
influences the economy and social processes of a region and a country. The accessibility of county centres is crucial
for the distribution of goods, the mobility of labour and access to services. The necessary analyses were carried out
using Google's route planner 2022 data and Hansen's gravity model. The study reveals which county seats need to
be developed, and helps to map the relationship between the capital and the county seats.

Keywords: traffic; transport; accessibility; county capitals; spatial correlation

Bevezetés

A kozlekedés teruleti hatdsainak elemzése a multidiszciplinaris tudomanyok terlletéhez tartozik, mert 6tvozi a
torténelmi, foldrajzi, valamint a mdlszaki és a gazdasagtudomanyi forrdsokat és kutatasi mddszereket. ,A jo szinvo-
nald, hatékony kézlekedés olyan dsszetett rész- és alrendszerek 6sszehangolt mUkodését jelenti, amelyekben az
emberek életmindségének biztositdsa és a kdrnyezet védelme mellett folyamatosan érvényesul a tarsadalmi-gaz-
dasagi fejlédés és novekedés, valamint megvaldsul a harmonikus teruletfejlesztés” (Horvath — Katai-Urban, 2016:
59). A kozlekedést a ,gazdasag érrendszerének” tekintik, igy az a telepitési elméletek, a regionalis gazdasagtan
egyik legfontosabb eleme, valamint a tavolsag legyézése a gazdasag mukodésének alapfeltétele (Tiner, 2008).
Ezt j6l példazza a Thunen-féle (1826) telephelyelmélet is, ahol a foldjaradék a megmuvelt fold mindségétdl és a
piactol vald tavolsagtdl figg. A foldjaradék annal nagyobb, minél kedvezébb a fold piachoz viszonyitott helyzete
(tdvolsaga). A termelének kisebb a haszna, ha tavolabbroél szallit, tehat alacsonyabb az 6 foldjének a jaradéka. Mig
ThUnennél a mezégazdasagi termelés és a kdzuti elérhetdség dsszefliggései jelennek meg, addig Webernél (1909)
a telephelyvalasztaskor az ipari termelés és a vasut szerepének (nagytdomegul aru gyors mozgatasara képes) kol-
csdnhatasa kerul értelmezésre. O Ugy vélte, hogy telephelynek azt a teriiletet kell valasztani (Launhardt-Weber féle
haromszdd'), ahol a szallitasi koltségek a legalacsonyabbak? A 18. szazadban az ipar szamara a gyengén kiépitett
Uthaldzat miatt a hajézhatd folydk és a csatornak voltak a fé kdzlekedési Utvonalak. Jelentésen javult a helyzet
a vasut megjelenésével, mivel szoros kapcsolat alakult ki a kdzlekedési haldzat és az ipari létesitmények kozodtt.

T Atermelést 3 f6 komponens a nyersanyaglel6hely, az energiabazis és a fogyasztdpiac altal bezart térbeli haromszog sulypontjaba kell elhelyezni.
2 Ezzel a feltevéssel August Losch ,Maximalis jovedelem modelljében” nem értett egyet, mivel a telephelyvalasztaskor a megoldast nem a szallitasi koltség
minimalizalasa, hanem a profit maximalizalasa jelenti.
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A 20. szazadban a helyzet gydkeresen megvaltozott, mivel az Uthalézatok slrlbbé valtak, a kozuti szallitdeszkozdk
egyre nagyobb mennyiséget tudtak elszallitani, a motorizacié lehetévé tette a tavolabbi helyek elérhetdségét, a
szallitmanyozé vallalatok kozott kialakult a verseny, és igy a szallitasi koltségek, és végsé soron az arak elkezdtek
csokkenni. Wallerstein (1983) centrum-periféria vilagszemlélet modelljében is megjelenik a kozlekedési fejlettség
kérdése, mint ellentét a fejlett, kdnnyen elérhetd (kiemelkedd) és a fejletlen, nehezen elérhetd (leszakado) teruletek
kdzott. Foldrajzi értelemben ,a centrum?® az a pont, amely az adott halmaz (térség) tdbbi pontjdhoz 6sszességében
a legkozelebb van (legjobban elérhetd), mig a periféridk a legtavolabbi pontok helyei” (Nemes Nagy, 2009:211.). A
versenyképesség-modellekben is jelentds szerepet kapott a kdzlekedés, mint adottsag. Bar Porter (1994) szerint
egy terUlet kozlekedési adottsdgai nagyon fontos versenyképességi tényezék, de mégsem ez az elsédleges (f6)
komponens, mivel a versenyképes kozlekedési halézattal rendelkezé orszagok gazdasaga még nem feltétlenul
versenyképes. A kozlekedést és kiemelten az autdpalyakat a termelékenység ndvekedését befolyasold tényezdk
kdzé soroljak. A varosok versenyképességében a kdzlekedést, mint infrastruktdra adottsagot, valamint a fébb pi-
acok elérésének a biztositéjat (Huovari et al., 2001) jelenitik meg. Az infrastruktura gyuUjtéfogalom, és a kozlekedés
csak kis szeletét képezi, mert az infrastruktdra olyan gazdasagi feltételek (energiahaldzat, kdzlekedés, kozmuivek
stb.) gyUjténeve, amelyek nem vesznek részt kdzvetlenll a termelési folyamatban, de kdzvetve befolyasoljak a
termelés fejlesztésének lehetéségeit (Abonyiné Palotds, 2007). A kozlekedésrdl elmondhatd, hogy a tarsadalmi
munkamegosztas szukséges alapjat képezi, mig a térbeli munkamegosztasnak egykor kizardlagos eszkoze volt,
de ma mar az online tér ezt megvaltoztatta.

Sokan a gyorsforgalmi Uthaldzat fejlesztését tartjak a teruleti egyenlétlenség mérséklés fé eszkdzének (Erddsi,
20003a; Nemes-Nagy, Németh, 2005; Németh 2005, 2006; Téth, 2004, Vords — Polanyiné Csanyi, 2001). Azt is meg
kell dllapitani, hogy a gazdasagi konjunktura noveli a kozlekedés iranti keresletet, mig a gazdasagi recesszid csok-
kenti (Ruppert, 2000), valamint az autépalyak csak felszallé dgban |évé gazdasagokban tudjak érvényre juttatni
terUletfejleszté hatasukat (Erddsi, 2000a). PI. Dél-Dunantulra irdnyuld kutatds ramutatott arra, hogy az autépalyat
kiegészitd haldzatok fejlesztése nélkll éppen az autdpdlydk lesznek a terlleti egyenléség fenntartdi (Kovacs, 2014).
Mig Gaal és tarsainak (2016) nem sikerUlt bizonyitékot taldlniuk a magyar (M1, M3, M5 és M6) autdpalydk és a (bruttd
atlagkereset ndvekedés) gazdasagfejleszté hatds kdzotti Osszefliggésre, de Farkas és Czigany (2017) azt talaltak,
hogy az autépalydk megépitése utan altaldban emelkednek az Uzemanyagarak azokon a telepuléseken, ahova
az autdpalyara/autopalyardl fel-/lehajtok is épultek. Egri és Készegi (2020) Kelet-Magyarorszag terlletén végzett
kutatasukban ramutattak a kozuti elérhetéség és a teruleti gazdasagi teljesitmény hagyomanyos, de térben igen
differencidlt relacidira: az alaguthatasra, az egyutt mozgasra, a teruleti hatékonysagi problémakra, a cizellalt kozle-
kedésfoldrajzi és tarsadalmi-gazdasagi centrum-periféria viszonyokra, tovabba a rdhordd kdzlekedés fontossaga-
ra. Toth (2013) kotetben 6sszegyUjtotte az elérhetdségi vizsgalatokban leggyakrabban alkalmazott modszereket és
Magyarorszag 2004-es és 2008-as kdzlekedésforgalmi adatai segitségével térképen ezt interpretalta.

A kozlekedésre mindenképpen a tér aktiv strukturaképzé elemeként kell tekinteni, mint a tarsadalmi-gazdasagi
és terlleti adottsagokra reagald, azt mdodositéd eszkozrendszerre, valamint a gazdalkoddé ember magatartasat, a
versenyképességet, a gazdasagi és a tarsadalmi diverzifikaciét befolyasold elemre (Erddsi, 2000b), de nem 6nallo,
egyeduli eleme, amely formalja a tér strukturajat, igy fejlesztése is mas térbefolyasold elemmel képzelhetd el. A fej-
letlen régidkban a kézlekedés korszerUsitésének sok esetben a kis- és kdzépvallalkozok a haszonélvezdi, akik nem
kizarélag a kozlekedési folyosdkban (TEN-T — korridorok) érdekeltek, hanem a jol kiépitett regionalis kozlekedési
rendszerben (Erd&si, 2000a).

A kozlekedésben, illetve a logisztikaban az elérhetéség egy kulcsfontossagu tényezd. Az elérhetdség fogalma
magaban foglalja azon lehetéségeket, amelyek az egyik térségben elhelyezkedd egyén vagy vallalkozas szamara
megszerezhetdk, amennyiben egy olyan masik térségbe utazik, ahol a szamara fontos tevékenységet végezheti
(Téth — Kincses, 2007). Banister és Berechman (2001) tanulmanya szerint az orszagok és régiok szintjén az elérhe-
téség kérdése az egyik legfontosabb szempont. Az elérhetdség a kozlekedéshaldzatba vald befektetés eredménye
és befolyasolja az orszagok és régidk kdzotti munkaerd- és drueloszlast.

A munkahelyek tobbsége a févarosban és varmegyekdzpontokban 6sszpontosul, ezért a gyorsforgalmi utaknak
a févaros és a nagyobb varosok elérhetéségét is javitaniuk kellene. Logisztikai, mobilitasi igényeket figyelembe
véve kivanatos lenne, ha a févaros (gépjarmuvel vagy tdomegkozlekedés igénybevételével) legaldbb két 6ran beldl,
a varmegyeszékhelyek pedig egy éran belll elérhetévé valnanak (Erddsi, 2000a).

3 ,Hazankban ma a févaros és agglomeracidja képezi a kdzponti magteruletet, a dinamikus perem példaja az osztrak hatarmente, a kulsé perifériat a keleti hatarmenti
régiok példazzak, belsé periférianak tekinthetdé térségek mind a Dunantul, mind az Alfold belsé térségeiben megtalalhatéok” (Nemes Nagy 2009:13.).
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A kutatas modszertana, célkitiizése

A kutatds foldrajzi lehataroldsa kiterjed Magyarorszag févarosara és varmegyeszékhelyeire. A vizsgalatok szintje
az ingyen letolthetd vektortérkép legalacsonyabb terUleti beosztasa volt. Eza NUTS3 (varmegye) és LAU2 (telepu-
|és) terUleti egységeket foglalja magaba.

