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1. BEVEZETES

Az utobbi években az intelligens kozlekedési rendszerek alkalmazdsa igen
gyorsan terjed a fejlet motorizacioval rendelkezd orszagokban, és ez a
tendencia hazdnkban is megfigyelhetd. Az elsé forgalomszabalyozo- ¢és
informacids rendszer rendszerterve — az M0 autopalydra — 1993 évben késziilt
el MARABU néven, majd ezt az elsd tervet az autdpalya-haldézat mas elemeire
vonatkozo tervek is kovették, az M3 autopalyara elkésziilt a MAESTRO
projekt, ill. az M1 autopalyara a MONARCHY projekt. A rendszertervek
elkésziilte utdn a megvalositds is megkezdddott a kollektiv, integralt
forgalomszabalyozo- és informdcios rendszerek teriiletén. A MAESTRO
rendszer elsd iliteme 1998 évben befejezddott, és elkezddédott a MARABU

projekt fokozatos kiépitése is.

Az individualis forgalomszabdlyozo és informacios rendszerek teriiletén is
tortént eldrelépés. Erintdképernyds termindlok miikodnek Budapest tobb
pontjan, IKTA névvel utazis el6tti informécids rendszer kisérleti projektje
elékészités alatt van, a GSM mint szabvany az adat ill. informacidatvitelre
rendelkezésre all, a GPS ill. DGPS rendszer hazankban szintén rendelkezésre

all.

A Kozlekedési Hirkozlési és Viziigyi Minisztérium 1997 ota az eurdpai
telematikai rendszerek elterjesztését koordinalo eurdpai szervezet, az ERTICO
tagja.
Igen fontos az eurdpai tendenciak, irdnyelvek kovetése is a telematika
teriiletén, mely alkalmazasanak lehetdségeit orszag kozlekedéspolitikai
koncepcidja, a ,Magyar Koztarsasag Kormanyanak kozlekedéspolitikaja
(1995. augusztus)” is megemliti az alabbiakban (KHVM, 1995.):
,,A vamhatarok fokozatos lebontasa, a fokozatos termelési és kereskedelmi
integracié, a gazdasagi racionalitds, a modern szervezési moddszerek

alkalmazéasanak kényszere, ill. az 6kologiai kovetelmények kiilon - kiilon €s



Osszesseégiikben 1s sziikségessé teszik a telematika boviilo alkalmazasat. A
telematika innovacio jellege és nagy raforditasigénye miatt a kdzeljovOben
a rendelkezes re allo eredmények atvételére, adaptalasara kell torekedniink.
A kovetd jellegli fejlesztés elsd fontos 1€pése az eurdpai kutatod fejlesztd
munkaban val6 fokozott bekapcsolodas.”
Kiemelt fontossagu itt a TERN halozat (Trans Europaen Road Network)
megemlitése, amely haldzat az eurdpai uthaldzat kiemelt fontossagu szakaszait
foglalja magéaba, mivel 1995. januarjatél Magyarorszagnak - elséként a kozép-
keleteuropai régioban — is van mdar kozvetlen Osszekottetése lesz az M1
autopalyan keresztiil az Europai Uni6 uthalozatdhoz, a TERN halozathoz.
Feltétleniil megemlitendd itt az Europai Unidnak a TEN-T halézatra
vonatkozo iranyelvek feliilvizsgalatara 1étrehozott un. ,,Magasszintli szakért6i
csoportjanak” a kozuti forgalmi menedzsment teriiletén az Europai Parlament
¢s az Europa Tanacs 1692/96/EC szamu, ,,A transz-europai kozlekedési
halozatok kiépitésének iranyelveirél” cimili, 1996. jalius 23-1 hatarozatdban
foglaltakra tett kovetkezd mddositd és kiegészitd javaslata a TERN halozatra

vonatkozoan az alabbiak szerint:

kiegészito javaslat:

e Az infrastruktiranak tartalmaznia kell az un. intelligens kozlekedési
rendszereket (ITS — Intelligent Transport Systems), melyek az aldbbi
szolgaltatasokat foglaljak magukba:

» Forgalmi menedzsment €s irdnyitas

» Utazoknak sz06l6 informacios szolgaltatas

» Tehergépjarmiivek és jarmiiflottak menedzsmentje
» Rendkiviili események és vészhelyzetek kezelése

» Elektronikus utdij-gytjtés



» Monitoring infrastruktura (adatgytjté rendszerek)

» Forgalomiranyito kozpontok

Az intelligens kozlekedési rendszereknek a forgalomra, a forgalombiztonsag
alakulésra, a kornyezetre gyakorolt hatdsa az utobbi id6ben szamos
tanulmany, vizsgalat targya. Bar az intelligens kozlekedési rendszerek
nemzetgazdasagi haszonértéke koziil a legigéretesebb a forgalombiztonsagra
gvakorolt hatas kovetkeztében — a balesetek elmaradasabol keletkezo
haszonérték, mégis viszonylag  kevés eredmény 4all rendelkezésre erre
vonatkozoan az eurdpai megvalosult projektek vonatkozasaban. Ennek oka az,
hogy a forgalombiztonsagra vonatkozo vizsgalatok lehetdleg hosszabb 1ddszak
vizsgélatat teszik sziikségessé, ezekhez a vizsgalatokhoz az egyes eurdpai
pilot-projektek esetében nem all, vagy nem 4llt elegendd id6 rendelkezésre.

fgy példaul az un. TAP-T (Telematics Applications Programme — Transport)
projektek keretében megvalosult rendszerek esetében nem 4llt elegendd
statisztikailag szignifikans adat az els6dleges forgalombiztonsagi jellemzdkre
(balesetek szama, sulyos ill. haladlos kimenetelii balesetek szama)
vonatkozoan. A konkrét statisztikai adatok helyett els6sorban qualitativ
jellemzdk, ill. indirekt adatok 4&lltak az egyes projektekre vonatkozdan

rendelkezésre (Converge Report, 2000.).

Szélesebb  korti  tapasztalat 4ll  rendelkezésre az un. kollektiv
fogalomszabdlyozo- és informdcios rendszerekre vonatkozdan, hiszen ezek a
rendszerek tobb orszdgban az autdpdlya haldzat részeként tekintenddk

(Behrendt, Bolte, 1988).

Ezen rendszereknek van a forgalombiztonsagra a legkedvezobb hatasa, és ezek

a kedvezo hatasok kozvetlen meroszamokkal mérhetok.

Hasonloképpen kedvezd eredmények allnak rendelkezésre az intelligens

kozlekedési rendszerek teriiletén az wun. intelligens jarmii funkciora



vonatkozoan, bar ezek a rendelkezésre allo6 eredmények elsOsorban qualitativ

jellegliek, €s inkébb a jarmiivezetdk részEérdl torténd elfogadasra vonatkoznak.

Mivel a hazai Gthalézaton a kozeljovoben az integralt, kollektiv, valtoztathato
jelzéskepii tablakat hasznadlo forgalomszabalyozasi-és informacios rendszerek
megvalositdsa varhatd, ill. ilyen jellegi rendszerek részben mar ma is
mukodnek, a kutatdsi munka elsOsorban ezen rendszereknek a

forgalombiztonsagra gyakorolt hatdsaval foglalkozik.



2. A FORGALOMBIZTONSAGRA VONATKOZO EUROPAI
PRIORITASOK, ES A HAZAI FORGALOMBIZTONSAGI

INTEZKEDESEK ATTEKINTESE

2.1. Az EU aktualis forgalombiztonsagi hatarozata

Az Eurdpai Unidnak a forgalombiztonsagra vonatkoz6 legujabb dokumentuma
a Tandcs kozlekedés témdju, 2000. jinius 26-an, Luxemburgban megtartott
tilésének a szarazfoldi kozlekedésre vonatkozd hatarozata. Ez a dokumentum
tobb teriiletre vonatkozdéan (jogszabaly jellegii intézkedések, a tovabbi
vizsgalatokra vonatkozo intézkedések, informdcios jellegii intézkedések)

foglalja 6ssze a forgalombiztonsag teriiletére vonatkozd jovobeli teenddket.

Szarazfoldi kozlekedés - a kozuti forgalombiztonsag novelése vonatkozo

hatarozat

Az Eurépai Unio Bizottsaga 2000. marcius 20-an benyujtotta ,,4z EU

forgalombiztonsagi prioritasai:  fejlesztési  javaslat és a  sziikséges

tevékenységek rangsorolasa” cimii tervezetet, melyet az Europai Unid

Tanacsa kedvezden fogadott. Ez a dokumentum egyben az 1997-2001 kozotti

1ddszakra vonatkozo, ,,4 forgalombiztonsag javitisa az Europai Unioban™ c.

masodik eurdpai unids akcioterv részét is jelenti egyben.

A Bizottsag

1. ramutat arra, hogy a kiilonbozé - a forgalombiztonsdgot javitd -
beavatkozasok elfogaddsa altalanos kozlekedéspolitikai cél, amely a
(Maastrichti) Egyezményben is egyértelmiien megfogalmazodik.

2. figyelembe veszi, hogy a forgalombiztonsag javitasat a kozlekedéspolitika
egyik f6 prioritasaként kell kezelni, ugyanis a kozuti balesetekbdl
szarmaz6 haldlos aldozatok ill. sériiltek elfogadhatatlanul nagy szdma

Eurépaban nagymértékii fizikai és lelki sériiléseket, valamint jelentds



anyagi karokat eredményez - mind az 4ldozatoknak ill. azok csaladjanak,
mind pedig a tarsadalom egészének.

. ramutat arra, hogy a forgalombiztonsag javitasa mindenkinek érdeke és
kotelessége; vagyis az Eurdpai Unidnak, a Tagéllamok nemzeti, a
regionalis és a helyi hatosdgainak, tovabbad a gépjarmiiiparnak, a
kozlekedési vallalatoknak, a kozlekedési tarsasdgoknak, valamint a
jdrmiivezetOknek egyarant.

. megjegyzi, hogy a forgalombiztonsagot illetben jelentOs eltérések vannak
az egyes Tagallamok kozott, ez az egyik oka a tervezett akciok fokozatos
megvalositasanak Kozosségi szinten.

. megjegyzi, hogy a haldlos aldozatok ,,gazdasdgi koltsége”, valamint a
balesetek miatt bekovetkezett fizikai és anyagi karok figyelembevételével,
a forgalombiztonsdgra vonatkoz6 masodik forgalombiztonsagi program
gazdasagi szempontok figyelembevételével keriilt kidolgozasra.

. elismeri, hogy a balesetek megel6zésének koltsége 4altalaban sokkal
alacsonyabb, mint a bekovetkezett balesetek ,.gazdasagi koltsége”,
valamint a balesetek okozta tovabbi jarulékos karok koltségei.

. megjegyzi, hogy bar a kozuti kozlekedésben megsériiltek éves szamaban
csOkkenés mutatkozik, azonban a sériiltek jelentds része gyermek és fiatal,
ami tarsadalmilag elfogadhatatlan tény. Igy az Osszes érintett résztvevd
kotelessége aktiv beavatkozasok végrehajtasa az daldozatok szémanak
csokkentése érdekében.

. hangsulyozza egy adminisztrativ megallapodds keretében torténd, egylittes
forgalomszabalyozas megvalositasara ill. bevezetésére vonatkoz6 kozos
munka folytatasanak ill. tovabbfejlesztésének fontossagat.