A vizsgalatok fokuszaban Budapest és a varmegyeszékhelyek kdzuti elérhetésége szerepelt. Altaldban a féva-
rosban és a varmegyeszékhelyeken taldlhatdk az orszag legfelsé dontési szervei, a legfontosabb intézményei,
Biatorbagyon, Ecseren, Féton, Vecsésen) nagyszamu és nagy mértékd logisztikai kozpontok létesultek és regiona-
lis aruelosztéként mikddnek. A kulfoldi beruhazasok is jellemz&en a févaroshoz és adminisztrativ kézpontokhoz
kdthetbek, hiszen a nemzetkdzi kapcsolatok legmagasabb szintjei is itt jelennek meg, ahogy a multinacionalis
cégek képviselete is. A kozlekedés centralizaltsaga és szolgaltatasok egy helyre valé tdmoérulése egymast erdsitd
folyamatok. Ezek a pontok altaldban az orszag legfejlettebb pontjai, ezért elérhetéséguk nagyon fontos az adott
orszag lakossaganak (Nagy — Spiegler, 2022). Ma mar hazankban kdzuton valdsul meg a személy- és druforgalom
nagy része, régebben a vasut volt az drumozgatas f6 tényezdje, igy a kutatds is a kdzuti elérhetdséget elemezte. Az
ehhez szUkséges adatok beszerzése is befolyasolta a kozlekedési mdéd kivalasztasat.

A kutatds arra kereste a valaszt, hogy milyen a févaros és a varmegyeszékhelyek kozuti elérhetédsége. Vannak-e
kdzos vondsai a megyék elérhetdségének? Mennyiben és miben térnek el az adott székhelyek egymastdél? Vajon
Magyarorszagnak melyek a hatranyos terlletei elérhetéség, logisztika szempontjabdl? Osszefligg-e az elérhetd-
ség és a logisztikai potencial?

A felmerulé kutatdsi kérdések megvalaszoldsara elsésorban elérhetéségi vizsgalattal kerestem a valaszt. A
févaros és a varmegyeszékhelyek elérhetéségét Google Utvonaltervezd felhaszndldsaval gyljtéttem dssze. A
Google Utvonaltervezd barki szamara elérhetd, az adatok pontosak, naprakészek és tukrozik az orszag kozlekedési
adottsagait, mert az alkalmazas figyelembe veszi az adott szakaszon engedélyezett legmagasabb kozlekedési
sebességet, és ez alapjan szamolja ki az elérhetdséget, valamint mérlegeli a legjobb idé/tavolsag dsszefliggését.
Az elérhetdség adatai az autdpalyak és dijfizetds utak hasznalataval lettek legydjtve.

Az elérhet&ségi vizsgalat ramutat a vizsgalt térség szélséséges pontjaira, de a terlUleti potencialrél nem nyujt
informacidt. A varmegyeszékhelyek telepulési (terlleti) potencidljadnak a megallapitdasahoz az dn. ,Hansen-féle”
gravitacios helyzetpotencial (Hansen, 1959) 6sszeflggést hasznaltam, amelyik egy gravitaciés modell. A gravitacids
modelleket tébb terlleten is alkalmaztak, példaul az Egyesilt Allamokban elsésorban a nagyvarosok |égi kozleke-
dési vonzaskorzetének meghatarozasara (Erddsi, 2000b), késébb egyre szélesebb kérben elterjedt a felhasznalasi
terUlete, pl. a népességvaltozas (Tarigan, 2003), az akadalymentesség (Cascetta et al.,2013), a felsboktatasi intéz-
mények (Jancsd - Szalkai, 2017; Turk, 2019), a nagyvarosok (Levine, 2012), a munkaba utazas (Levinson, 1998; Wang,
2013), az egészséglaqgyi ellatas (Cabrera-Barona et al,, 2018) és a kdzlekedés viszonyanak elemzésére.

A Hansen-féle gravitacidés modellt (Hansen, 1959) — mint ,helyzetpotencidl mutatét” az ismert newtoni fizika ana-
I6gidjara a terUleti kutatasok is atvették, mert két terllet kozott is |étezik egyfajta vonzasi erd, amelynek eréssége
csokken a két terllet kozott |évé foldrajzi tavolsag ndvekedésével és né a vizsgalt terlletek nagysagaval (népesség,
GDP, jovedelem stb.). A gravitacios modell két telepulés (terulet) kozdtti tavolsag és elérhetd tdmeg (esetunkben
népesséq) kdzotti aranyt fejezi ki. Minél nagyobb népességgel rendelkezik a varmegyeszékhely, és minél kdzelebb
taldlhatd a telepulés, annal nagyobb lesz a fUggdség (vonzas) a varmegyeszékhely és a telepUlés kozott.

A vizsgalt terUletegységek népességadatait a Nemzeti Statisztikai Hivatal (2015) évkdnyve, kimutatdsai szol-
galtattdk. Az eredmények térképi megjelenitéséhez a QGIS szabadon felhasznalhaté térképszerkesztd program
nyUjtott segitséget.

A kapcsolatot a kdvetkezd képlettel lehet leirni:

B.
P = Zd—% (1)

ahol:
P.: az adott telepulés (terUlet) helyzetpotencialja;
Bj: az elérhetd célok tomegei, munkavallalék szama stb.;
dij: aziésj telepulések kozdtti tavolsag percben.
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A BJ. valtozénak a telepllések népességadatait hasznaltam fel. A vonzaskdrzet nagysdganak meghatarozasa fon-
tos tényezd, mert tukrozi egy kdzpont (févaros, varmegye kdzpont) ,logisztikai potencialjat”. A logisztikai potencial
alatt a kiszolgalandd haldzati igénypontok, fel- és leaddhelyek, és a mar meglévé kozponti telephelyek, illetve Uze-
mek optimalis dsszerendelésében alkalmazhaté klasszikus szallitasi problémakat értjuk. A kutatas ezt a potencialt
a telepulés és a centrum kozotti vonzaserdsség nagysaganak mérdszamanak tekinti. Azon telepulések hatarat
mutatja, ahonnan még elérhetdk a hozzajuk tartozd kdzpontok nagyobb anyagi raforditas és jelentds idéveszteség
nélkul.

Az eredmények bemutatasa

A vizsgalat elméleti alapon Magyarorszagon azokat a térségeket tekinti periférianak, amelyek kdzuton a févaros
két 6ran bellli, a varmegyekdzpont egy éran bellli elérhetéségét nem képesek teljesiteni (ezt a kijelentést arnyalja
a 3. dbran lathatd kutatdsi eredmény). Balkani orszagok és Magyarorszag févarosainak elérhetéségének kutatasi
eredményei is bizonyitjak, hogy a tarsadalmi adottsagok akkor hatranyosak, ha a févarost és kdrnyékét alacsony
gazdasagi aktivitas, csekély kulféldi beruhazasok, gyenge infrastrukturalis elldtottsag jellemzik. A feltétel az, hogy
mindkét (természeti és tarsadalmi) adottsag elényos legyen, mert ha nem teljesul, akkor a févaros, mint az orszag
legfejlettebb pontja, kevésbé lesz jol megkdzelithetd, kevesebb népességet vonz maga koré (Kovacs, 2018). Ezek
a hatranyos helyzetl terlletek leszakadnak a tobbitél, a mikods kulfoldi téke elkerdli 8ket, és csak fokozédik a
kuldnbség a centrum és periféria kozdtt. Logisztikai szolgaltatasokat végzé vallalatok szamara ezen févarosbdl és
varmegyeszékhelyekrél valé elérése kihivasokkal és tobbletkdltséggel jar.

Magyarorszag kdzlekedés szempontjabdl févaroscentrikus, de a telepUléseinek 31,4%-a (149 telepulés) mégsem
képes 2 éran belll elérni Budapestet. Ebbe a csoportba 7 varmegyeszékhely is beletartozik (Békéscsaba, Pécs,
Szombathely, Debrecen, Miskolc, Nyiregyhaza és Zalaegerszeg) (lasd: 1. dbra). Az dbra jol mutatja, hogy az auté-
palyak jotékonyan segitik a févaros megkozelitését és a szomszédos orszagokba vald eljutast, de a raktarbazisok
mégis leginkabb a févaros szUk kdrnyezetében |étesulnek (nem az emlitett hatranyos varmegye székhelyek egyi-
kén) és innen probaljak ellatni a kdrnyezé megyék telepuléseit. Ez az 1. dbran nem szerepel.

Az 1. dbra eredményeit Ugy is lehet értelmezni, hogy a kdzlekedés lenyomata a févaroskodzpontdsagnak,
a tulkdzpontositott berendezkedésnek. A kdzlekedési ellatas hozzajarul ahhoz, hogy a kdézpontositas még erételje-
sebben érvényeslljon és nem segiti a vidéki telepulések (kis falvak) bekapcsolédasat a fé kozlekedési Utvonalakba.
A centralizadltsagot elsGsorban nem a kdzlekedés feladata oldani, hanem a teruletpolitikdnak, a gazdasagpolitika-
nak és a kozigazgatasnak.

0 megyehatae
= autdpdlyn

Wl t5viros
T ossa
Bl 05142
Bl 11,560
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1. abra Budapest kdzuti megkdzelithetdsége (6raban)

Forras: a szerzd sajat szerkesztése, az elérhetéségi adatok a Google Utvonaltervezd 2022.08.29-30. idészak adatgyUijtésébdl szarmaznak

Kozlekedés és Mobilitas, 2024, 3:1, 32, https:/doi.org/10.55348/KM.32


https://doi.org/10.55348/KM.32

SOKTI

Alapitva - Since 1938

2. abra Budapest helyzetpotencidlja a Hansen-féle gravitacidos modell alapjan (a potencidl értéke 1-3,5 millié kézdtt mozog).

Forras: a szerzd sajat szerkesztése a Google Utvonaltervezd 2022.08.29-30. idészakbdl szarmazd, és a KSH 2015-6s népességi adatai alapjan

Budapest j6 kozlekedési feltételekkel rendelkezik, mégsem képes az egész orszdg gazdasagi és tarsadalmi
igényeit kielégiteni. Az orszaghatarhoz kozeledve ez a feladat mindinkabb a varmegyeszékhelyek kdzpontjaira
harul. Ezek a kdzpontok kulcsfontossagu szerepet tdlthetnek be a munkahelyteremtésben, a koézszolgaltatdsok
racionalis elldtdsaban (Gulyas, 2013). Ezért fontos, hogy a varmegyeszékhelyek elérhetésége feltarasra keruljon.

Budapest kiterjedt vonzaskdrzettel rendelkezik, kihat az orszdg gazdasagi, aru- és munkaerd mobilitasara.
Csak a téle tavolabbi, az orszaghatarhoz kdzelebbi telepulésekkel ,gyenge” vagy ,nagyon gyenge” a kapcsolata
(lasd: 2. dbra). A kozlekedési Utvonalak haszndlata nem minden esetben a févaros-varmegyeszékhely viszonydban
ddl el, hanem varmegye-varmegye relaciéjdban, de a févaros, mint a legmagasabb kitlntetett pontja a térnek
jelent&s hatassal van egy terllet életképességére. Az drutermelés is zommel az erésebb vonzasi (logisztikai) po-
tencidllal rendelkezé telepuléseken valdsul meg (sotétkék mezék a 2. dbran). A mikdds téke leginkabb ezeket a
régidkat keresi. Ez j6 Budapestnek és kornyezé agglomeracidjanak, mert megadja a ndvekedési lehetdségét, de
varmegyeszékhelyektdl fejlédési forrast (munkaerd, téke, aru stb.) von el, erésitve a kiszolgaltatottsagat, ndveli az
egyenlétlenséget, ahogyan a varmegyeszékhelyek is elvonjdk a forrasokat a sajat (varmegye)hatar kozelében 1évé
telepulésektdl. Ennek ellenkezéje is megtapasztalhatd, pl. Dél-Pest varmegye telepulései nagyobb mértékben
Kecskeméthez és kisebb mértékben Szolnokhoz vonzédnak. Egy févaroskozeli telepulés elszakad févaros vonza-
satodl és inkabb egy kozelebb esé varmegyeszékhely felé keresi a lehetéségeit.

Il Megyeszéchely
[ 1-15 perc

I 15-30 parc
Il 30-45 porc
M 45-60 porc

— I 60 perc felott

o 50 100 km

3. abra Magyarorszag varmegye székhelyeinek kdzuti megkdzelithetésége (percekben) gépjarmuvel.

Forras: a szerzé sajat szerkesztése, az elérhetéségi adatok a Google Utvonaltervezé 2022.08.29-30. idészak adatgyUjtésébdl szarmaznak
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Magyarorszagon a népesség 7,96%-a (majdnem 800 ezer f8) nem képes kdzuton elérni a sajat varmegyeszék-
helyét egy 6ran belll (Iadsd: 3. dbran a so6tétbarna terlletek). Ez a probléma leginkabb Bacs-Kiskun (32,44%-at)
és Somogy (25,96%-3at) varmegye lakosait érinti, mig Fejér, Vas, Baranya, Hajdu-Bihar, Zala, Csongrad, Komarom-
Esztergom és Veszprém megyék kedvezé helyzetben vannak.

Vannak olyan varmegyék a 3. térképen amelyeknek a megyeszékhelylk elérése hatranyos (sdtétbarna teru-
letek), de ez megtévesztd lehet elsd ranézésre, mert Bacs-Kiskun varmegye esetében Baja onallé megyejogu
varosként igyekszik a térképen megjelend periférikus varmegye terlletekeit kiszolgalni. Somogy varmegyében
a hatranyos telepuUlések leginkabb a Balaton déli partjan az 4dul évezetben jelennek meg, akik a turizmus mi-
att sokkal inkdbb balatoni nagyobb varosokkal (Siéfok, Zamardi, Fonydd stb.) tartanak fenn kapcsolatot. Noégrad
varmegyében a hatranyos teruletek Vachoz vagy a févaroshoz, addig Borsod-Abauj-Zemplén varmegyében a
szomszédos Nyiregyhdzahoz vonzédnak. Gyér-Moson-Sopron varmegye periférikus teruletei pedig kulonleges
helyzetlek, mert egy masik orszag févarosa, Bécs, kimagaslé potencidlja és vonzaskorzetébe tartoznak. Ezért az
emlitett elérhetéségi ardnyszamok csak irdnymutatdak, nem tukrozik a valds periferikus allapotot.

A varmegyeszékhelyek hatradnyos elérhetésége elsésorban az Uthalézat mindségébdl, a székhely terdleti el-
helyezkedésébdl, vagy az aproéfalvas telepuléshalézatbdl fakad. Néhany kritikus megyén kivul, altalanossagban
elmondhatd, hogy Magyarorszag lakosainak kevesebb mint 1 %-at érinti hatranyosan a varmegyeszékhelyének
elérhetdsége (lasd: 1. tablazat).

1. tablazat A varmegye székhelyek elérhetésége a megyék lakossdaganak %-os aranyaban (a tablazat a 60 perc feletti” idével jelentkezé

varmegyéket rendezi sorrendbe)

Varmegye O-15% perc I6-30perc | Jl-45 parc | 46-60perc | 60 parc felett
Fejgr 2565 2025 26,89 17,21 0,00
Vas 3762 26,99 18,34 7,01 0,03
Baranya 43 69 26,29 2463 516 024
Hajau-Bihar 37,06 28,85 2615 733 0,60
Zala 2751 1,95 46,75 13,15 0,65
Csangrad 4003 26,47 18,09 14,56 0,85
Komarom-Esztergom 2411 3996 17,56 17,41 0,596
Veszprem 2213 29,25 2863 19,03 0,96
Bekds 16,91 2T 47 43 02 120 129
Heves 2168 16,10 2369 3530 3,22
Pest 58.91 6,99 2126 7.30 5,55
Tolna 2539 3099 16,63 1973 7.26
Jasz-Magvhun-5Szoinok 2014 17,57 2288 20,75 8,66
Lrabolcs-5zatmar-Bereg 21,54 15,95 2383 16,49 12,19
Cydr-Moson-5Sopron 1,72 15,60 29,02 T S 15,70
Borsod-Abadi-Zemplén 25,60 15,87 2840 1253 17,60
Nograd 2499 2634 15,08 1597 17 62
Somogy 2418 1,45 10,66 2775 2596
Bacs-Kiskun 2218 14,53 12,83 18,02 32,44

Forras: a szerzd sajat szerkesztése a Google Utvonaltervezd 2022.08.29-30. idészakbdl szarmazdé és a KSH 2015-6s népességi adatai alapjan

A févaroshoz hasonldan a varmegyeszékhelyek vonzasa is érvényesul a kdrnyezé telepulésekre. A Hansen-féle
gravitacios vizsgalat eredményén (lasd: 4. abra) jol kiemelkednek a nagyobb népességgel rendelkezé varmegye-
székhelyek (elsésorban Debrecen, Szeged, Pécs és Miskolc), amelyek szinte az egész varmegyéjukre hatast gyako-
rolnak. A fehér szinnel jeldlt terlletek pedig azok a telepulések, amelyek nem tartanak fenn jelentés kapcsolatot
a varmegyeszékhelyeikkel (ilyenek: Nograd, Somogy, Tolna, Veszprém, Zala, Heves és Bacs-Kiskun megyék egyes
terUletei). Ezek a telepuUlések csak jelentds eréfeszitések aran érik el a varmegyeszékhelyen 1évé szolgaltatasokat
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(egészséglgyi, oktatdsi intézményeket, pénzintézeteket, dontéshozatali szerveket stb.), a munkahelyeket vagy
specidlis termékeket, amelyek a kdzeli teleplléseken nem kaphatdk, ezért igyekeznek mas térségek kdzpontjai (pl.
Kecskemét, Nyiregyhaza, Vac, Sidfok vagy Bécs varosa) felé orientalédni. Ezek a telepUlések csak kdzigazgatasilag
tartoznak az adott varmegyéhez, de funkcidjukban elszakadnak télUk. Ebbd&l adéddan esetukben érdemes lenne
felllvizsgalni a varmegye (adminisztrativ) hatarait vagy mas régié nagyobb varosanak statuszat.

<
T, P h »
e A
o P e
oA

£ S

4. abra Varmegyeszékhelyeink helyzetpotencialja a Hansen—féle gravitaciés modell alapjan (a potencial értéke 1-1.9 millié kdzott mozog).

Forras: a szerzd sajat szerkesztése a Google Utvonaltervezd 2022.08.29-30. idészakbdl szarmazé és a KSH 2015-6s népességi adatai alapjan

Kovetkeztetések és javaslatok

Kozlekedési adottsagai kiemelik Budapestet Magyarorszag varoshalézatabdl. A févaros magadhoz vonzza az or-
szag jelentds részét, ndvelve a térségben sajat szerepét. Ezért vonzaskorzete kivald terepet biztosit a termeldi és
logisztikai beruhazasoknak, de az egész orszag teruletét nem képes uralni, annak ellenére sem, hogy a magyar
autopalyak mindegyike a févaros felé tart és jelentésen elésegiti az elérhetéségét. Az orszag majd egyharmada
hatranyos terUletként jelenik meg a févaros megkdzelitésében, mert ezek a telepulések nem képesek 2 6ran belul
kdézuton elérni Budapestet. Ok sajat kdrnyezetikben keresnek kitlintetett pontot és ezt legtdbbszér a varme-
gyekdzpontokban vagy kézelben Iévé nagyobb varosokban taldljak meg. Ebbdl fakaddan egy orszagnak arra kell
toérekednie, hogy a févarosa mellett mas fejlett varosok is alternativaként szolgaljanak (lasd 4. dbra: Debrecen,
Miskolc, Szeged, Pécs, Gyér, Szombathely), amelyek pdlusszerlen helyezkednek el az orszag terlletén, elésegitve
a vidék aru- és munkaeré mobilitasat.

Magyarorszagon kedvezd a varmegyekdzpontok elérhetésége, mert a magyar lakossag csupan kevesebb, mint
8 %-a nem képes egy 6ran belll megkdzeliteni sajat varmegyeszékhelyét. Budapest utan a varmegyeszékhelyek
azok, amelyek jelentds logisztikai potenciallal rendelkeznek, és ellatjak a kornyezé teleplléseket.
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Kivonat: Egyre jobban tudatosul napjainkban, hogy a kdrnyezeti hatdsokra vald kizarélagos dsszpontositds mar
nem elegendd, és a repuldtereknek egyltt kell foglalkozniuk a kérnyezeti, tdrsadalmi és gazdasagi fenntarthatdsag
kérdéseivel. E cikk legfébb célja, hogy attekintse a repuléterekre vonatkozé fébb iranymutatasokat, ajanlott
intézkedéseket, amelyek segithetnek a repuléterek fenntarthatébbad valasdban, és indikativ mérészamokat
kindlnak az ezen a téren elért eredményeik mérésére és a fejlesztendd terUletek azonositasara. A cikk a fentieken
kivul roviden foglalkozik a katonai, valamint a polgari és katonai kézds felhasznalasu repuléterek fenntarthatésagi
kérdéseivel is.