. tdmogatja az Eurdpai Parlament alldspontjat, melyet az 1998. marcius 11-1
hatdrozatdban hozott nyilvanossagra a forgalombiztonsaghoz kapcsol6do
masodik  akciéprogramra  vonatkozoan,  valamint  elismeri a
forgalombiztonsag fokozatos fejlesztését tdmogatdé 1)  stratégia

szlikségességét, tobbek kozott a megfeleld rendszerek megteremtésével,



melyet a jovOben Kozdsségi szinten kell megvaldsitani. (OJ C 104,
6.4.1998)
10. figyelembe veszi, hogy a tovabbiakban felsorolt

tevékenységek/beavatkozasok megvalositasa nélkiilozhetetlen.

Jogszabaly jellegii intézkedések

1. A 91/671/EEC sz. mddositott Irdnyelv, melynek célja a biztonsagi ov
kotelez0 hasznalatanak kiterjesztése minden olyan jarmiire, melyben a
biztonsagi Ov alap- felszerelés, valamint a gyermekek védelmét szolgéald
kiilonb6zd véddrendszerek/védoberendezések kotelez0 hasznalatanak
bevezetése. (OJ L 373, 31.12.1991)

2. A 92/6/EEC Iranyelv, melynek célja a sebességkorlatozast kiterjesztése 3,5
tonna feletti suly esetében a teher- €s személyszallité jarmiivekre egyarant,
figyelembe véve a Kozosség fejlesztési javaslatdit az arra vonatkozo
iranyelvek bevezetésének tapasztalatai alapjan. (OJ L 57, 2.3.1992)

3. A jarmiivek elejének kialakitdsara vonatkozo6 irdnyelv (,forgiving front
design™), a sériilékeny Uthasznalok, kiilondsen a gyermekek, gyalogosok ¢€s
kerékparosok védelmére, titkozések esetében.

4. A motorkerékparral ill. segéd-motorkerékparral kozlekedék bukodsisak-
hasznélatara vonatkozo iranyelv.

5. 91/439/EEC sz., vezetdi engedélyekre vonatkozd modositott Iranyelv,
mely az egyes alkategoridk harmonizalasat a kiilonb6zd jarmitipusok
alapjan kivanja megvalositani, valamint a vezetdi engedély megszerzését
szigorubb egészségligyi feltételekhez kotne. (OJ L 237, 24.8.1991)

6. 71/127/EEC sz. modositott Iranyelv a hatsoé ill. oldalsé 1atotér novelésére,
csokkentve ezzel a ,,holt-teret”. (OJ L 68, 22.3.1971)

7. Az alkoholfogyasztasra vonatkozd tevékenységek: ajanlasok az alkohol
hatasa alatti vezetés esetére; batoritja a Tagallamokat, hogy — tobbek kozott

— vezessék be a maximdlis 0,5 mg/ml vér-alkoholszintet, fenntartva



azonban a lehetdséget az altalanos, ill. bizonyos jarmiivezetd-csoportokra

vonatkozé az ennél alacsonyabb hatarérték bevezetésére is.

Tovabbi vizsgalatokra vonatkozo intézkedések

L.

Tamogatdé munka, mely az EURO-NCAP (European New Car Assessment
Programme — Eurdpai Uj Gépjarmii Ertékeld Program) program keretén
beliil zajlott, célja az aktiv forgalombiztonsagra, a gyalogosok biztonsagara
vonatkozo kiegészitd kovetelmények meghatdrozasa; az EURO-NCAP
program eredményeinek értékelése a forgalombiztonsag teriiletére
vonatkozoan.

A drogok ill. egyéb gyogyszerek hatdsa alatti vezet6i magatartas okozta
kozlekedési problémak vizsgalata, a Tagallamok legjobb ellendrzési
gyakorlatainak feltarasa, a szlirOvizsgalattal torténd ellendrzések

fejlesztése, mely hatékonyabb szabalyozast tesz lehetdveé.

. A jarmlvon belili telematika rendszerek alkalmazasira vonatkozo

szabalyok felallitasat célzo vizsgadlati munka, melynek eredménye a
fejlesztések fontossaganak felismerése, valamint hatasaik megismerésének
sziikségessége a forgalombiztonsag teriiletén.

A jarmiivezetést ,,tdmogatd” technoldgidk hasznalatdnak vizsgalata, mind
a jarmire (,intelligens jarm”), mind pedig az infrastruktarara

vonatkozdan, melyek jelentésen novelhetik a forgalombiztonsagot.

. A sebességkorlatoz6 berendezésekre vonatkozd technologidk értékelése,

ezek alkalmazéasakor fellépd miiszaki, szervezeti, adminisztracios és jogi
problémak feltardsa; altalanos stratégia feldllitdisa a problémak
kikiiszobolésére €s az egyes technologiak piaci helyzetének javitasara.
Hatulrol torténd  litkozéses balesetek esetében a jarmiiben utazok
védelmére vonatkozo vizsgélati munka folytatasa ill. tovabbi fejlesztések
elvégzése.

Olyan berendezések alkalmazisanak vizsgalata, melyek nem engedik a

motor elinditasat, abban az esetben, ha a jarmiivezetd vér-alkohol szintje



meghaladja az adott orszdg nemzeti szabdlyozasdban rogzitett maximalis
vér-alkoholszintet.

8. A jarmiivezetOt a biztonsagi 6v haszndalatara figyelmeztetd jarmiivon beliili
berendezések vizsgalata.

9. Annak vizsgalata 1ill. bizonyitdsa, hogy kerékparosok bukosisak
viselésének nincsenek karos kovetkezményei a kerékparozasra, ill. a
felmeriild problémak gyakorlatban torténd vizsgalata és értékelése.

10. A tompitott fényszorok ill. specidlis lampak alland6 nappali hasznalatanak
elényeire és kovetkezményeire vonatkozo vizsgalat.

11.A 1égzsék-hasznalat lehetséges masodlagos hatdsainak vizsgalata,
kiilondsen tobbszords hatdsok esetében.

12. A nappali idészakban a sebességtullépésre figyelmeztetd berendezések -
melyeket a jarmiivezetd képes szabalyozni - kotelezd bevezetésének
hatasaira ill. az eszkozokre vonatkozo vizsgalatok, tanulményok

elkészitése.

Informacios jellegti intéezkedések

1. Tamogatni sziikséges az EURO-NCAP program (Europaen New Car
Assessment Programme) keretében végzett tesztek eredményeinek
elterjesztését.

2. A forgalombiztonsagra vonatkozo informacidcsere megkOnnyitése ¢&s
felerdsitése, felhasznalva a Kozosség kozuti balesetekre vonatkoz6 CARE
adatbézisat, igy az informdciok mennyiségi ¢és mindségi rendelkezésre
allasa lehetdové teszi a prioritasok megfogalmazasat ill. az elvégzendd
beavatkozasok meghatarozasat, melyek a forgalombiztonsagi politika
felallitasahoz sziikségesek. (OJ L 324, 30.12.1993)

3. Kampany folytatdsa az alkohol hatdsa alatti vezetés ill. a gyorshajtas

kovetkezményeinek tudatositasara.
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Kampany folytatasa a gépkocsiban utazok szdmdra a biztonsagiov-
haszndlat ill. az kétkerekli jarmiivek vezetdi szdmara a bukosisak-

hasznalat fontossaganak tudatositasara.

. Integralt informacios rendszer felallitdsa és mitkkodtetése, mely az Eurdpai

Unié valamennyi forgalombiztonsagi statisztikdjanak Osszegyljtését,
Osszehasonlitasat, kiértékelését €s tovabbitasat végzi.

Az elsdsegély-szolgaltatisban az informaciok cseréjének eurdpai szintii
tamogatasa, az elsOsegély ugyanis az egyik olyan {6 tényezd, mely jelentds
mértékben hozzdjarulhat a halalos dldozatok szaménak csokkenéséhez.
Iranyelvek felédllitdsa az informaciok tovabbitasdra vonatkozdan, igy az
infrastruktira megtervezésére, intézkedések kidolgozasa az esetleges
kritikus helyekre vonatkozoan ill. a jarmiivezetdk informdaldsa ezek

létezésérol.

Konkluzio

A Europai Uni6 Tandcsa a fentiek alapjan:

1.

tamogatja a Koz0sség Ajanlasait, melyek ce€lja a tagallamok nemzeti,
regionalis ¢€s helyi hatosdgainak batoritasa a forgalombiztonsaghoz
kapcsolodé kiadasokra ill. a megtett intézkedések hatasainak vizsgélatara,
igy a pénziigyi raforditdsok Osszevethetdk a megtett intézkedésekkel
elkeriilt balesetek teljes koltségén alapuld megtakaritasokkal.

Osztonzi a fent emlitett hatosdgokat a forgalombiztonsagi projektek
teriletén nagyobb pénziigyi beruhazasokra ill. 0 pénziigyi forrasok

teremtésére, tovabba a beruhdzéasok felgyorsitasara.

. béatoritja a Tagallamokat az 1998. junius 17-én megjelent , A

gépjarmiivezetésbol torténd kizaras” egyezményének bevezetésére. (OJ C
216, 10.7. 1998)
Osztonzi a Tagdllamokat a Schengeni Egyezményben megfogalmazott

feladatok végrehajtasara, melyek célja egy egylittmiikodési megallapodas
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létrehozasa a kozuti kozlekedeési szabalysértések jogi eljarasara ill. a kirott

buntetések ellenOrzésére/betarttatasara vonatkozoan .

Tovabbiakban a Tanacs felkeéri a Bizottsagot az alabbiak elvégzésére:

5.
6.

2.2

min¢l eldbb terjesszen be jogi tervezetet a fentiekre vonatkozodan;

folytassa a  forgalombiztonsadgra irdnyuld, a tovabbi  sziikséges
vizsgalatokat eldsegitd, 1ll. forgalombiztonsaghoz kapcsolodo
informacids tevékenységét;

a Tagallamokkal egyiittmlikodve folytassa a CARE adatbazis mindségének
javitasara  vonatkoz6 ~munkat, 1ill. az alkalmazott koncepciok

harmonizalasat;

. vegye figyelembe a kovetkezo részletes akcioprogramjaban az aldbbiakat:

- ezen hatarozatot;

- minden olyan eljarast, amely csokkenteni képes a nem megfeleld
sebességek karos kovetkezményeit a forgalombiztonsdg ndvelése
¢rdekében,;

- valamennyi olyan ismeretet/informaciot, amely az Europai Unid utjain

a balesetek szamanak csokkenését eredményezi.

Az aktualis hazai forgalombiztonsaghoz kapcsol6d6 prioritasok

attekintése

A személysériiléssel jaro kozuti balesetek statisztikai adatainak hosszabb tava

alakulasat vizsgalva megallapithato, hogy a kritikusnak szamité 1990 és 1999

kozott Magyarorszagon jelentdsen javult a kozati kozlekedés biztonsaga.

Annak ellenére, hogy a vizsgalt iddszakban 12%-kal gyarapodott a hazai

gépjarmiidllomany, 32%-kal csokkent a személyi sériiléses kozuti balesetek

szama ¢és 64%-kal mérséklodott az ezek kovetkeztében életiiket vesztett

aldozatok szama.
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A folyamat egészét tekintve ilyen meértekli csokkenésre eddig csak a
legeredményesebb kozlekedésbiztonsagi tevékenységet folytatd nyugat- és

¢szak-eurdpai orszdgokban volt példa.

Megjegyzendd, hogy a forgalombiztonsag javulési iliteme egyre csokkend, a
kedvezd folyamatok lelassultak, s6t egyes években a balesetszam tekintetében
romlasok is voltak. A tovabbi javulas biztositéka a kozlekedésbiztonsagi

tevékenység megujitasa, hatékonysaganak novelése lehet.

A baleseti adatok elemzésébdl kitlinik, hogy a fObb baleseti okok kozott
legnagyobb ardnyt a gyorshajtas (24,2%), a szabdlytalan irdnyvaltoztatas
(23,8%), illetve az elsObbség meg nem adasa (19,6%) képviseli. Gyalogosok
hib4jabol a balesetek 11,3%-a tortént.

A balesetek okozodi kozott legnagyobb aranyban a személyszallité jarmiivek
vezetdi (78%) szerepelnek. A Dbalesetek 4aldozatai kozott 52,55%-ban
személygépkocsi vezetd vagy utas volt. Ez a szdm réirdnyitja a figyelmet a

passziv biztonsag fokozasanak fontossagara.

A Dbaleseti adatok ¢és elemzésiik alapjan megfogalmazhaté legfontosabb

feladatok a forgalombiztonsag javitasanak teriiletén az alabbiak:

lakott teriileten beliil elsOsorban a balesetek szamanak csokkentése,

lakott teriileten kiviil a belesetek sulyossagdanak csdkkentése,

a védtelen uthasznalok fokozottabb védelme,

a passziv biztonsagi eszk6zok hasznélatanak szélesitése,

a sulyos szabalysertokkel szemben a jogkovetd magatartas

kikényszeritése.

Az eddigi eredmények elérésében kiemelkedd szerepiik volt a balesetek

megeldzése és kimenetele enyhitése érdekében tett allami erdfeszitéseknek.

A legutobbi iddszak fobb kozlekedésbiztonsagi intézkedései az aldbbiak

voltak:
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A rendodrség vonatkozasaban:

az ellendrzéshez sziikséges technikai eszkoz-rendszer és személyi

allomany fejlesztése;

torekvés a példamutato €s ,,polgarbarat” renddrség kialakitasara.

A szabalyozasok teriiletén:

lakott teriileten 50 km/6ras sebességkorlatozas bevezetése;

lakott teriileten kiviil a gépkocsik nappali kivilagitasi kotelezettségének

bevezetése;

a biztonsagi 6v viselési kotelezettség kiterjesztése;

szabalysértési szankciok tobbszori szigoritasa,

bukdsisak viselési kotelezettség bevezetése segédmotoros kerékpéaron;
kezd6 vezetdi engedély bevezetése;

a jarmivek iddszakos vizsgalati feltételeinek ¢és rendszerének

korszerusitése.

Az (iskolai) kozlekedésre nevelés terliletén:

a gyermekek kozlekedési felkészitésébe az orszag altalanos iskoldinak kb.

50%-a kapcsolodott be;
¢letkornak megfeleld gyermek-kiadvanyok megjelentetése;

gyalogos- ¢és kerékparos kiadvanyok eljuttatdsa minden daltalanos

iskolaban,;

kozlekedési versenyek és akcidk az iskoldsok szamara.

A gépjarmiivezeto-képzés teriiletén:

a képzés €s vizsgaztatas reformja;
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- akovetelményszint emelése;
- azutan-képzés korszertisitése;
- atovabbképzési rendszer kialakitasanak megkezdése.

Az uthdlozat fejlesztése teriiletén:

ujabb autdpalya szakaszok épitése;

balesetveszélyes csomdpontok atépitése;

teleptiléseket elkertiil6 Gtszakaszok épitése;

az autopalya-hasznalatot kevésbé gatlo dij-rendszer kialakitasa.

Olyan moédszerek bevezetés sziikséges a kozeljovoben, amelyek megvaldsitasa
a fejlesztési forrasokhoz képest kiskoltségliek és az utak biztonsagat fokozzak.
Ilyen megemlitend0 beavatkozds a korforgalmi csomopontok ¢és a
forgalomcsillapitas alkalmazasa, mely teriileten jelentés eredmények sziilettek
az utdbbi években.

A jelzélampak iizemeltetésének javitasa felligyeleti kozpontokkal javithato, az
utburkolati jelek lathatosagan a tartds burkolatjelek széles korli bevezetésével
lehet javitani, a veszélyes szintbeli vasuti atjarokat zajhatdsu burkolati
eszkozokkel javasolt eldjelezni. A tarca tervei kozott szerepel tovabbiakban a
kapaszkodd ¢és el6zési savok szamanak novelése, valamint a négysavos

kiiltertileti utak iranyainak fizikai korlattal valo elvalasztasa.

Az Onkormdényzati utakon a nemzeti uthal6zathoz képest alacsonyabb a
forgalmi terhelés, de allapotuk és baleseti helyzetiik is rosszabb. Az
onkormanyzati utak fejlesztésének szakmai feliigyeletét utligyi miiszaki
szabalyzatok és iranyelvek kozreadasaval segiti a Minisztérium a jovOben és a
nagyobb jelentdségli helyi utak miszaki kiépitésére, rekonstrukcidjara
kozponti koltségvetési palyazattal tamogatasi rendszert mikodtet. Sziikséges
az Onkormanyzati utak alacsony szinti forgalomszabdlyozasi szintje miatt

azok orszagos szintli egységes feliilvizsgalatat elvégezni, és a helyi utak
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biztonsadgos lizemeltetéséhez sziikséges finanszirozasi rendszerek, alapok
kidolgozésa.

A Dbaleseti statisztika szamai csak akkor javulhatnak lényegesen, ha a
biztonsag a kozlekedéspolitika kiemelt feladatava valik.

Az europai CEN szabvanyok adaptalasa az orszag utiigyi miiszaki
szabalyozasi rendszerének korszeriisitését is magdval hozza. Az eurdpai unios
csatlakozas a szabalyozasok terén miiszakilag igényesebb, nagyobb
biztonsagot nyujtd, de koltségesebb megoldas alkalmazasat iranyozzak eld.
Ezek megvalodsitasanak litemezésére kényszeriilnek az 0j tagorszagok.

A kis koltségli forgalomtechnikai eszk6zok biztonsagra gyakorolt hatasa
altalaban lokalis jellegli, de hatékony modszerek finomitasa, elterjesztése
elengedhetetlen. A legujabb moddszerek alkalmazasat csak folyamatos
adatgytijté munka ¢€s kiforrott dontési mechanizmus alapjan szabad végezni.
Az intelligens kozlekedési rendszerek a kozlekedésbiztonsagot szolgald
modszerek magasabb szintjét jelentik. Az ezen a téren folyd nemzetkozi
kutatdsok  hazai  bevezethetdsége,  finanszirozhatosaga,  tarsadalmi
elfogadhatosaga sok kérdést vet fel.

A baleseti kutatdsok az alapOsszefiiggések tisztazasat, a finomabb
részletkérdések,  hatdselemzések  elvégzését  célozzdk.  Gyakorlati
felhasznalasuk elofeltétele, hogy a dontéshozok az eredményeket

megismerjek, értékeljék.
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3. TELEMATIKA LEHETOSEGEI A KOZUTI KOZLEKEDES TERULETEN

3.1. A telematika fogalma és jelentosége

A telematika a kozati kozlekedés teriiletén az intelligens elektronika
alkalmazésat jelenti a modern forgalomtechnikaban, sziikebb értelemben az
individualis a jarmiivon beliili informécids rendszerekre vonatkozdan, de
tagabb értelemben minden - kollektiv €és individualis - dinamikus informacios

- ¢s forgalombefolydsolési rendszerre vonatkozoan.

A telematika jelentheti atfogd értelemben minden kozlekedési aldgazatra
vonatkozéan a szamitogép-vezérlésli iranyitastechnikat, az amerikai
meghatarozas szerint pedig az intelligens kozlekedési rendszereket jelentheti

(Intelligent Transport, Intelligent Transport Systems).

A telematika alkalmazasa az alabbi lehetdségeket kindlja (BMV, 1993):

— a meglévd kozlekedési infrastruktura meglévd kapacitasainak maximalis
kihasznélasa (els6sorban a koziti és vasuti kozlekedésben) a szlik kereszt-

metszetekben a kapacitasok 15-30 %-os novelésével

— a kozlekedési aldgazatok kozotti - a szallitasi igényeknek legmegfeleldbb -

kozlekedési munkamegosztas elérése

a varosok kornyeki ovezetekben a kozhasznalati kozlekedésnek az
egyéni kozlekedéssel szemben vald preferalasa altal
= a tavolsagi kozlekedésben a kozuti szallitdsokkal szemben a vasuti- és

a vizi szallitdsok preferalasa altal

— a kozuti kozlekedésben a forgalomlefolyés javitasa a torlddasok elkeriilése
altal, a navigéacids rendszerek €s az informacios rendszerek segitségével a

felesleges utkeresések elkeriilése altal

— a kozlekedés altal okozott kornyezeti karok csokkentése
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— a  kozlekedési  infrastruktrdnak a  piacgazdasag  szempontjait

figyelembevevo felhaszndlasanak megvaldsitasa
— akozlekedési igények - a kereslet - befolyasolasa

— a kozlekedésbiztonsag novelése az ,,intelligens kozlekedési infrastruktura®

¢s az ,,intelligens jarm{i* révén.

A telematika az atfog6 ,,intermodalis* kozlekedési menedzsment stratégidinak
egyik eszkoze a kozlekedéspolitikai célkitlizések megvalositasdnak

tamogatasara.

A telematikahoz kapcsolhato haszon

Az informécios- és forgalombefolydsoldsi rendszerek valtoztathato jelzésképli
tablai a fejlett motorizacioju orszagokban mar az utfelszereltséghez tartoznak

(Behrendt, Bolte, 1988).

A telematika alkalmazésa jelentds haszonnal is jar, ez a haszon azt jelenti,
hogy minden, az informacidés- ¢és forgalombefolyasolasi rendszerekbe
invesztalt I DM befektetés 4 DM haszonértékkel jar (Thomas, 1995). A

haszonértékek a kovetkezdkben jelentkeznek:
- Balesetek csokkenése:

Atfogd baleseti vizsgalatok alapjan megallapithatd, hogy a relativ
baleseti mutat6 a forgalomszabalyozé rendszereknél drlagosan 30%-kal
csokkent (Balz, 1995). Kiilonosen jelentds ezen beliill a balesetek

sulyossaganak, ill. a halalos balesetek szamanak csokkenése.
- Uzemanyag-felhasznalas csdkkentése:

Az lizemanyag-felhasznalds csokkenése mintegy 20%-ot ¢érhet el, amely
megtakaritds az alabbiakbdl tevddik 6ssze (Thomas, 1995):

= 10%-a torlodasok szamanak csokkenésebol

= 5%-a felesleges utkeresések elmaradasabol (parkolasi informacids

rendszerek, informacios rendszerek)
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= 5%-az individualis és a kozhasznalatad kozlekedési informacios

rendszerek 6sszekapcsolasabol.
- Kornyezetszennyezés csokkentése:

A modellszamitasok alapjan a jobb forgalomlefolyds miatt a kdaros
anyagok kibocsatasa a kovetkezokben csokkenhet (Dicke, 1995):

= szénmonoxid kibocsatas 20%-kal

= nitrogéndioxid kibocsatas 15%-kal

= széndioxid kibocsatas 40%-kal

— Utazasi idok csokkenése:
az integralt rendszerekre vonatkozoan 25-%-os atlagos utazédsi 1dd

megtakaritdssal lehet szamolni (Dicke, 1995).