Kulcsszavak: regiondlis repuléterek fenntarthatosagi stratégidja; szén-dioxid-semleges repuldterek; tarsadalmi, kérnyezeti és

gazdasdgi fenntarthatosagi kezdeményezések

Current issues of social, economic and environmental sustainability of
regional airports

Abstract: There is a growing awareness that focusing solely on environmental impacts is no longer sufficient and
that airports need to address environmental, social and economic sustainability issues together. The main aim of
this article is to review the main guidelines for airports, to recommend measures that can help airports to become
more sustainable and to provide indicative metrics to measure their progress in this area and to identify areas
for improvement. In addition to the above, the article briefly addresses sustainability issues for military and civil/
military joint-use airports.

Keywords: regional airport sustainability strategy; carbon neutral airports; social, environmental and economic sustainability

initiatives

Bevezetés

A Repuléterek Nemzetkdzi Tanacsa (ACI World)? 2021. november 16-an Montredlban atfogd programot hirdetett
meg, amely elésegitheti a repul&terek vezetdit fenntarthatdsagi stratégidjuk [étrehozasdban és megvaldsitasaban,
a helyi kezdeményezéseik kdzos nemzetkozi folyamatokhoz és célkitlizésekhez vald integralasaban. A repul&terek
fenntarthatdsagi stratégidja cimu tanulmany (AClI EUROPE, 2020a) betekintést ad arrdl, hogy a fenntarthatd [égi
kdzlekedés hogyan jarulhat hozzad az ENSZ Fenntarthatd Fejlédési Céljaihoz, és attekintést nyujt a legfontosabb
és leggyakrabban felmerulé fenntarthatdsagi kérdésekrdl. A szervezet kutatast végzett vildgszerte tébb mint 80
repulétérrél, ezek adatainak felhasznalasaval. Ennek soran a vizsgalt témak kdzé tartozott tobbek kdzott a szol-
galtatdsok mind&sége, az infrastruktura fejlesztése, valamint a biztonsagos és hatékony mukodés is. E jelentés
esettanulmanyokat is tartalmaz, amelyek az egyes repul&terek bevalt gyakorlatait mutatjak be arra vonatkozoéan,
hogy azok hogyan hajtanak végre tarsadalmi, gazdasagi és kdrnyezeti fenntarthatdésagi kezdeményezéseket, és
azt is, hogy hogyan épitik be azokat altaldnos Uzleti stratégidjukba és muikddéstkbe. A repuléterek évtizedek 6ta

'Ez a cikk az Utazas a tudomanyban 2023 konferencian, 2023. februar 24-én elhangzott eléadas irott valtozata.

2 A Nemzetkoézi Repuléterek Tandcsa (ACI) (http://www.aci.aero/, 2024. julius 14.), a vilag repulétereinek kereskedelmi szévetsége 1991-ben alakult azzal a céllal, hogy
elésegitse az egyuttmuikodést tag repulSterei és a vildg |égikozlekedési partnerei kozott, beleértve a Nemzetkozi Polgari Repulési Szervezetet (ICAO), a Nemzetkozi
Légi Szallitasi Szovetség (International Air Transport Association) és a Polgari Léginavigacids Szolgaltatasok Szervezetét (Civil Air Navigation Services Organization).
A repuldterek érdekeinek képviseletével a politika kidolgozasanak kulcsfontossadgu szakaszaiban az ACI jelentdsen hozzajarul a biztonsagos, biztonsagos,
ugyfélkézpontu és kdrnyezeti szempontbdl fenntarthaté globalis 1égikozlekedési rendszer megteremtéséhez. 2021 januéarjdban az ACI 701 tagot szolgalt ki, és 1933
repulSteret Uzemeltetett 183 orszagban.
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dolgoznak a mUkddésuk fenntarthatébba tételén, és az ezt elémozditd Uzleti kdrnyezet, valamint az ehhez kapcso-
6d6 stratégiak és célkitizések kialakitdsan és megvaldsitasan. Ennek jegyében 2021 juniusaban az ACI-tag repuU-
I6terek globalis szinten elkdtelezték magukat a nettd nulla szén-dioxid-kibocsatas elérése mellett 2050-ig. Azdta
tébb szaz repuldteret akkreditaltak az ACI Airport Carbon Accreditation programja keretében, amely jelenleg az
egyetlen intézményileg jévahagyott szén-dioxid-gazdalkodasi tanusitasi szabvany a repuléterekre vonatkozdan.

A regionalis repul&terek muikodésével, fejlesztésével kapcsolatos nemzetkoézi kihivasokkal szamos publikacio
foglalkozik kulfoldon és itthon egyarant. Ezek kdzul kiemelkednek tébbek kozott a kdzelmultban elhunyt Erdés
Ferenc professzor munkai, amelyek kdzul tdbb kézismert szakmai korokben (Erddési, 1999; 2002; 2004). Ezeken
kivll mindenképpen emlitésre érdemesek ezen a teruleten Kovacs (2013) és Tiboldi (2008) muvei is. Jbmagam
korabbi, a regionalis repuléterekrdl szold irasaim kdzul az Erdei Tamassal és Farkas Jézseffel kdzosen irt kdny-
vlunket, illetve két, a magyarorszagi regionalis repul&terekrél sz6ld tanulmanyomat ajanlom jo szivvel az olvasdk
figyelmébe (Erdei et al,, 1998; Novoszath, 2018; 2020). A kulfoldon a kdézelmdultban a témaban megjelent szamos
MU kozUl pedig Graham és szerzétarsai a Routledge kiadénal megjelent konyvét javaslom elsésorban megis-
merésre (Graham et al,, 2020). A repuléterek fenntarthatésagi stratégidjanak megalkotasahoz elengedhetetlen
a Fenntarthatdsagi Jelentési Szabvanyokat (GRI szabvanyok3) megismerni. Ezek a dokumentumok magukban
foglaljak a jelenleg érvényes szabvanyok 2022. junius 30-an elérheté legfrissebb verzidit. Ezen tulmenden szamos
nemzetkdzi szervezet adott ki e szabvanyok kidolgozasahoz hasznalhatd, tovabbi, mérvadd kormanykozi eszkd-
zoket. Megemlitenddk példaul az International Labour Organization (ILO, 2017), az Organisation for Economic
Co-operation and Development (OECD, 2018), az Egyesult Nemzetek Szervezete (UN, 1987) kiadvanyai, a Parizsi
Megallapodas*, valamint a repul&terek és altalaban a |égikozlekedés elétt alld kihivasok terén az EUROCONTROL
(2009) ezekrél sz6l6 atfogd Osszegzése, tovabba Laplace et al. (2007) vagy Metrot (2007) tanulmanya. A kdérnyezeti
hatasokat elemzi az EUROCONTROL (2011) kiadvanya, valamint tdébb esettanulmany bemutatasaval a szintén az
EUROCNOTROL koordinalasaval, Drew (2010) szerkesztésében megjelent kotet. Kuldnosen érdekes ezek kozul de
Gusmao (2010) esettanulmanya, amely a tengerek vizszintemelkedésének a repuléterekre gyakorolt lehetséges
hatasait értékeli, valamint Dimitriou és Drew (2010) elemzése, amely a klimavaltozdsnak a turizmus aktivitasara
gyakorolt hatdsait elemzi Goérdogorszag esetében. A repuléterek altal okozott zajkibocsatas hatasait jarja korul sza-
mos kiadvany és szakcikk, ezek kdzul kiemelkedik tobbek kozdtt az eurdpai repuldterek kereskedelmi szervezete,
az ACI EUROPE® (2018a) kiadvanya, a WHO Regional Office for Europe kiadvanya (WHO, 2018) és Kroesen et al.
(2008) irasa. A repuléterek szolgaltatasi szinvonalat és az ezzel kapcsolatos utasélményeket értékeli atfogdan az
ACI EUROPE erre vonatkozé kiadvanya (ACI EUROPE, 2018b). A repUléterek gazdasagi fenntarthatésagat elemzi
atfogdan a Covid19-krizis utdn szamos kiadvany és szakcikk, mint példaul az ACI és az Oxford Economics kozds
kiadvanya (ACIl - Oxford Economics, 2021) vagy az ACI World (2023) 4tfogd dsszegzése a repul&téri ipardag pénzigyi
teljesitményérdl.

Nemzetkozi kezdeményezések a repiilotér fenntarthatosagaért

Globalis fenntarthatosagi szabvanyok

A fenntarthatdsag kozds nyelvét az Egyesult Nemzetek Szervezete altal 2015-ben elfogadott 17 Fenntarthatd
Fejlédési Cél (SDG) hatarozta meg (UN Global Compact, 2023). A repuldterek a fenntarthatdsagi tevékenységeiket
altaldban kozvetlenll 6sszeflUggésbe tudjadk hozni a Fenntarthatd Fejlédési Célokkal, az SDG-kkel és a GRI-vel
(Global Reporting Initiative), a Fenntarthatdsagi Jelentési Iranyelvekkel és annak a repulétér Uzemeltetdkre vo-
natkozd agazati mellékleteivel (AOSS, 2011). A repuléterek helyi sajatossagaiktdl fuggden kulonbdzd prioritdsokat
hataroznak meg, azonban a 13. SDG - Klimapolitika — vildgszerte vitathatatlan jelentéséggel bir. 2019 decembe-
rében az Eurdpai Bizottsdg (EB) bejelentette azt a célt, hogy Eurdpa legyen az elsé klimasemleges kontinens
2050-re, amelyet egy példatlan Uj politikai stratégia, az eurépai zold megallapodas valdsitana meg. A hajézasbal
és a légi kdzlekedésbdl szarmazd nemzetkdzi kibocsatasok az EU-ban 1990 6ta tobb mint 50 %-kal n&ttek. Surgds

3 GRI Standards - Consolidated Set of the GRI Standards (https://gccbdi.org/sites/default/files/2023-01/Consolidated_Set_of_the_GRI_.pdf, 2023. jalius 1.)

4 Az éghajlatvatozasrél sz616 Parizsi Megallapodast az ENSZ Eghajlatvaltozasi Keretegyezménye (United Nations Framework Convention on Climate Change, UNFCCC)
Feleinek 2015-6s Ulésén fogadtak el.