A telematika alkalmazasa mogott hatalmas ipari-gazdasagi potencial rejlik. A
telematika alkalmazasdhoz kapcsol6dé infrastruktara, és jarmiivon beliili
berendezések 2010-ig (90%-os jarmiifelszereltséget feltételezve) az EU
Bizottsaganak becslései szerint mintegy 65 millidrd ECU- s piacot jelentenek,
az informdaciofeldolgozast és az informaciok rendelkezésére bocsatasahoz
kapcsolodd koltségeket is figyelembe véve ez a becsiilt 0sszeg eléri a 100

milliard ECU értéket (Dicke, 1995).

3.2. Kollektiv, dinamikus informacios- és forgalombefolyasolasi

rendszerek

3.2.1. A Kkollektiv, utmenti informacios- ¢és forgalombefolyasolasi

rendszerek

A kollektiv, utmenti informécios- és forgalombefolyasold rendszerek aszerint,
hogy az 1uthéalézat melyik elemén fejtik ki hatasukat, az aldbbiak szerint

csoportosithatok (Lindenbach, 1996):
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— hdlozati rendszerek: a haldzaton beliil az azonos celhoz vezetd utvonalakon
a fellépd forgalmi terhelések kiegyenlitésére szolgal, a forgalmi

tulterhelések elkeriilése céljabol

— vonali szabadlyozo rendszerek: a forgalmi folyamnak a kiilonleges

koriilményekhez, ill. veszélyhelyzethez valo ,,igazitasara“ szolgalnak

— pontszertien miikodo rendszerek: az egyes csoméOpontokban a forgalmi
folyamok szabalyozasara szolgéalnak, ill. a halozat egy-egy kiilonosen

veszélyes helyén végeznek szabalyozo funkciot.

Halozati szabalyozo rendszerek:

A haldzati szabalyozé rendszerek célkitlizései:

— a normal Utvonal tehermentesitése a forgalom egy részének a meglévo
alternativ uthalozatra vald terelése altal, és igy a rendelkezésre allo

uthaldzati kapacitas egyenletes kihasznalasa
— az utazasi veszteségek, az iizemanyag-felhasznalas csokkentése
— arészhalozatokon a forgalombiztonsag novelése
— ameglévd, ill. a prognosztizalt forgalomtorlodasok leépitése

A halozati szabalyozas egyik specialis esetét jelentik a parkolasi informécids
rendszerek, amelyek valtoztathatd jelzésképli tablak segitségével a
jarmiivezetdket a varos kornyéki uthalozaton a parkolo 1étesitmeényekhez (P+R
funkcid tamogatasa) vezetik, ill. a varosi halozaton a szabad parkolohelyekrdl

adnak informaciokat.

Vonali szabalyozo rendszerek:

A vonali szabalyozorendszerek célkitlizései:

— a forgalmi folyam harmonizaldsa sebességszabalyozassal nagy forgalmi

terhelések esetén
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— a forgalombiztonsag novelése veszélyhelyzetben (torlodas, baleset, utépitési

munkahely, iddjarassal kapcsolatos veszélyhelyzet: kod, jegesedés, eso stb.)

A vonali szabalyoz6 rendszereket lehetdség szerint ugy kell kialakitani, hogy
minél tobb forgalmi- és iddjarasi helyzetre reagéljanak (integralt vonali
szabalyozo rendszer). Az integralt vonali szabdlyozorendszer funkcioja szerint

az alabbi rész-szabalyozo rendszereket foglalhatja magaba:

sebességszabalyozo rendszerek

— torlodasra figyelmeztetd rendszerek

— 1ddjarasi veszélyhelyzetre figyelmeztetd rendszerek
— forgalmi sdvok véltakoz6 irdnyu igénybevétele

— egyéb veszélyhelyzetre vald figyelmeztetés (baleset, hosszii ideig tartd
utépitési munkahely)

alkalmazhat6 hordozhato berendezések

Pontszeriien mikodo rendszerek:

csomopontokban miikodo rendszerek célkitiizései.:

— a forgalomlefolyas javitasa csomopontokban, és a csomopont térségében a

forgalombiztonsag novelése

az egyes forgalmi sdvoknak - a forgalmi igényeknek megfeleld,
idében valtozé - hozzarendelése az egyes forgalmi dramlatokhoz

a becsatlakozo forgalom segitése sebességszabdlyozéassal a

csomoOpontban, ¢s ezzel a forgalmi zavarok elkeriilése, a

forgalombiztonsag novelése
a halozat egyes pontjain miikédo rendszerek célkitiizései:

— az Uthalézat (elsdsorban nem autopalya-halézat) kritikus pontjain

szabalyozasi funkcio ellatasa, ¢és ezzel a forgalombiztonsdg novelése,
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sebességkorlatozas jelzése az ajanlott, vagy eldirt sebességertekek tallepése

esetében, pl. vesz€lyes ivekben vagy atkelési szakaszok elott.

Tendencidk osszefoglalasa

A kollektiv, informaciés- és forgalombefolyasold rendszerek a jovOben is a
forgalomszabalyozas alapvetd eszkozei maradnak. Az ilyen jellegli rendszerek
tovabbi folyamatos kiépitése varhaté a jovOben, fontos szerepet jatszik a
rendszerintegracio. Ujabb kutatasok ajanlasai szerint (Mangold, Trager,
Lindenbach, 1996) vonali szabalyozds esetében a forgalomszabalyozasi
stratégidban a forgalmi jellemzokon kivill a burkolatallapot jellemzoit, a

fenyviszonyokat ill. a latotavolsag jellemzoit 1s figyelembe kell venni.

3.2.2. Kollektiv, jarmiivon beliili informacios rendszerek (radios infor-

macios rendszerek)

A radios informaciok az 0t melletti statikus informaciokat (jelzotabla,
utiranyjelzés) ¢és a dinamikus utmenti forgalombefolydsold rendszerek
informacioit egészitik ki, illetve a halozat azon szakaszain, ahol egy¢b
informacids- ¢és forgalombefolyasold rendszer nem all rendelkezésre, a
jarmiivezetOket aktudlis, a forgalmi-, iddéjarasi koriilményekre vonatkozo
informaciokkal latjak el.

A radios informacids rendszerek a kdvetkezok:

— hagyomanyos radios informéacios rendszerek

— aktudlis mérési eredményeken alapuld radios informacids rendszerek

— digitalis kozlekedési informaciok (RDS-TMC).
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Hagyomanyos radios informacios rendszerek - kozlekedési hirek

Az altaldnos hirek utdn elhangzo kozlekedési informéciok tdjékoztatjak az
uthasznalokat az uthalozaton taldlhaté - elére nem lathato - varatlan
helyzetekrdl, mint pl. forgalmi akadalyok, Utépitések, ajanlott tereldutak, stb.
Ennek a hagyomdnyos radids rendszernek a tovabbfejlesztése egy olyan

rendszer, amely esetén
— csak egy meghatarozott térség kozlekedési informacioi hallhatok,

— lehetséges gy programozni a radiot, hogy csak az aktualis kozlekedési

hirek hallhatok,

— a kozlekedési informaciok adédsa esetén az éppen futd radiomiisor

automatikusan megszakithatd, ill. a rendszer automatikusan bekapcsolhato.

Aktualis mérési adatokon alapulo radids informacids rendszerek

A radioban kozolt kozlekedési hirek alapjai az uthalozaton telepitett
adatgylijt6- mérési rendszer altal adott informéciok, amelyek igy sokkal
gyorsabbak, mint a hagyomanyos hircsatorndkon érkezé radids informaciok.
Ez a radios informécids rendszer nem kiilon radidadot jelent, hanem specialis
szolgalatot a jarmiivezetOk részére, amelynél azonban szdmolni kell az éppen
hallgatott radiomiisor megszakitdsdval. A kozlekedési hirek sugarzésa
specialis frekvencidn torténik, igy a jarmiivezetd az utja sordn mindig a
szamara fontos teriileti informécidkat hallhatja. Hatrany, hogy a gyorsasag
mellett nem mindig ad a kozlekedési zavar okardl tajékoztatast, hanem csak

annak a meglétérol.

Digitalis Kozlekedési Radid (RDS-TMC)

Az RDS-TMC (Radio Data System-Traffic Message Channel) rendszer

segitségével UKW csatornan nem hallhat6 modon, folyamatosan, kodolt



23

formaban digitalis kozlekedési informacidk tovabbitasa lehetséges. Ez azt
jelenti, hogy a futd radidprogram megszakitdsa nélkiil az uthaldzat egészén
kozlekedOk - vagy allami, vagy pedig magéan radidadod kozremiikodesével -

aktualis forgalmi adatokkal lathatok el utjuk soran.
Az RDS-TMC a kovetkezd lehetdségeket biztositja a kdzlekeddknek:

e Az automatikusan gyljtott aktudlis kozlekedési informaciok egy
folyamatos adatfolyam formdjaban tovabbithatok a jarmiivezetékhoz, a

futd radidprogram megszakitasa nélkiil.

e Az informaciokat a jarmiivezetd sajat igényének megfeleld idépontban
hivhatja le, ¢és sziikség szerint az informacid tetszéleges szadmu

megismétlésére is lehetdség van.

e A kédolt informacié azzal az elénnyel jar, hogy annak megadésa tobbféle
nyelven lehetséges, igy az informaciok Eurdpa-szerte a kozlekedok sajat

anyanyelvén allnak rendelkezésre.
e Az informaciok nemcsak szoban, de irasban is kérhetok a rendszertol.

e A jarmilvezetonek lehetdsége van arra, hogy csak olyan, bizonyos
tertiletekre vonatkozé ill. bizonyos utvonalakra vonatkozo informdaciokat
hivjon le, amelyek szaméra az aktudlis haladdsi utvonala szempontjabodl

valoban sziikségesek és érdekesek.
Az RDS — TMC éltal az alabbi informaciok tovabbitasara van lehetdség:
e iddjarasra vonatkozo informaciok,
e az utburkolat allapotara vonatkozo6 informaciok,
e rendkiviili helyzetekre vonatkoz6 informaciok,
e balesetekre vonatkozé informaciok,
e veszélyes aruk szallitasara vonatkozé informécidk

e kozlekedési informaciok
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e Utvonalajanlasok

e az utazdshoz kapcsolodd informaciok pl. tomegkozlekedési informaciok

(csak egy késobbi fazisban)
e parkolasi informécidk (csak egy késobbi fazisban)
e turista informacidk (csak egy késobbi fazisban)

o digitalis, jdrmiiben tarolt informaciok (digitélis térkép) aktualizalasa (csak

egy késobbi fazisban)

Az RDS — TMC rendszer elsdsorban az autdpalya-halozat ill. a fé6utvonal-
halozat szamara késziilt, hiszen csak az automatikus méréhalozattal megteleld

modon ellatott uthalozatra vonatkozdan lehetséges a miikodése.

Az RDS-TMC ma az egyetlen, miikodd pan-eurdpai telematikai rendszernek

szamit.

Tendenciak osszefoglaldsa

A hagyomanyos radidsinformaciok a forgalombefolyédsolds hagyomanyos esz-
kozeinek szamitanak. A hangsily azonban a jobb informacidomindséget és
tajekoztatast lehetévé tevd RDS-TMC felé tolodik el. Az RDS-TMC a
jovében  az  intelligens  kozlekedési  rendszereken  beliil  un.

"alapszolgaltatasnak" szamit (Zackor, Lindenbach, Keller, Tsavachidis, 1997).

3.3. Individualis informacios - és forgalomszabalyozasi rendszerek

Az individudlis informacids- és forgalombefolyasolasi rendszerek harom f6

alkalmazasi teriileteit (Zackor, 1995):

— utazas eldtti informacidk

— forgalmi menedzsment (utazés alatti informdaciok, navigacios rendszerek,
jarmiflottak menedzsmentje)

— intelligens jarmiifunkcidk
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Informacios rendszerek az utazas megkezdése elott

Az utazds megkezdése elOtti informacios rendszerek forgalomtechnika
funkcidja az, hogy kozlekedési informaciok segitségével a jarmiivezetd
dontési miiveletét megkonnyitsék ill. befolyasoljak azaltal, hogy szdmara a

kozlekedéshez szlikséges informaciokat rendelkezésre bocsatjuk.

Az utazds megtervezéséhez a kozlekedd szaméra az alabbi médon allnak

informaciok rendelkezésre (Zackor, Lindenbach, Keller, Tsavachidis, 1997):
— utazas el6tt, otthon vagy munkahelyen:
= radidinformacio

tv, teletext

telefon/fax informaciok
= szamitdogép-haldézaton rendelkezésre bocsatott szolgaltatasok (pl.

Internet)
— utazas kozben (Jarmiivezetdk)
= radidinformacid

= mobiltelefon

jarmiiben 1évo adathordozo ( digitélis térkép )

— utazas kozben (egyéb kozlekeddk)
= infotéka, "info-touch" oszlopok a kozlekedés szempontjabdl fontos
helyeken

Tendenciak osszefoglalasa

A varhat6 jovobeni tendencidk szerint az utazas eldtti informécids rendszerek
jelentésége az 1) tipusi médidk (szamitogépes haldzathoz, internethez
kapcsolodd rendszerek, mobil berendezések GSM, WAP stb.) elterjedésével

fokozatosan novekszik.
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Informacios- és navigacios rendszerek

Az informécids- és navigacids rendszereknek a forgalomtechnikai funkcidja
az, hogy az Utja soran elldssak a jarmiivezetOket informacidkkal (forgalmi
1d6jarasi, egyéb az utazashoz kapcsolodd informécidk), tajékozodasi
segitséget nyujtsanak, ill. optimalis utvonalajanlast adjanak a jarmiivezetd

részére a szamara ismeretlen uthalozaton.

Az informacids- ¢és navigdcidos rendszerek tobbféle szempont szerint

csoportosithatok, a leglényegesebb szempontok a kdvetkezok:

— autvonalajanlasrdl hozott dontés helye szerint:

= Utvonal meghatdrozasa a forgalomiranyitd kozpontban

utvonal meghatarozas a jarmiiben

— az utmenti infrastruktira igénye szerint:
= autark rendszerek (a kozponttal valé kommunikécié Gtmenti
infrastruktara nélkiil)
= nem autark rendszerek (a kozponttal valdé kommunikicidé wtmenti

infrastruktura felhasznalasaval)

— arendszerek egyes funkcidihoz hasznalt informéciok jellege miatt:
= statikus rendszerek (a dontéshozatal kizardlag a jarmiiben térolt
statikus adatok alapjan)
= dinamikus rendszerek (a dontéshozatalhoz aktualis informéacidk,

dinamikus adatok felhasznélasa)

— ajarmi €s a kozpont kozotti kommunikacio jellege szerint:
= egyoldali kommunikaciot folytatd rendszerek ( pl. RDS-TMC)
= kétoldalu kommunikaciot folytaté rendszerek (rovid hatdtadvolsagn
kommunikacio, GSM)
= bimodalis navigaciés rendszerek, mint az egyoldali és a kétoldalu

kommunikacioés rendszerek kombinécidja
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Az informdacids- és navigacios rendszerek mind statikus informaciokat
(0thalozatra vonatkozo adatok, forgalomtechnikai jellemzdk), mind pedig
dinamikus informaciokat (forgalmi zavarok az ut kornyezetére vonatkozo

informaciok, az iddjarasi jellemzok, az utfeliilet jellemzdi) is hasznalnak.

Az eurdpai kutatasi- és fejlesztési programok keretében szamos, tobb rész-
rendszert magaba foglalé integralt informacios ¢és navigacids rendszer
miikodott ill. miikodik még ma is, amely rendszerek egymastol alapvetden

csupan a kommunikécios rendszer kialakitasaban kiilonboznek egymastol.

Tendenciak osszefoglaldsa

A dinamikus informacidés- ¢és navigacidés rendszerek a telematika
alkalmazéasanak egyik legfontosabb teriilete. A jovében parhuzamosan fognak
egymds mellett létezni mind a nem autark, kozponti utvonalajanlast
felhasznald mind pedig az autark, jarmiiben torténé utvonalajanlast
felhasznalo rendszerek. Egy 1993-ban elvégzett felmérés szerint az autdsok
75%-a kész valamely informacids- €s navigacios rendszerrel autdjat felszerelni

(Wirtschaftsforum Telematik, 1996).

Az intelligens jarmii funkcioi

A intelligens jarmi fogalom széles funkciok sorat jelenti, egyszerli

figyelmeztetéstdl, a jormili automatikus vezetéséig.

Az intelligens jarmii esetében az egyes funkciok célkitlizései az alabbiakban

foglalhatok Ossze:

— aktiv forgalombiztonsdg ndvelése a jarmiivezetd veszeélyhelyzetben valo
tamogatasaval

— a meglévd kozlekedési feliilet jobb kihasznaldsa altal jobb kapacitas
kihasznalas

— az utazasi kényelem novelése
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A leglényegesebb szempont azonban a forgalombiztonsag, egy erre vonatkozo
vizsgéalat megallapitotta, hogy a reakcididé 1 masodperces csokkentésével a
rafutasos balesetek 90 %-a, a frontalis titkozések 60%-a elkeriilhetd lenne (0,5

masodperc esetében ezek a szamok : 60%, ill. 50%) (Enke, 1979).

A legfontosabb veszélyhelyzetek, amelyekben a jarmiivezetd segitséget
igényel:

— jegesedés, esd, aquaplaning

— akadalyok felismerése

— iranytartas/forgalmi sav tartas

A jarmiivezetésbe vald beavatkozas moddja a kovetkezd lehet az intelligens
jarmiifunkcioknal:

— informdcidadas, ill. ajanlas adasa

— figyelmeztetés

— vesz€ly esetén a jarmii beavatkozik (nem kikapcsolhato funkcio)

— ateljes vezetési funkciot atvevo rendszerek

Az intelligens jarmifunkcidk tobb - a biztonsdghoz kapcsolddd kérdést is

felvetnek, amelyek a kovetkezok:

— forgalombiztonsag (“vegyes lizem”)

— jarmi/ember kommunikacios pont kialakitdsa (jarmivezetd fokozott
igénybevétele, ,,virtualis valosag”)

— rendszerbiztonsag (hibas miikodés, feleldség)

— jogbiztonsag (ki¢ a feleldsség, kotelezd beépités)

Tendencidk osszefoglalasa

A kozeljovoben az automatikus sebesség- és tavolsagszabalyozo rendszerek
elterjedése varhato a leghamarabb, ezen rendszerek mar szériagyartdsra
¢rettek. Elonyliket elsOsorban az autdpalyan haladva fejthetik ki. Az

elkovetkezendd fejlesztési irdnyok lehetnek az automatikus jarmiikovetés
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autopalyan, majd késobb egyeb utakon, ill. a savvaltast timogatd rendszerek.
Az intelligens jarmi ilyen funkcidéi mind az un. "segit6" rendszerek fognak
miikddni, de nem tervezettek olyan un. "biztonsagi" rendszerek, amelyek vala-
mely hibds mandvert automatikusan megakadéalyoznak (Zackor, Lindenbach,

Keller, Tsavachidis, 1997).
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4. A FORGALOMSZABALYOQZASI- ES INFORMACIOS
RENDSZEREKHEZ KAPCSOLODO RESZLETES BALESETI
ELEMZESEK PELDAI

4.1. A forgalombiztonsagi helyzet alakulasa néhany autopalyan

A vonali szabdlyozorendszerek egyrészrdl a torlédasokra valo figyelmeztetés
altal, valamint az elrendelt sebességkorlatozasok altal a forlodasra, mint
veszélyhelyzetre hivjak fel a figyelmet, kelld helyen és id6ben figyelmeztetve
a jarmiivezetOket - megeldzve ezaltal a torlodas kialakulasakor, ill. a torlédas

feloldodasakor bekovetkezhetd baleseteket.

Masrészrol a vonali szabalyozas mellett a torlddasok szama is jelentdsen

csokken, igy a potencialis balesetveszély is csokken.

Tovabbiakban az idojarasi veszélyhelyzethez (nedves burkolat, kod, cstiszos
burkolat, jegesedés) kapcsolodo balesetek szama 1s csokkenthetd, a
veszélyhelyzetre vald figyelmeztetés ill. a megfeleld sebességkorlatozasok

altal, igy befolyasolva a kozlekedOk vezetdi magatartisat.

Osszességében a rendelkezésre allo tapasztalatok azt mutatjak, hogy a
balesetek, ill. a baleseti jellemzoknek mintegy 30 %-os csokkenésével lehet

szamolni atlagosan.

A Kasseli Egyetemen elvégzett atfogd kutatdsi munka részletesen vizsgalta a
németorszagi  autdpalya-halézaton lizemeld  forgalomszabalyozo-  és
informacids rendszerek hatdsat a forgalombiztonsagi helyzet alakulasara
(Mangold, Lindenbach, Triger, 1996). Ennek a munkdnak a keretében
mintegy 9 forgalomszabalyoz6 rendszer eldtte — utdna vizsgélata kertlt
elvégzésre, a vizsgalat az iddjarasi/burkolati koriilményeket is figyelembe

vette.

Az autdpalydk forgalomszabalyozo- ¢és informacidés rendszereinek a
forgalombiztonsagi helyzet alakuldsara valdo hatasarol tobb {lizemeltetdi

nyilatkozat/vizsgéalat allt rendelkezésre, ezek a vizsgéalatok elsGsorban a
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legnagyobb  haszonértéket felmutato un. vonali forgalomszabdlyozo

rendszerek mikodési teruiletérol valok.