S Airports Council International Europe (https://www.aci-europe.org/, 2024. julius 14.)
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fellépésre van szukség ezekben az agazatokban, tdbbek kdzott a jelenlegi valsagbdl vald kilabalasuk soran. Az
Eurdpai Bizottsag 2020 decemberében kozzétett Fenntarthatd és intelligens mobilitasi stratégidja (Sustainable
and Smart Mobility Strategy) értelmében tobbek kozott az aldbbi célok megvaldsitasat deklaradlta a légi kozleke-
dés terén®:

+ Valamennyi kdzlekedési moédot fenntarthatdbba kell tenni;

+ Késedelem nélkul fel kell lenditeni az alacsony kibocsatasu és kibocsatasmentes jarmuvek, valamint a
megujulé és az alacsony szén-dioxid-kibocsatasu Uzemanyagok elterjedését a kozuti, vizi, |[égi és vasuti
kozlekedésben;

+ Arepulégépek és hajok energiahatékonysaganak és kibocsatascsdkkentésének javitasa eérdekében eld
kell mozditani a tervezésukre és Uzemeltetésukre vonatkozé ambiciézus eldirdsokat.

+ A kikoték és a repuléterek kulcsfontossaguak nemzetkdzi 6sszekapcsoltsagunk, az eurdpai gazdasag
és a régiok szempontjabdl. A kibocsatdsmentes csomodpontokra vald atallds soran a legfenntarthatébb
repuléterek és kikdtdk altal kdvetett bevalt gyakorlatoknak kell az Uj megszokott gyakorlatta valniuk,
és lehetévé kell tennilk az dsszekapcsoltsag fenntarthatdbb formait. A kikotéknek és repulétereknek
multimodalis mobilitasi és kozlekedési csomopontokka kell valniuk, amelyek 6sszekapcsoljak az dsszes
érintett kozlekedési modot.

« A |égi és vizi kdzlekedés tekintetében novelni kell a helyi megujuldéenergia-termelésbe, a fenntartha-
tébb multimodalis hozzaférésbe, valamint a flottafeluljitasba torténd koz- és maganberuhazasokat.

Manapsag sok repulétér klizd azért, hogy tulélje a gazdasagi visszaesést, és szenvednek az eréforrasok elérhetd-
sége miatt, tdbbek kdzdtt éppen a fenntarthatdsdg megteremtése érdekében végzett munkdjuk soran. A jelenlegi
valsag ugyanakkor lehetéséget kinal a meglévd strukturak és gyakorlatok kritikus Ujraértékelésére, és a vilag - és
a légikozlekedési agazat — magasabb szinten torténd Ujrapozicionalasara.

Repiilétéri szén-dioxid-kibocsatas-csokkentési akkreditacios program

A Repulétéri szén-dioxid akkreditacio (Airport Carbon Accreditation) jelenleg az egyetlen, intézményileg jovaha-
gyott szén-dioxid-gazdalkodasi tanUsitasi szabvany a repUléterekre. Ez a révid fejezet felvazolja, hogyan indult el
ez a program, valamint bemutatja a repulétéri szén-dioxid-kibocsatas megvaltozott megkodzelitését. A Repulbtéri
szén-dioxid- kibocsatas-csokkentési akkreditacié egy nemzetkdzi program, amelyet az AClI EUROPE inditott el
a 2009-es éves kongresszusan’. Ez egy olyan globalis kezdeményezés a repuléterek szamara, amely tulmutat a
forgalomelosztd (hub) és regionalis repulétereken, Kkiterjed az dsszes menetrend szerinti utas- és aruforgalmat
lebonyolité repllétérre, beleértve az altaldnos repulésre (general aviation) és a kizardlag arufuvarozasra fokuszalt
repUlbétereket is.

Ennek a programnak a repulétér-specifikus szén-dioxid-szabvanyai nemzetkdzileg elismert mddszereken ala-
pulnak. Fuggetlenul értékeli és elismeri a repUlétereknek a szén-dioxid-kibocsatasuk kezelésére és csokkentésére
iranyuld eréfeszitéseit a tanUsitasi szintek révén. Az elérhetd szint a repulétér kornyezeti hatdsanak jelenlegi sza-
kasza és szén-dioxid-gazdalkodasa fuggvényében valtozik. A tandsitasnak hat szintje van (1.dbra, Airport Carbon
Accreditation, 2023):

1. szint Feltérképezés (Mapping) — amely magaban foglalja a szénldbnyom mérését. Az akkreditacid
ezen szintjének eléréséhez a repulétérnek meg kell hataroznia a ,szervezet hatarait”. A hatarokon beluli
Uveghdzhatdsu gazok esetében a repUlétér vezetésének meg kell hatdroznia a kibocsatasok szintjét.
Errél jegyzékonyvet is kell készitenie. Folyamatosan adatgyUjtéseket kell végeznie, és ezek alapjan ki kell
szamitania az éves szén-dioxid-kibocsatas mértékét minden évben. Ezenkivul szénldbnyom-jelentést is
kell rendszeresen készitenie.

2. szint Csokkentés (Reduction) — a szén-dioxid-gazdalkodas és haladas a csékkentett szénlabnyom
felé. Az akkreditacié ezen szintjének eléréséhez a repulétérnek eldszor is teljesitenie kell a Feltérképezés
(Mapping) 6sszes kovetelményét. Jelentést kell készitenie a hatékony szén-dioxid-kezelési eljarasokral,
beleértve a célmeghatarozasokat, és az Uveghazhatasu gazokrdl szélé jegyzékdnyvben meghatarozott
forrasoknal a csokkentések mértékének bemutatdsat, 3 éves mozgdatlagolassal.

¢ Euroepan Commission: Sustainable and Smart Mobility Strategy - putting European transport on track for the Future. Brussels, 9.12.2020 COM (2020) 789 final
7 Airport Carbon Accreditation (https://www.airportcarbonaccreditation.org/, 2024. junius 14.)
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3. szint Optimalizalas (Optimisation) — amely a harmadik fél bevonasara terjed ki a szénldbnyom csok-
kentésébe, amely magaban foglalja a |égitarsasagokat és a kllonbdzd szolgaltatdkat, egyudttal magaban
foglalja a fellUleten vald érintkezési és hozzaférési mdédokat a hatésagokkal és a felhasznaldkkal. Az akk-
reditacié ezen szintjének eléréséhez a repulétérnek egyrészt teljesitenie kell a Feltérképezés (Mapping)
és CsoOkkentés (Reduction) 6sszes kovetelményét. Masrészt ki kell szélesitenie a szénldbnyomanak hato-
koérét, hogy magaban foglalja azokat a terlleteket is, amelyeket a hatdlya ald tartozé kibocsatasok érin-
tenek. Harmadrészt igazolnia kell, hogy harmadik felekkel a meghatarozott kibocsatasok csdkkentése
érdekében folyamatos kapcsolattartasra torekszik.

3+ szint Semlegesség (Neutrality) — a megmaradt szén-dioxid semlegesitésére terjed ki, a maradék ki-
bocsatas kompenzacidja megbizhaté ellentételezésekkel. Az akkreditacid ezen szintjének eléréséhez a
repulétérnek teljesitenie kell a Feltérképezés (Mapping), a Csdkkentés (Reduction) és az Optimalizalas
(Optimisation) minden kdvetelményét. Ellensulyoznia kell a repulétér maradék szén-dioxid-kibocsatasat
nemzetkdzileg elismert ellentételezésekkel, tovabba szénldbnyom-jelentést kell készitenie.

4, szint Atalakitas (Transformation) — a repUlétér és Uzleti partnerei mikdédésének atalakitasat jelenti
a kibocsatascsokkentés lehetséges legnagyobb értékének elérése érdekében. Az akkreditacié ezen
szintjének eléréséhez a repulétérnek kibdvitett szénldbnyom-jelentést kell 6sszeallitania. Egy hosszu
tavy, abszolut kibocsatascsdkkentési célpontot kell kivalasztania, igazodva az 1,5 °C-os vagy a 2 °C-os
Utvonalhoz az Eghajlatvaltozasi Kormanykdzi TestUlet (IPCC)8 altal felvazolt Gthoz. Meg kell hataroznia a
cél eléréséhez szUkséges lépéseket és az id6kdzben teljesitett mérfoldkoveket az elérehaladas mérésére.
Bizonyitékokat kell bemutatnia arrdl, hogy aktiv vezetésével harmadik feleknél milyen intézkedéseket
tett a kibocsatascsokkentés megvaldsitasa felé.

4+ szint Atmenet (Transition) — Teljesitse az Atalakitds 0sszes kovetelményét, és ellensulyoznia kell a
repulétérnek a maradék szén-dioxid-kibocsatast, a repulétér nemzetkozileg elismert ellentételezések
alkalmazasaval.

4+ Ellentételezés

4. szint - Abszolut kibocsatascsokkentés

3+ szint - Az 1. és 2. hatokorl maradék
kibocsatasok ellensulyozasa

3. szint - Masok bevonasa és
kibocsatasuk mérése

2. szint - A szénldbnyom kezelése és
csokkentése

1. szint— szénlabnyom meghatarozasa

1. abra A 6 szintl repUlétéri szén-dioxid-akkreditacio

Forras: Sajat szerkesztés (Airport Carbon Accreditation, 2023, 10. o. alapjan)

Eurépa messze a legaktivabb repulétéri szén-dioxid-akkreditacids régié. Nem meglepd, hogy a program torté-
nete itt kezd6détt 2009 juniusdban. Evrél évre egyre tobb — klldnféle méretl — replilétér vesz részt a programban.
Jelenleg 44 repulétér rendelkezik a legmagasabb szintl akkreditacidval — 4+ ,,atmeneti” szinttel. Legutdbb a lissza-
boni, faréi, portdi, madeirai, hortai, bejai, Santa Maria, Flores, Porto Santo és Ponta Delgata repuléterek érték el ezt

8 Eghajlatvaltozasi Kormanykozi Testulet (Intergovernmental Panel on Climate Change, https://www.ipcc.ch/, 2024. julius 14.). Az Eghajlatvéltozasi Kormanykézi
TestUlet 1988-ban megalakult szervezet, amelynek létrehozasat az ENSZ Kérnyezetvédelmi Programja és a Meteoroldgiai Vildgszervezet kezdeményezte, illetve az
ENSZ KozgyUlése az éghajlatvaltozassal foglalkozé hatarozataban megerdsitette.
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a szintet. A repulétéri szén-dioxid-akkreditacids szervezet 2023 augusztusi adatai szerint mindeddig
+ 63 repulétér térképezte fel szénldbnyomat,
+ 64 repulétér csokkentette aktivan CO2-kibocsatasat,
« 27 repulétér csokkentette CO2-kibocsatasat, és masokat is bevont ebbe,
+ 35 repul&tér szénsemleges,
+ 15 repulétér 6sszhangba hozta CO2-gazdalkodasat a globalis klimacélokkal,
+ 26 repulétér alakult at, és kompenzalta a maradék kibocsatast.
Ezzel a program Osszességében a légi utasforgalom 73,7%-at érintette eddig.
A Magyarorszagon mukodd repuldterek kozUl mostandig minddssze egy csatlakozott a Repulétéri szén-
dioxid akkreditaciés programhoz: a budapesti Liszt Ferenc Nemzetkdzi Repulétér, amely ma mar egyike a 35
szén-dioxid-semleges repulétérnek.