A vonali forgalomszabalyozé rendszereknek az egyes autopalydkra ill.
autopalya-szakaszokra vonatkozéan a forgalombiztonsdg alakuldsara
gyakorolt hatasa az ilyen jellegli rendszereknek az iizembe helyezés elotti és
utani id0szakokra vonatkozo baleseti jellemzdinek alakuldsa alapjan
hatarozhatok meg. Ilyen tipusi vizsgalat esetében 1is kiillonbozhetnek
egymastol az egyes lizemeltetOknél rendelkezésre allo adatok. Egyfeldl az
lizembehelyezés elbtti €s utdni idoszakok megvalasztasa kiilonbozik, masrészt
az adatok részletezettsége kiilonbozhet egymadstol - elsdsorban a baleseti
tipusokat és a balesetek kovetkezményeiket illetéen. Ebbdl kifolydlag az
adatok 0Osszehasonlithatosaga bizonyos korldtok mellett lehetséges. Kevés
részletes informécid all rendelkezésre tovabbiakban a kedvezdtlen iddjarassal

Osszefliggd balesetek szamanak alakulasédhoz.

Az elvégzett 0sszefoglald vizsgalatban az alabbi vonali forgalomszabalyozo

rendszerek esetében alltak rendelkezésre megfeleld baleseti statisztikai adatok:

-A2 autopalya: Hannover - Berlin (a magdeburgi siksag teriiletén)
-A3 autopalya: Frankfurt - Niirnberg (Erlangen korzetében)

-A4 autopalya: Koln - Aachen

-AS5 autdpalya: Frankfurt - Bad Homburg

-A7 autdpalya: Kassel-Fulda (ostheim-i lejtd)

-A8 autdpalya: Hohenstadt - Ulm/Elchingen

-A9 autdpalya: Niirnberg - Miinchen (Miinchen korzetében)
-A43 autopalya: Bochum - Recklinghausen

-A45 autopalya: Liidenscheid — Meinerzhagen

A 4.1. sz. téblazat attekintést ad az egyes forgalomszabalyozo rendszerek

esetében a baleseti vizsgalat soran kiértékelt idészakokrol.
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it 1980 1981 1982 1983 1984

AT [ T T T I T TTITT] ELOTTE

A45 ELOTTE

SBA 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993
A2 I E.

A3 ELOTTE A

A4 ELOTTE A

A5 ELOTTE w

A7 A

A8 E.

A9 ELOTTE ANA
A43 ELOTTE AN A

4.1. sz. tablazat: A baleseti statisztikakban hasznalt elotte és utana i1doszakok

Mivel a halalos kimeneteli ill. a stlyos sériiléses balesetek eléfordulasa kis
gyakorisagl, igy ezen adatok valtozasat az eldtte/utana idészakokban csak

altalanossagban szabad tekinteni.

Altalanos érvényli kovetkeztetés levonasahoz — amennyiben az adatbézis
lehetdvé teszi — a mindenkori vonali forgalomszabalyozo rendszer baleseti
adatait személysériiléses balesetekre kell vonatkoztatni, és Ossze kell vetni a
német autopalyakat jellemz6 baleseti helyzet altalanos viszonyitdsi adataival.
Megjegyzendd, hogy azoknal a vizsgalati idoszakoknal, amelyek , kifutnak” a
naptari évbdl, vagy akar tobb évre is kiterjednek, mindig az utolsé év ANF
adatait kell felhasznilni a baleseti jelz6szdmok képzésénél. Ezt az
egyszerusitést kell alkalmazni részletes adatok (pl. éves baleseti adatok, éves
ANF) hianyaban is azon baleseti jelz6szamok képzésénél, amelyeket a baleseti
szamok (részben tobb év alapjan) és az ANF adatokbol (az utolsd évbol)

szamitunk. Az autopalyak viszonyitdsi szdmaiként a mindenkori vizsgélati

1ddszak utolso évének baleseti jelzdszamait kell figyelembe venni.

Tovabbi egyszerlsités, hogy az autdpalyak 6sszehasonlitd adatait csak a régi
német tartomanyok alapjan szamitjak, bar az A2 autdpalya vizsgalt szakasza —

az egyetlen a vizsgalt helyszinek koziil — az 1j tartomanyokban talalhato.
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Az alébbi abszolut és relativ baleseti jelzO0szamok kertiltek értékelésre —

rendelkezésre allas esetén — a baleseti helyzet alakulasanak vizsgélata soran:

Abszolut méroszamok:

Balesetek szama: U
Személysériiléses balesetek szama: UPS
Stlyos anyagi kéaros balesetek szama: USS
Konnyti anyagi kédros balesetek szama: ULS
Balesetben elhunytak szdma: GT
Stulyos sériiltek szdma: SV
Konnyt sériiltek szama: LV

Relativ baleseti mutato:

U-10°

R = , [baleset / 10 jarmiikm]
£-365- ANF - L

ahol:

U: abalesetek szama [baleset]
t: avizsgalt 1ddszak hossza [nap]
ANF:  a vizsgalt keresztmetszet atlagos napi forgalma [jarmii / nap]

L: avizsgalt atszakasz hossza [km]

A relativ baleseti mutatd szamitasahoz sziikséges adatokat, mint pl. az aktualis
ANF-érték és az érintett szakasz hossza az Ut iizemeltet6jétdl keriiltek
beszerzésre (1d. 4.2.sz. tablazat), mig a korabbi iddszakra vonatkozo
forgalomterhelési adatok adott esetben statisztikai kiadvanyokbdl, valamint a

baleseti helyzet alakulasarol késziilt jelentésekbdl kertiltek beszerzésre.
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ut/rendszer hossz [km] | aktualis ANF [J/nap]* lizemelési idoszak
A2 474 30.000 1993 junius ota
A3 23,9 44 950 1991 augusztus Ota
Ad 52 43.800-66.300 1989 ot
AS 13,1 115.000 1989 julius 6ta
AT 3,6 61.400 1985 clejetdl
A8 44 48.700 1992 végétdl
A9 51 126.000 1992 aprilis 6ta
A43 18,2 72.400 1990 ota
A45 13,4 52.900 1984 ota

* . ”r r r 4 r S r r : r . " r
: Az lizemeltetdnél rendelkezésre allo utolsd ismert nagysag, részint az utana iddszak terhelése

4.2. sz. tablazat: Attekintés a forgalomszabalyozo rendszerek hosszarél, az

adott szakasz forgalmi terhelésérdl és a rendszer miikodési idejérdl

Baleseti koltség-hanyados

A forgalombiztonséagi helyzet alakuldsdnak leirdsara szolgdlod tovabbi fontos
adat a baleseti koltség-hanyados (Kg). A baleseti koltség-hanyados szdmitasa
az RAS-W szerint zajlik, a balesetet kovetd legsulyosabb kovetkezmény
szerint szamitott baleseti koltség alapjan (személysériiléses balesetek: UPS;
sulyos anyagi karos balesetek: USS; konnyli anyagi karos balesetek: ULS),
amennyiben ezek az adatok az érintett forgalomszabdlyozd rendszer esetén

rendelkezésre allnak.

Az alabbi atlagos egységkoltségeket alkalmazzak kiilteriileti autopalyakon:

- KUPS 170.000 DM / baleset
- Kyss 41.000 DM / baleset
-Kurs 8.200 DM / baleset

Tehat egy, a bekovetkeztekor konnyli anyagi karos balesetnek elkonyvelt
baleset a késdbbi tényleges kar mértékétdl fiiggetleniil 8.200 DM 6sszeggel

keriil szamitasba a fentieknek megfelelden.

K =K, p-UPS + K, -USS + K, -ULS [DM]

ahol:
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UPS  személysériiléses balesetek szama;
USS  sulyos anyagi karos balesetek szama;

ULS konnyl anyagi karos balesetek szdma.

A baleseti egységkoltseégek az 1995-6s arszintet képviselik. Az eredmények
azonban mindenekeldtt a részben hidnyos statisztikai adatok (pl. hidnyos UPS,
USS ¢és ULS megoszlas) miatt kevésbé alkalmas gazdasagossagi
mérdszamnak, sokkal inkabb a baleseti helyzet alakuldsara vonatkozo

mindségi mutatoként értendo.

K10
K t.365-ANF - L

[DM / 1000 jarmiikm]

ahol:

K: az 0sszbaleseti koltség [DM]
t: aziddészak hossza [nap]
ANF: az érintett keresztmetszet atlagos napi forgalma [jarmii / nap]

L: az ¢érintett Gtszakasz hossza [km]

Az egyes forgalomszabdlyoz6 rendszerek esetében a konnyl anyagi kéros
balesetek szama nem ismert. Ebben az esetben a baleseti koltség-hanyadost az

RAS-W szerint megadott koltség figyelembevételével kell szamitani.

A2 / Hannover - Berlin (magdeburgi siksag korzete) forgalomszabalyozo
rendszere

Osszehasonlitasra keriilt az tizemelési id8szak eldtti (1992. els6 félév) és utdni
(1993. els6 félév) fél esztendo, amely idOszakot a nagy forgalmi terhelés és
nagy szamu épitési munkahely jellemezte. Mivel az elétte idészak ANF adata
nem allt rendelkezésre, igy ez az adott keresztmetszetnek megfeleld forgalom-

fejlodeési érték alapjan keriilt meghatarozasra.
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A forgalomfejlddés ellenére a baleseti mutatok mind abszolut értékben, mind
pedig relativ mértékben ugyanugy csokkentek. A német autopalya héalézatra
(tablazatban 1d. BAB) jellemz0 dtlagos mutatok kisebb mértékben javultak a
vizsgélati idészak alatt, mint a forgalomszabalyozé rendszer miikodésének
teriiletén (tablazatban: 1d. SBS). Kiilonosen a sulyos balesetek, ill. a
személysériiléses balesetek szdma mutatott kedvezobb fejlddést, mint a német
(BAB) atlag. Ez anndl is inkabb meglepd, mivel az utdna idészakban néhany
utépitési munkahely is kedvezOtleniil befolyasolta a forgalombiztonsadgot az
A2 autdpalyan. Ez csak azzal indokolhat6, hogy a vonali forgalomszabalyozo
rendszernek egyértelmiien kedvezd hatdsa van a forgalombiztonsagra,

kiilondsen az Gtépitési munkahelyek esetében.

A baleseti helyzet alakuldsdnak jellemzdit az A2 autdpalya vizsgalt

forgalomszabalyozé rendszere esetében a 4.3. sz. tdblazat foglalja 6ssze.

A2 | ANF' U |UPS|USS|ULS| GT | SV | LV | Uz | Kg

(Osszes (UPS) | (UPS,

) USS)

Elétte |44.156| 792 | 104 | 253 | 435 7 60 94 | 272 | 828
2

Utana |44.951| 725 | 86 | 215 | 424 2 45 75 | 221 | 69,2

SBA | +1.8° | -8,5 [-173| -15 | -2,5 | -71.4 | -25 | -16,7 | -18,8 | -16,4

valt.[%
]

BAB | +1.8° 0 3,6 | 2,6 | +1,5 | -3,3
valt.[%
]

Az ANF értékek 1992-re és 1993-ra vonatkoznak.
: A BAB elétte értékét a fejlodés alapjan szamitottak vissza.
3. BURO FUR ANGEWANDTE STATISTIK, LENSING, 1993

2

4.3. sz. tdblazat: Az A2 autdpalya forgalomszabalyozé rendszerének baleseti
adatai
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A3/ Frankfurt - Niirnberg (Erlangen korzetében)

Az Osszehasonlitds alapjat az 1990. év (elotte) és az 1992. év (utdna) adatai
képezték. Mivel az adott vonali szabalyozorendszer csak az A3 autopalya
egyik palydjan keriilt izembe helyezésre, a baleseti adatok is erre az iranyra

vonatkoznak, a hasznalt ANF érték az eredeti keresztmetszeti érték fele.

A teljes autopalya keresztmetszeti ANF értéke nagyobb mértékben
novekedett, mint a rendszer lizemelési terliletén, a vonali forgalomszabalyozo
rendszer kedvez0d hatdsa az A3 autdpalya forgalombiztonsagi helyzetére mégis
egyértelmii. Még szembetlinébb a stlyosabb balesetekre vonatkoz6 kedvezd
hatas, jollehet pl. az elhunytak szdma statisztikailag nem megbizhaté adat.
Figyelemre mélt6 a relativ baleseti mutatd atlagon feliilien kedvezd értéke a
forgalomszabalyozé rendszer teriiletén (607, ill. 402 baleset/millidrd jarmitkm)

az autopalya atlaghoz viszonyitva (179, ill. 152 baleset/milliard jarmiikm).

A baleseti helyzet alakuldsdnak jellemz6it az A3 autdpalya vizsgalt

forgalomszabalyozé rendszere esetében a 4.4. sz. tablazat foglalja 6ssze.

A3 ANF' UPS USS GT SV LV | Ug (UPS) | K (UPS,
USS)
Elétte | 35.300° 187 114 10 39 205 607 118,4
Utana | 36.200° 127 67 1 17 98 402 77,1
SBA +2,5 32,1 41,2 -90 56,4 52,2 -33,8 -34,9
valt.[%)]
BAB +4.3 9,1 9,8 9,5 -11,1 -15,1
valt.[%]

Az ANF értékek 1990-re és 1992-re vonatkoznak.
%:Az ANF értékeket megfelezték, mivel a baleseti adatok csak a szabalyozott iranyra (Frankfurt felé)
vonatkoznak.

4.4. sz. tablazat: Az A3 autopalya forgalomszabalyozo6 rendszerének baleseti
adatai

A4/ Koln - Aachen
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A rendszer beiizemelését megeldzden €s kdvetden egy-egy €v adatai kertiltek

vizsgélatra (az 1988 év ill. az 1992 év).

Az ANF ezen idészakban valé 19,7 %-os novekedése ellenére a balesetek
szama 673-r61 557 balesetre csokkent az SBA miikodési teriiletén. Ez a javulas
a balesetek sulyossagaban is tiikkroz6dik, ahol az elhunytak szaménak
kivételével jelentds visszaesés tapasztalhatd. A kozlekedési halottak szdménak
negativ fejloddése megfelel a BAB hélozaton azonos iddszakban tapasztalhato
tendencidnak. Osszességében a baleseti jelz8szamok véltozasa mégis

kedvezdbb az A4 autdpalyan, mint a BAB éatlag.

A relativ baleseti mutatoban bekovetkezett valtozas csak bizonyos
fenntartasok mellett értékelhetd, mivel a forgalomszabalyoz6 rendszer csak a
balesetek egy részének bekovetkeztekor lizemelt. Nagysagrendileg a relativ
baleseti mutatd valtozasanak meg kellene egyeznie a személysériiléses
balesetek esetében bekovetkezett valtozassal. A kod okozta balesetek
vizsgalata azt mutatja, hogy az 1985. és 1987. évi tomegbalesetek (20 halott)
oOta a forgalomszabalyozo rendszer ilizembe helyezése utdn nem tortént tobb
kodre visszavezethetd baleset. Igy a rendszer alapvetd célja - a kedvezétlen
id6jarasi  helyzetek okozta balesetveszély elkeriilése a kodre valo

figyelmeztetéssel - teljesen mértékben elérésre keriilt.

A Dbaleseti helyzet alakulasdnak jellemz6it az A4 autopalya vizsgalt

forgalomszabalyozé rendszere esetében a 4.5. sz. tablazat foglalja 6ssze.

Ad ANF! U (6ss2) GT SV LV Ur
ElStte 35.300 673 5 106 263 640
Utana 36.200 557 6 56 243 442

SBA valt.[%] +19,7 17,2 +20 -47,1 -7,6 -30,9
BAB valt.[%] | +15,3 +18,1 +5,6 +10,9 SN

- Az ANF értékek 1988-re és 1992-re vonatkoznak.
%: Forras: BASt, 1989.
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3. Ug UPS-re vonatkozoan
4.5. sz. tablazat: Az A4 autdpalya forgalomszabalyozé rendszerének baleseti
adatai

A5 / Frankfurt - Bad Homburg

A forgalomszabalyoz6 rendszer lizembe helyezésével Osszhangban az 1988.
juliustol 1989. juniusig, ill. az 1989. juliustol 1990. juniusig terjedd iddszakot

valasztottuk az elotte-, ill. utana éallapotként.

Ezen id6szak alatt az ANF 108.000 jarmii/nap értékrél 6,5 %-kal 115.000
jarmii/nap értekre novekedett, mig a balesetek szama 58 balesettel csokkent. A
vizsgalatok alapjan a személyi sériiléses balesetek szamandl ugyantgy
csokkenés volt megallapithato, mint a jelentds anyagi karos balesetek
szamanal. Ugyanez a tendencia volt érvényes az elhunytak és a sériiltek

szamat illetden is.

A baleseti mutatd - amely érték mar az elotte idészakban is az autopalyat
jellemz0 atlag alatt maradt - a forgalomszabalyozé rendszer lizembe helyezése
utdn jelentds mértékli csokkenést mutat. Az Osszehasonlitas iddszakdban
(1989 és 1990 soran) a teljes autdopalya halozat negativ tendencia volt jellemzd

a baleseti mutatok tekintetében.

A fébb baleseti tipusok az elotte és az utana idészakban egyarant a rafutésos
balesetek voltak. A teherjarmi részvételével bekdvetkezd balesetek szdma a
teherjarmiiveknek az osszforgalomban képviselt aranyaval megegyezden 17 %

koril alakult.

A Dbaleseti helyzet alakuldsanak jellemzOit az AS autdpalya vizsgalt

forgalomszabalyozo rendszere esetében a 4.6. sz. tdblazat foglalja 6ssze.

A5 ANF' |U (6ssz)| UPS |USS| ULS | GT N\ LV Ur | Kg (UPS,
(UPS) | USS)

Elétte | 108.000 | 309 57 183 69 2 10 88 110 34,4

Utdna | 115.000 | 251 41 142 68 0 5 52 75 24,3
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SBA | +6,5 | -188 | 28,1 |-224] -1,5 | -100 | -50 | -40,4 | 31,8 | -29.4
valt.[%]

BAB +5 +14,6 +149 | +8,3 | +12,3 | +7.,8
valt.[%]

': Az ANF értékek véltozasat a BAB halozaton az 1989. és 1990. év adatain alapul.
4.6. sz. tablazat: Az AS autopalya forgalomszabalyozo6 rendszerének baleseti
adatai

A7/ Kassel-Fulda (ostheimi lejto)

Az A7 autdpalyan Iétesitett forgalomszabalyozé rendszer térségében a baleseti
helyzet vizsgélatara az 1983. januar ¢és 1984. december (elotte), ill. az 1985.

januar és 1988. marcius (utana) idészakban kertilt sor.

Az utols6 vizsgalt év adatai alapjan a rendszer miikodési terliletén joval
alacsonyabb volt a forgalomfejlodés mértéke, mint a teljes autopalya-halozatra

vonatkoztatva.

A kedvezdtlen iddjarasi koriilményeket is vizsgalva az eldtte idészakban 42
baleset tortént kodben és 10 baleset pedig esOben. Ez atlagosan évi 21
balesetet jelentett kod esetében, ill. 5 balesetet es6ben. Az utana idészakban a
kod esetében bekovetkezett balesetek szama Osszesen csupan 4 volt, az es6ben
bekovetkezett balesetek szama pedig 9-re csokkent. Atlagosan tehat az
iizembe helyezés utan csak 1,23 koddel 6sszefiiggésbe hozhato baleset tortént
évente, esOvel Osszefliggd baleset pedig 2,77.

A rendOrségi jelentések szerint az esd-balesetek kevesebb, mint felében
teljesiiltek a  forgalomszabalyozd rendszer vezérlési stratégidjanak
bekapcsolasi feltételei. Ez arra enged kovetkeztetni, hogy amennyiben a
rendszer vezérlési stratégidja burkolatnedvességre (vagy egyidejii esore) is

reagalna, valdszinii ezek a balesetek is elkeriilhetok lennének.

A baleseti helyzet alakuldsdnak jellemz6éit az A7 autdpalya vizsgalt

forgalomszabalyozo rendszere esetében a 4.7. sz. tablazat foglalja 6ssze.

A7 ANF! K6dbaleset/év Esdbaleset/év
Elétte 40.000 21 5
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Utana 42.000 1,23 2,77
SBA valt. [%] 5 94,1 _44.6
BAB valt. [%] +13.9

"1 Az ANF értékek véltozasat 1984 és 1987 kozott szamitottak.
4.7. sz. tablazat: Az A7 autopalya forgalomszabalyozo6 rendszerének baleseti
adatai

A8/ Hohenstadt - Ulm/Elchingen

A gyakori kodképzddésrdl ismert forgalomszabalyozas ald vont szakaszon az
Osszehasonlitasi id0szakban (eldtte: 1992. januar-janius; utdna: 1993. januar-
junius) az ANF 6,7 %-kal novekedett 45.688-r6] 48.704 jarmii/napra, amivel
parhuzamosan a sulyos (személyi sériiléses és/vagy nagy anyagi karos)

balesetek szdma 154-r6l 126-ra csokkent (-18,2 %).

Kiilonosen feltiino a sériiltek szamanak visszaesése 41,5 %-kal, 65-r61 38-ra.
A baleseti mutatd (stlyos balesetekre vonatkozoan) 23 %-kal mérséklddott.
Mind az abszolut-, mind a relativ baleseti mutatok a forgalombiztonsag sokkal
erOteljesebb javulasardl szamolnak be a forgalomszabalyoz6 rendszer

miikodési teriiletén, mint a teljes autopalya-haldzaton.

Ez a vonali forgalomszabalyoz6 rendszer is pozitiv tendenciat mutat egyik 6
célja (kodre vald figyelmeztetés) vonatkozasadban, hiszen a belizemelés utani
idészakban egyetlen kod okozta balesetet sem regisztraltak, mig eldtte még 7
ilyen kodbalesetet jegyeztek fel félévenként. A f6 baleseti tipusok a rendszer
1étesitése elott a rafutasos (46,8 %) és a menetbalesetek (31,2 %) voltak, mig
az utana iddészakban forditott sorrendben a menetbalesetek (31 %) és a

rafutasos balesetek (27,8 %).

A Dbaleseti helyzet alakuldsanak jellemzOit az A8 autdpalya vizsgalt

forgalomszabalyozé rendszere esetében a 4.8. sz. tdblazat foglalja 6ssze.