Egyéb nemzetkozi repiilési kezdeményezések a repiiléterek fenntarthatosagaért

A Nemzetkozi Polgari Repullési Szervezet, az ICAO haromévente felllvizsgalja és frissiti a kdrnyezetvédelemre
vonatkozé iranyelveit és gyakorlatait. Az ICAO Tanacsa 2015-ben elfogadta a kérnyezetvédelmi stratégiai célkitlzé-
seitis, amelynek legfébb célja a polgari Iégikdzlekedési tevékenységek karos kdrnyezeti hatasainak minimalizalasa
(ICAQ, 2015).

Az EUROCONTROL két fontos jelentést tett kdzzé a légi kozlekedés fenntarthatésagardl szold vitaval kapcsola-
tosan. Az elsé a hosszu tavu légiforgalmi elérejelzés (Aviation Outlook 2050 — EAO 2050, EUROCONTROL, 20223)
amely 2050-re 16 millié jaratot josol, és ebben elsd alkalommal becsulték meg a nettd CO2-kibocsatast és elemzik,
hogy hogyan érheti el a 1égi kdzlekedés 2050-re a nettd nulla kibocsatast. A masodik az Objective Skygreen 2022-
2030 jelentés (EUROCONTROL, 2022b), amely egy dokumentumban foglalja 6ssze az EAO 2050 elérejelzésben
felvazolt kozlekedési forgatdkdnyveket, és részletesebben megvizsgalja azokat az elemeket, amelyek a kibocsatas
csokkentését eredményezhetik a szén-dioxid-mentesitéshez szukséges tobbletkoltségekre 6sszpontositva.

Az Eurépai Unié Repulésbiztonsagi Ugyndksége® egyik kildetése a fenntarthatésag magas szintjének elérése és
a repuldétéri kornyezeti hatasok csokkentése. Ez magaban foglalja a zajcsokkentést, a levegédmindség javitasat és
az éghajlatvaltozas mérséklését. Az EASA tobbek kozott elkésziti az ,Eurdpai Légikozlekedési Kornyezeti Jelentést”,
amely pontos informaciéforrast biztosit az eurdpai légikdzlekedési dagazat kornyezetvédelmi teljesitményérdl
(EASA, 2022).

Az Amerikai Szovetségi Légikdzlekedési Hivatal (FAA)'© 2011-ben kisérleti programot inditott, amelynek fé célja az
volt, hogy a fenntarthatdsagot a replldterek tervezésének alapvetd célkitlizéséveé tegye. 2012-ben az FAA kbzzétet-
te a Légikdzlekedési Kornyezet- és Energiapolitikai Nyilatkozatot, amely azonositja és megerdsiti elkotelezettségét
a kornyezetvédelem mellett, amely lehetévé teszi a légi kdzlekedés fenntarthatd ndvekedését.

Az FAA kdrnyezetvédelmi politikajat és utmutatdjat folyamatosan frissitik és felulvizsgaljak. Az FAA altal mikod-
tetett programok, példaul a Zajkompatibilitasi Program és az Onkéntes RepUlétéri Alacsony Kibocsatas (VALE)
Program segitik a repul&tereket e célok elérésében. A repuléterek fenntarthatésagi terveinek ezeket az eréfeszi-
téseket kell el6térbe helyeznitk a fenntarthatdsagi célok repulétér-tervezésbe vald teljes korl integralasaval (FAA,
2012).

Az épuUletkutatasi |étesitmény kdrnyezeti vizsgalati mdédszere (BREEAM)" egy nemzetkdzi szabvany, amely bar-
mely épulettipus igényeihez igazithatd, beleértve a repuldtereket is. Tanusitasi folyamatot biztosit, amelynek &
célja az épitészeti projektekkel kapcsolatos dontések megalapozasa annak érdekében, hogy jobb fenntarthatdsa-
gi eredményeket érhessenek el.

Az Epitémérndki Kérnyezeti Minéségértékelési és Dijrendszer (CEEQUAL)? az infrastruktira fenntarthatésagi
mindsitési rendszere, amelynek célja a mélyépitési projektek fenntarthatésaganak javitasa. A polgari és katonai
repulési agazatban is hasznaljak a repuldtéri |étesitmények széles korének értékelésére, beleértve a kifutdpalyakat,
a guruld utakat, a folyami terel6helyeket, a parkoldkat és mas Uzemi eszkodzoket.

9 European Union Aviation Safety Agency (EASA) (https://www.easa.europa.eu/en, 2024. julius 14.)

© Federal Aviation Administration (FAA) az Egyesult Allamok Kézlekedéstigyi Allamtitkarsdganak Légugyi Hivatala, amely felel&s a polgari repulés minden
vonatkozasanak szabalyozdsaért az Egyesult Allamokban. https://www.faa.gov/ (2024. julius 14.)

" A BREEAM, amelyet el6sz6r az Building Research Establishment adott ki 1990-ben, a vilag legrégebben bevezetett modszere az épuletek fenntarthatésaganak
értékelésére, mindsitésére és igazolasara. https://bregroup.com/products/breeam/ (2024. julius 14.)

2 A CEEQUAL a nemzetkézi, bizonyitékokon alapuld fenntarthatdsagi értékelési, mindsitési és dijrendszer a mélyépités, az infrastruktura, a tereprendezés és a
kéztertleti munkak tertletén. (https://www.sustainabilityexchange.ac.uk/ceequal-the-civil-engineering-environmental-qualit, 2024. jdlius 14.)
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A jovo fenntarthato repiiloterének egy kiegyensulyozott iizleti modellre
kell epiilnie

Manapsag egyre jobban tudatosul, hogy a kérnyezeti hatasokra valé kizarélagos 6sszpontositds mar nem elegen-
do, és a repulétéri dgazatnak atfogd mddon kell foglalkoznia a harom legfontosabb fenntarthatdsagi dimenziéval
—a kornyezeti, tarsadalmi és gazdasagi tényezékkel. Ezért az ACI EUROPE megalkotta Repulétéri Fenntarthatésagi
Stratégidjat, amely az egész iparagra kiterjedd keretet és irdnymutatasokat ad a jové fenntarthatd repuléterének
kdzds vizidja kdré tagolddva. Ennek a stratégidnak elsédleges célja, hogy altalanos iranymutatast és részletes
iranymutatasokat adjon az eurdpai repulétér-Uzemelteték fenntarthatdsagi térekvéseihez. Meghatarozza azokat
az ajanlott intézkedéseket, amelyek segithetik a repul&terek fenntarthatdbba valasat, és indikativ mérészamokat
kinal az elért eredmények mérésére és a tovabbi elérelépésre szoruld terlletek azonositasara. Tekintettel a téma
kiterjedtségére és az eurdpai repuléterek sokféleségére, a Fenntarthatdsagi Stratégia nem ad kimeritd és eldird
jellegu listdt minden, a fenntarthatdsaggal kapcsolatos tevékenységrél és mérészamrdl, amelyeket a repuléterek
esetleg be kivannak vezetni. Példaul, bar elismeri, hogy az olyan terlletek, mint a mulveletek biztonsaga és alta-
laban a biztonsag, kulcsfontossagu dsszetevdi a repulétéri fenntarthatdsagnak, ezekre e stratégia nem terjed ki,
mivel ezeket szigordan szabalyozzdk a meglévé nemzetkdzi keretek és szabvanyok. A stratégia azokra a terUletekre
oOsszpontosit, ahol az AClI EUROPE jelentds potencidlt 1at abban, hogy a repuléterek, klUlondsen a szabalyozasi
kdvetelményeken tulmutatd onkéntes intézkedések végrehajtasaval, fokozzak eréfeszitéseiket.

A repuléterek Uzemeltetdinek tovabbra is el kell Iatniuk az alapveté funkcidjukat, a légiforgalmi szolgaltatdsokat
— leszallast, parkolast, utasok és aruk be- és kiszallasat, terminalok, logisztikai kdzpontok és poggyaszcsarnokok
stb. Uzemeltetését, az ezekhez kapcsolddd infrastrukturak és szolgaltatasok magas szinvonalon tartasat, valamint
olyan arstratégiat kell alkalmazniuk, amely 6sztonzi a |égi jarmUvek csendesebb és tisztdbb mikddését. Mindezt
annak szellemében, ahogy azt a repllétéri dijak kornyezetvédelmi célok megvaldsitdsa érdekében vald athango-
lasardl szolé ACI EUROPE tajékoztatd dokumentum is felvazolja (ACI EUROPE, 2020b).

Hasonléképpen, a repul&tereknek tdérekednitk kell annak biztositasara, hogy a légiforgalmi szolgaltatasok
nyUjtasanak teljes koltségét a repulési dijakbdl fedezzék. E koltség-bevétel egyensuly biztositasa kulondsen
fontos lesz a Covid19 utan fejl6dd l1égikozlekedési piac dsszefuggésében, és kulcsfontossagu a repuléterek fenn-
tarthatdsagi beruhdazasi kapacitdsdnak megdrzésében. Ezen elképzelés alapjan a jelenlegi stratégia egy atfogd
.Kiegyensulyozott Uzleti Modell” alapjaira tdmaszkodik. Az International Integrated Reporting Council (IIRC) a
repuléterek Uzleti modelljét a kovetkezédképpen hatdrozza meg: ,az inputokat Uzleti tevékenységein keresztul out-
putokka és eredményekké alakitja, amelyek célja a szervezet stratégiai céljainak teljesitése és értékteremtés rovid,
kdzép- és hosszu tavon”. Ahhoz, hogy ezek a szervezetek célorientalt vallalkozasok legyenek, a repulétereknek
torekedniUk kell arra, hogy kiterjesszék az értékteremtés megkodzelitését, és kiegyensulyozott Uzleti modellt alakit-
sanak ki, azaz a gazdasagi, tarsadalmi és kornyezeti hatasaik kozotti optimalis egyensulyra térekedjenek (2. dbra)®.
E cél elérése érdekében tevékenységuk belsé és kulsé koltségeit, valamint a |étrehozott tarsadalmi, gazdasagi és
kornyezeti értéket fel kell mérni, és a stratégiai dontéshozatalban tukrozni kell, megfelel iranyitasi strukturaval
tamogatva'. Ezenkivul fontos felismerni, hogy a repulétér repuléstechnikai infrastrukturdja hosszd tavra épul.
Példaul egy kifutdpalya alap amortizaciés profilja 50+ év. A repul&terek Uzleti terveit és a repuléstechnikai infra-
strukturara vonatkozd elemzéseket folyamatosan frissiteni kell, hogy azok tartalmazzak a kdltségek hosszu tavu
becsléseit és az értékelés valtozasait, beleértve azokat is, amelyek a tarsadalmi és kdrnyezeti trendekbdl — példaul
a valtozd éghajlatbdl vagy a valtozd keresleti szokasokbdl — erednek.

3 Az Uzleti modell meghatarozasaval kapcsolatos tovabbi informaciokért lasd példaul az integralt jelentéskészités Uzleti modelljének hatterét:
https://integratedreporting.org/wp-content/uploads/2013/03/Business_Model.pdf (2024. julius 14.)

" Az integralt teljesitménymenedzsment keretet biztosit ennek a folyamatnak a tdmogatasara; olyan szervezeti teljesitménymenedzsmentre vonatkozik, amely
a kornyezeti és tarsadalmi szempontokat integralja az Uzleti stratégia kidolgozasaba, amelyet egy sor KPI tdmogat. Tovabbi informacidkért lasd példaul: WBCSD,
Accenture: Integrated Performance Management. https://www.wbcsd.org/Projects/Education/Leadership-program/Resources/WBCSD-FLP-2014- Accenture-
Integrated-Performance-Management (2024. julius 14.). KPI: Key Performance Indicators, kulcs hatékonysagi mutatok. Ha egy szervezet meghatarozta a sajat
kuldetését és céljait, akkor szUkséges, hogy mérni lehessen a cél elérésért tett eréfeszitéseket és az elérehaladasat. Ebben segitenek a KPI k.
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2. abra Az Uj fenntarthato kiegyensulyozott Gzleti modell fé pillérei®™

Forras: Sajat szerkesztés (ACI EUROPE, 20203,16. 0. alapjan)

Arepulbéterek Uzemeltetdinek kereskedelmi érdeke is fizédik a nem repulési tevékenységeik fejlesztéséhez, mint
példaul a kiskereskedelmi koncesszidk, az élelmiszer- és italkoncesszidk, a mobilitdsi koncesszidk stb. esetében.
Ezeken a teruleteken a repuUlétér torekedhet a fenntarthatdsaggal dsszeflggd, azaz az érintettek igényeit kielé-
gité, a tarsadalmi, kornyezeti és gazdasagi feltételeket jelentdsen javitd szolgaltatasok bevételének novelésére.
Példaul tobbek kozott olyan biotermékek, sportlétesitmények, oktatasi szolgaltatdsok vagy kulturalis események
kinalatanak bdvitésére, amelyek ugyan potencialisan nem csak utas latogatdkat vonzanak, de ezaltal tovabbi
versenyelényoket teremthetnek. A repuléterek a repulési és nem repulési szolgaltatasok nydjtasa soran dj Uzleti
modelleket hozhatnak Iétre, amelyek a klUlonbdzd érdekeltek kozotti megosztott eréforrasokra (pl. berendezések)

2N

vagy a ,termék mint szolgaltatas” megkdzelitésre tamaszkodnak. A repuldterek Uzemeltetdi arra is tdrekedhetnek,
hogy tevékenységuk pozitiv hatasait a repulétéren tulra is kiterjesszék, példaul az induld vallalkozasok tdmogatasi
maodjainak feltarasaval, ezaltal elésegitve az innovaciot, vagy egyuttmuikodnek a helyi beszallitokkal és Uzleti part-
nerekkel, hozzajarulva munkahelyek teremtéséhez vagy biztositasahoz a helyi kdzosségben. Ez utdbbi kuldndsen
fontos a Covid19-bél vald kildbalas d6sszeflUggésében. A fenntarthatdésagi folyamat egy, a repuléterek nem pénz-
Ugyi tékére gyakorolt hatasara irdnyuld atfogo értékelés elinditasara, valamint ezek optimalizalasi lehetéségeinek
azonositasara fokuszal. Végsd soron egy ilyen megkozelités segit abban, hogy a repulétér a tarsadalmi és kor-
nyezeti pillérekkel kapcsolatos intézkedéseket integralja a vallalat atfogdé Uzleti stratégidjaba, és igy holisztikusan
és szisztematikusan kezelje azokat, nem pedig a szokasos Uzleti tevékenység kiegészitéseként. Azt is elismeri,
hogy a befekteték egyre inkdbb elvarjak a vallalatoktdl, hogy alkalmazzanak egy ilyen megkdzelitést, mivel a zold
pénzugyi eszkozdket fenntarthatd befektetésekre tervezték (ACI EUROPE, 2020a).

Fenntarthatosagi kérdések a katonasagnal

A fenntarthatdsag a katonai kiképzés, hadmuveletek és |Iétesitmények jovébeli tervezése koruli vita kozponti
témajava valik. Az egyre ndvekvé energiaigények, a lakossdg nyomasa a szén-dioxid-kibocsatas csdkkentésére és
a hulladékok Ujrahasznosithatésaganak javitasara felveti a kérdést, hogyan lehet megfelelni a fenntarthatésagi
kovetelményeknek, mikdzben javitani kell a katonai erét, és annak képességeit. Ez a fejezet annak szUkségessé-
gét hangsulyozza, hogy megértsuk a fenntarthatdsdg genezisét, és egylttal megvizsgaljuk a fejlédés kilatasait
(Smaliukiene, 2018).

Amikor a hadseregben a fenntarthatdsagi kérdésekrél esik szd, mindenekelétt a fenntarthatd energiafogyasztas
kerUl elétérbe. A fenntarthatd energiafogyasztas hosszu tavua stratégiai nézete a katonai tervezés szerves részévé
valik, mivel az energetikai kezdeményezések a missziés képességekhez kétddnek. A fenntarthatd energiafelhasz-
naldssal kapcsolatos felfogas fejlédésével parhuzamosan a katonai tevékenységekhez kapcsolddd egyéb kornye-
zeti kérdések is egyre inkabb felkeltik a kutatok és a gyakorlati szakemberek érdekléddését. Az adatok bizonyitékot
szolgaltatnak arra, hogy a fegyveres erék az egyik legnagyobb szennyezé a Folddn (Jorgenson — Brett, 2016).

> Az intermodalitds fogalom olyan fuvarozasi rendszert jelent, amikor két vagy tobb kozlekedési aldgazat (kdzut, vasut, hajozas) igénybevételével ugyanazt a
rakomanyegységet vagy kozuti jarmuvel integralt médon, be- és kirakas nélkul haztdél-hazig terjedd fuvarozasi lancban tovabbitjak.
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Az Egyesiilt Allamok Védelmi Minisztériumanak fenntarthatésagi terve

Az Egyesult Allamok Védelmi Minisztériumanak (DoD) kildetése a haboru elrettentéséhez és nemzetiik biz-
tonsagdnak fenntartdsahoz szUkséges katonai erék biztositdsa (DoD, 2022). E klUldetés sikeres végrehajtasahoz
a katonai szervezeteknek hozza kell férniuk a fejlesztésekhez, képzésekhez és mikddésukhdz szukséges energi-
ahoz, foldhoz, levegbhdz, vizhez és egyéb természeti eréforrdsokhoz, amelyek ezt elésegithetik. A minisztérium
felismerte a kialakuldban 1évé éghajlati valsag kovetkezményeit, amelyek hatassal vannak |étesitményeikre, fel-
szereléseikre és haderdikre. Az éghajlatvaltozas kihivasaira valé hatékony valaszadashoz a jelenleginél nagyobb
alkalmazkodasra van szUkség, az éghajlatvaltozas elkerulhetetlen hatdsaira vald felkészulést szolgald, valamint az
(veghdazhatast okozé gazok (UHG) kibocsatasanak csdkkentését és a katonai képesség fokozasat célzé intézkedé-
sekre. A minisztérium mukddésének rugalmasnak, fenntarthaténak kell lennie, és meg kell ériznie a stratégiai va-
lasztast, mikdzben tartds elénydket kell kiépitenie. Ennek elérése érdekében a minisztérium egyre inkabb elétérbe
helyezi azokat a beruhazasokat, amelyek hosszu tavu értéket kinalnak, és olyan kulcsfontossagu tulajdonsagok
teljes korl beépitését keresik, mint az ellenalld képesség, az UHG-csdkkentés és a kdrnyezet megdvasa. Idével a
minisztérium élni kivan jelent&s vasarlderejével, annak érdekében, hogy fenntarthaté Uzleti gyakorlatot teremtsen
ellatasi lancaban, és piacokat teremtsen a fejlett technolégidk szamara.

A Fenntarthatdsagi Tervben szereplé kiemelt intézkedések megadjak mukdédésuk alaphangjat, és igazodnak a
DoD stratégiai céljaihoz és kuldetési kdvetelmeényeihez, mikdzben megfelelnek az amerikai emberek elvarasainak
(Dod, 2022, 1-7. 0. alapjan):

+ 100%-ban szén-dioxid-mentes villamos energia (CFE — Carbon Pollution-Free Electricity) felhasznala-

sdnak novelése. Az amerikai védelmi minisztérium hatarozottan tdmogatja a fenntarthato, tiszta ener-
giatechnolégiak alkalmazasat a katonai telepitések ellenalléképességének tamogatasa érdekében, és
elismeri, hogy bizonyos esetekben a DoD jelentds mértékben 6sztondzheti az Uj és igéretes technoldgi-
ak alkalmazasat. A minisztérium szamos intézkedést tett annak érdekében, hogy 2030-ra éves szinten
100%-ra novelje a szén-dioxid-mentes energiak CFE-felhasznalasat,

- 100%-ban nulla kibocsatasu jarmuvek (ZEV — Zero-Emission Vehicle) flottavasarldsa. Az amerikai védel-

mi minisztérium lépéseket tesz annak érdekében, hogy teljesitse az amerikai adminisztracio azon céljat,
hogy a jovében csak 100%-ban zérd kibocsatasu jarmuveket (ZEV) vasaroljanak. A GSA-val (U.S. General
Services Administration)® szoros egyuttmukodésben 2022 juliusaig a minisztérium téblb mint 1400 nul-
la kibocsatasu jarmuUvet rendelt. Ez a szam kevesebb, mint a fele a DoD altal eredetileg kért tébb mint
3700 zéro kibocsatasu jarmuinek, az ellatasi lanc korlatai miatt. A minisztérium tovabbi nulla kibocsata-
suU jarmUveket vasarol majd, amint a gyartdk azokat elérhetédvé teszik szamukra. Ezzel parhuzamosan
a DoD keresi a lehetéségeket a toltési infrastruktura telepitésének felgyorsitdsara, mikdzben biztositja,
hogy az Uj nulla kibocsatasu jarmu beszerzések teljes mértékben kihasznaljak a DoD tulajdonaban mar
meglévo toltéportok készletét.

Nettd nulla kibocsatasu épuletek, kampuszok és |étesitmények. A DoD tdmogatja az életciklus-koltség-

hatékony stratégiakat a nettd nulla kibocsatasu létesitmények tervezésekor és azok kivitelezésekor. Ez
magaban foglalja a belsd szabalyzatok és Utmutatasok frissitését a rendelkezésre allé eszkdzok haszna-
latdnak biztositasa érdekében, a tudomanyos és technoldgiai fejlesztések rugalmas felhasznaldsanak
elémozditasat, tovabba az Uveghazhatasu gazok kibocsatasanak mérséklését az épitkezések, valamint
az Uveghdzhatasu gazok kibocsatdsanak kiklszobolését, megkdtését vagy csokkentését a létesitmé-
nyek mUkddése soran.

+ Ahulladékok és a szennyezés csdkkentése. 2020 6ta a Defence Supply Center Richmond (DSCR) munka-

tarsai tdbb mint 150 fat Ultettek el, amelyek arnyékot, menedéket és jobb levegdmindséget biztositanak
az elkovetkezb években. Az ellltetett fak mindegyike Virginiaban &shonos, és specialis kdrnyezeti tulaj-
donsagaik alapjan valasztottak ki azokat. A tanulmanyok azt mutatjak, hogy a létesitmény fadllomanya
a becslések szerint 2246 tonna légszennyezd anyagot kot meg, és 1763 font |égszennyezést tavolit el,
beleértve az dzont, a szén-monoxidot és a nitrogén-dioxidot. Ezek a fak gazdagitjak a talajt és egyfajta
talajstabilizalé szerepet is betoltenek.

6 Az U.S. Government Services AgencyAdministration (GSA) az amerikai kormanyzati épuletek épitésével, kezelésével és megdrzésével, valamint kereskedelmi
ingatlanok bérbeaddasaval és kezelésével foglalkozik. A GSA beszerzési megoldasai magdanszektorbeli professzionalis szolgaltatasokat, felszereléseket, kellékeket és IT
eszkodzoket kindlnak a kormanyzati szervezetek és a katonasag szamara. A GSA emellett a kormanyzatra kiterjedd politikak kidolgozasaval témogatja a bevalt iranyitasi
gyakorlatokat és a hatékony kormanyzati mdveleteket. https://www.gsa.gov/about-us?topnav= (2024. junius 14.).
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« Fenntarthaté beszerzés. A Naval Supply Systems Command Weapon Systems Support (NAVSUP WSS)

a haditengerészet azon vallalati szintl eréfeszitésére épult, hogy szabvanyositsa és minimalizdlja az
altalanos felhasznalasu veszélyes fogydeszkdzok beszerzését. Az eréfeszitések tdmogatasara a NAVSUP
WSS tdébbfunkcidés csapatot alakitott ki, hogy kisérleti bemutatdkat dolgozzon ki és bonyolitson le Uj
eszkdzok és eljarasok segitségével. Ez egy szabvanyositott folyamatot eredményezett, amely irdnyitja
és észszerUsiti a preferalt termékek kornyezetkiméld beszerzését a parti |étesitményekben. A kisérleti
szakaszban a fenntarthaté tisztitdszerek vasarldasa 1500%-kal nétt az elé6zé pénzugyi évhez képest, mi-
kdzben az Uj veszélyes tisztitdszerek engedélyezése 25%-kal csdkkent, a biztonsagosabb termékalterna-
tivakeé pedig 347%-kal nétt. Az eréfeszitések kdzé tartozik egy edukacios program is, amely tajékoztatta
a személyzetet az EPA Safer Choice tisztitdszerek vasarlasanak elényeirdl, valamint egy zéld levél ikon,
amely kiemeli a Safer Choice termékeket a haditengerészet webalapu rendelési alkalmazasaban.

- Az éghajlatra és a fenntarthatdsagra dsszpontosité szévetségi munkaerd képzése. Az Amerikai Egyesult

Allamok légierejének légijarmuvei és az Egyesult Allamok UGrhadérei fokozottan alkalmazzak az éghajlati
modelleket és elérejelzéseket, hogy jobban felkészUljenek a kuldetésre és a jovébeni éghajlati viszonyok
kdzott hajtsak végre azokat. A 2020-as pénzugyi évben az Air Force Wildland Fire Branch 57 képzést
tartott a National Wildfire Coordinating Group altal meghatarozott nemzeti vadtlzkezelési szabvanyok
szerint 796 hallgaténak a |égierd osztalyan és a partnerszervezetekben. Erre épitve a légierd a hadsereg
Wildland Fire Programjaval egylUttmukddve tovabbi 12 magasabb szintld tanfolyamot tartott a 2022-es
pénzugyiévben, éstobb mint 40 fés természeti eréforras-, valamint tlzoltd- és segélyszolgalati személy-
zetet képzett. E képzések lehetévé teszik, hogy a légierd a valtozd éghajlati viszonyok kdzdtt magasabb
szinvonalon kezelje a 9.8 millid hektaros foldterlletét az Integralt Természetieréforras-gazdalkodasi Terv
keretében.

A kérnyezeti igazsdgossdg szempontjainak beépitése jogi eljarasokba. Az amerikai haditengerészet az
EPA Region 3-mal egyuttmuukodve Kisérleti projektet hajt végre a norfolki haditengerészeti tamasz-
ponton Virginidban, hogy biztositsa, hogy a kdrnyezeti igazsagossag szempontjait beépitsék az atfogd
koérnyezeti valaszadasrol, kompenzaciordl és felel8sségrél szold torvény (CERCLA) folyamataba. A ki-
sérleti projekt csapata azonositja azokat az ,atfedd terlleteket”, ahol ismert vagy potencialis kozvetlen
vagy kozvetett hatdsok és a kornyezeti igazsdgossaghoz kapcsolddd sebezhetbségek lehetnek. A pro-
jekt 2022 juniusaban indult, és a csapat egy fehér kényvet kivan kidolgozni, amely bemutatja, hogy a
meglévé gyakorlatok hogyan kezelik egy projekt vagy helyszin kérnyezeti igazsagossagi osszetevdit,
vagy hogyan reagalnak azokra, valamint ismerteti a bevalt gyakorlatokat és a jovébeni fejlesztésekre
vonatkozd javaslatokat.

+ A haladas felgyorsitasa partnerségek révén. Az Edwards AFB a Terra-Gen Fejlesztési Vallalattal egyutt-

mUkddve 520 MW CFE-vel béviti a halézatot az Egyesult Allamok egyik legnagyobb napelemmezé
projektjének létrehozdsaval. A projekt harom gigawattéra (CWh) akkumulatoros energiatarolast is
tartalmaz - ez a legnagyobb PV-akkumulator-tarolasi projekt Eszak-Amerikaban. A projekt akar 238
000 kézeli otthont is ellat majd energiaval, évente kérulbelul 800 000 tonna UHG-kibocsatast akadalyoz
meg, és akar 80 millié dollar hozamot is eredményezhet a DoD jovébeni rugalmas energiaprojektjei
szamara. A napelemrendszer kiépitése varhatdan 2022 végére fejezédik be, az akkumulatoros energia-
tarold rendszer végleges kiépitése pedig 2023-ban varhaté.
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Osszefoglalé megallapitasok

A tanulmany egyrészt bemutatja azokat a nemzetkdzi kezdeményezéseket, amelyek a repuléterek hosszu
tavu fenntarthatdésaganak megteremtése érdekében jottek létre. Ezek kdzUl kiemelten foglalkozik a Repul&téri
szén-dioxid-kibocsatas-csokkentési programmal, amely mindeddig az egyetlen, intézményileg jévahagyott
szén-dioxid-gazdalkodasi tanusitasi szabvany a repul&terekre. Masrészt az Airports Council International (ACI)
World atfogé utmutatasait tekinti at, amelyeket azért tettek kozzé, hogy segitsék a repuléterek vezetdit holiszti-
kus fenntarthatésagi stratégiajuk megvaldsitdsaban, mikdzben a helyi kezdeményezéseiket a kdzdés nemzetkdzi
trendekhez és célkitlzésekhez igazitjak. Az ACI Utmutatdja részletes eligazitast ad arrdél, hogy a fenntarthaté [égi
kdzlekedés hogyan jarulhat hozza az ENSZ Fenntarthatd Fejlédési Céljaihoz, egyben attekintést nyujt a legfonto-
sabb és leggyakrabban vizsgalt fenntarthatésagi témakrdl. Ez az Utmutatds egyértelmdlen eligazithat bennunket
arrél, hogy a repuléterek hogyan hajtsanak végre tarsadalmi, kérnyezeti és gazdasagi fenntarthatésagi intézke-
déseket, és hogyan épitsék azokat be altalanos Uzleti stratégidjukba és mikddéstukbe. Harmadrészt e tanulmany
részletesen targyalja a legfontosabb fenntarthatésagi kérdéseket a katonasagnal. Végul, de egyaltalan nem utolsé
sorban e tanulmany réviden ismerteti az Egyesilt Allamok Nemzetvédelmi Minisztériumanak Fenntarthatésagi
Tervében szereplé kiemelt intézkedéseket. A replléterek fenntarthatd mikodésének a megteremtése egyre in-
kabb szukségszer(, ezért bizom benne, hogy egyre tdébben fogjak alkalmazni az ebben a cikkben leirt eszkdzoket
a magyarorszagi regionalis repul&terek tarsadalmi, gazdasagi és kornyezeti fenntarthatésaganak megteremtése
érdekében.
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