A8 ANF UPS USS GT SV+LV | Kod- Ur Kg (UPS,
baleset | (UPS) USS)

Elotte 45.688 28 126 0 60 7 76 27,1
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Utana | 48.704 27 99 0 45 0 69 22,1
SBA +6,6 3,6 21,4 +0 41,5 -100 9.2 -18,3
valt.[%]
BAB +1,8 +0 3,6 +0,6 3,3
valt.[%]'

' A BAB-halozat valtozasat 1992 és 1993 kozott szamitottak.
4.8. sz. tablazat: Az A8 autdpalya forgalomszabalyozé rendszerének baleseti
adatai

A9 / Niirnberg - Miinchen (Miinchen korzete)

Ezen a kiemelkedden nagy forgalommal terhelt szakaszon valtozatlan
forgalom mellett (2,6 % novekedés) egyértelmii csokkenést (780-rol 675-re: -
13,5 %) értek el a balesetek szaméban, és kiillondsképpen a stlyos személyi
sériiléssel jaro balesetek terén (213-r6l 132-re: -38 %). Az abszolut és relativ
baleseti mutatokban bekovetkezett valtozasok sokkal kedvezobbek, mint az
autopalya-halozaton torténtek, foleg a relativ baleseti mutatd 43,9 %-os
visszaesése kedvezd. A vizsgélati iddszakok 1991. aprilis — 1992. marcius

(elotte) és 1992. marcius — 1993. marcius (utdna) voltak.

A baleseti helyzet alakuldsdnak jellemz6it az A9 autdpalya vizsgélt

forgalomszabalyozé rendszere esetében a 4.9. sz. tablazat foglalja 6ssze.

A9 ANF U (6ss2) UPS Ur (UPS) | Kg (UPS,USS)
ElStte 116.993 780 213 98 16,6
Uténa 120.000 675 132 56 10

SBA valt. [%)] +2,6 -13,5 -38 42,9 -39,6
BAB valt.[%]' +4,2 3,9 7.3

' A BAB-halozat véltozasat 1991 és 1992 kozott szamitottak.
4.9. sz. tablazat: Az A9 autopalya forgalomszabalyozé rendszerének baleseti
adatai
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A43 / Bochum - Recklinghausen

Az Osszes balesetek szdma az 1988. szeptember €s 1990. augusztus kozotti
(elotte) 1ddszakban 704 volt, amely szam a forgalomszabalyoz6 rendszer
tizembe helyezése utan (1990. szeptember és 1992. augusztus kozott) 16,2 %o-
kal, 590-re csokkent. A stlyos balesetek szama 18,7 %-kal esett vissza,
ugyanakkor a relativ baleseti mutatdé 23,3 %-kal csokkent. Fontos, hogy a

burkolatnedvességgel 0sszefiiggd balesetek szama 27 %-kal csokkent az utdna

1ddszakban. A 6 balesettipusok a hossziranyu €s a menetbalesetek.

A Dbaleseti helyzet alakuldsanak jellemzdit az A43 autopalya vizsgalt

forgalomszabalyozo rendszere esetében a 4.10. sz. tablazat foglalja ssze.

A43 ANF' U (6ssz) | UPS+USS | Nedves bal. | Uy (UPS) Kg
(UPS,USS)
Elétte 69.200 704 289 314 766
Uténa 72.400 590 235 244 613
SBA valt.[%] +4.,6 -16,2 -18,7 27 2223 20
BAB valt.[%] | +15,3 -1,2° -1,2°

I Az ANF valtozasat 1989 és 1991 kozott szamitottak.
z, Ug UPS-re vonatkozdan

4.10. sz. tdblazat: Az A43 autopalya forgalomszabalyozo6 rendszerének
baleseti adatai

A45 / Liidenscheid - Meinerzhagen

A koddel és jegesedéssel veszélyeztetett utszakaszon nyomon kovethetd az

1ddjarassal Osszefiiggd balesetek szamanak visszaesése. Mikdzben a
forgalomszabalyoz6 rendszer lizembe helyezését megel6z6 4 évben még 28
kodbalesetet szamoltak meg, (ami 7 balesetet jelentett évente), az azt kovetd 3
évben 2 ilyen eset tortént 6sszesen, ami csupan évi 0,67 balesetnek felel meg.
A jegesedéssel Osszefiiggésbe hozhatd balesetek szamdban is jelentds

csokkenés - 37 % - volt megfigyelheto.
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A45 ANF' Kdodbaleset/év Jégbaleset/év
Elotte 45.750 7 36,5
Uténa 52.901 0,66 23

SBA valt. [%] +15,6 91 -37
BAB valt. [%] +10,7

' Az ANF valtozasat 1983 és 1986 kozott szamitottak.
4.11. sz. tablazat: Az A45 autopalya forgalomszabalyozo rendszerének
baleseti adatai

4.2. Kivalasztott forgalomszabalyozo berendezés baleseteinek részletes
vizsgalata (A5)

4.2.1. Alapadatok

Az AS autdpalyan létesitett vonali forgalomszabalyozo rendszer forgalmi ¢€s
kornyezeti elemzésével parhuzamosan egy részletes baleseti vizsgalat is
elvégzésre keriilt. Ez minden egyes regisztralt (személyi sériiléses ill. anyagi
karos) baleset vizsgalatit jelentette az vonali szabalyozérendszer
mikodésének teriiletén, az egyik palyara vonatkoztatva (déli irany), 1993 els6
¢s harmadik negyedévében. A rendszer ilizemelési teriiletét az elsd jelzési

keresztmetszettdl (480,8 kmsz.) az utolso jelzés keresztmetszetéig (492,5

kmsz.) hataroztdk meg.

Az adatelemzés alapéallomanyat egyfelél a renddrség baleseti adatlapok,

masfeldl a berendezés kapcsolasi jegyzokonyvei képezték.
A kiértékeléshez a baleseti adatlapok aldbbi mérvadd adatai kertiltek
felhasznalasra:

- datum ¢és 1d6

- km-szelvényezés

- baleset kimenetele

- baleset tipusa/oka

-kornyezeti koriilmények (uttest allapota, iddjarasi koriilmények,

fényviszonyok)

A kapcsolasi jegyzOkonyv felhasznalt informacioi:
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- datum és 1d6

- jelzési keresztmetszet

- kapcsolasi allapot a jelzési keresztmetszetben

-kornyezeti  tényezOk (latdtdvolsdg, fényviszonyok, csapadék-

intenzitas)

A baleseti adatlapok ¢€s a kapcsolasi jegyzokonyvek ,.kompatibilitasanak™
tekintetében bizonytalansagokkal kellett szamolni. Ez leginkdbb a szubjektiv
helyzetfelmérésen ¢€s emlcékezésen alapuld baleseti jegyzOkonyvek €s az
objektiv értékelésre épiild, de ugyanakkor hibalehetdséget is magaban hordozé
(pl. érzékelési hibak) szabalyozo6 rendszer (szabalyozasi jegyzOkonyv) kozotti

kiilonbségekbdl ered.

Amint az varhato, a baleset bekdvetkeztének feljegyzett idépontja legtobb
esetben kiilonbozik a tényleges esemény bekdvetkezésétdl (ill. legaldbbis a
rendszerid6tdl), igy a baleset bekovetkeztének jegyzOkonyv szerinti ideje a
kapcsolasi jegyzOkonyvben egy bizonyos idéintervallummal (£ 5 perc) kertilt
figyelembevételre. Tovabbiakban mindenegyes balesethez a szelvényét
megel6z0 és az azt kozvetleniil kovetd jelzési keresztmetszetet rendelték.
Ezzel biztositottnak tiinik, hogy a kiértékelés sordn a tér és id6beli eltérések
elkertilhetdek, és igy a két adatsor Osszehasonlitdsaval sikertl tokéletesiteni a

vizsgalati eredményt.

Mivel a balesetek részletes helyszini jegyzOkonyveibe nem lehet betekinteni,
¢s ezaltal elvesznek a baleset bekdvetkeztére vonatkozo szoveges informaciok,
a baleset felvételénél (renddrségi adatfelvétel tanavallomésok alapjan) eldalld
adathianyok (baleset bekovezte és koriilményeire vonatkozd informaciok
hianya) a kiértékelés soran (kodszdmok alapjan az esemény €s a koriilmények
visszaidézése) kényszerien feler6sodik. Az ezzel kapcsolatos adat-

megbizhatdsagi problémak felolddsa csak mindségileg lehetséges.
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Osszességében 179 baleset keriilt baleseti vizsgalat ala, a 4.12. sz. tablazat
szerinti csoportositdsban. Tovabbi 112 baleset tortént a forgalomszabalyozé

berendezéssel szomszédos utszakaszokon.

Idéintervallum |személyi sériiléses | 0sszes anyagi karos | Osszes baleset
baleset baleset
1. negyedév 11 75 86
4. negyedév 25 68 93
Osszesen 36 143 179

4.12. sz. tdblazat: baleseti adatok az A5 autopalyan

Minthogy a balesetek tipusai tampontot adnak a forgalombiztonsag
noveléséhez, az alabbi balesettipusokat vizsgaltdk, a “Kozuti kozlekedési
balesetek vizsgalatanak mddszereire vonatkozé eldirasok”-nak (Hinweise zur

Methodik der Untersuchung von Strassenverkehrsunfillen, FGSV, 1991-a)

megfelelden:
- 1. tipus: menetbaleset
- 2. tipus: kihajtasos baleset
- 3. tipus: felhajtasos baleset
- 4. tipus: attéréses baleset
- 5. tipus: parkolashoz kapcsolddé balesetek

6. tipus: hossziranyu forgalmi baleset (azonos iranyu jarmiivek balesetei)

6.1: torlddasos baleset
6.2: utoléréses baleset
6.3: elézéshez/forgalmi sav valtashoz kapcsolodo baleset
6.4: egyéeb tipusu, azonos irdnyu jarmiivek balesete
- 7. tipus: egyéb baleset

Eldérelathatolag az 1. tipust balesetek (mintegy 33,5 %-os részarannyal az
Osszes balesetekben), valamint a 6. tipusti balesetek (48,6 %-os részarannyal)
voltak a leggyakoribbak. A személysériiléses balesetek vizsgalata hasonlo

jelleget mutat (egyiitt az 1. és 6. tipus 91,6 %). A 6. tipus tovabbi
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csoportositdsa a 6.1 (torlodasos) €és a 6.2 (utoléréses) balesetek esetében 15,6
% és 21,2 % részaranyt mutat a balesetek szdmaban, ill. 27,8 % ¢és 22,2 %-ot a
személysériiléses balesetekben. A részletes adatokat a 4.13. sz. tdblazat

foglalja Ossze.

Baleset tipusa Balesetek UPS

szama % szama %
1 60 33,5 11 30,5

2. 2 1,1 0 0

3. 6 3,4 0 0

4. 1 0,6 1 2,8
6. 87 48,6 22 61,1
6.1 28 15,6 10 27,8
6.2 38 21,2 8 22,2
6.3 18 10,1 4 11,1

6.4 3 1,7 0 0

7. 23 12,8 2 5,6
Osszesen 179 100 36 100

4.13. sz. tdblazat: Baleseti tipusok gyakorisaga (A5 autdpalya, 1993 1. és 4.
negyedév)

4.2.2. Kornyezeti hatasok a baleseti jegyzékonyvekben

A balesetek bekovetkezésének vizsgalata tovabbi iranyelveket adhat a
forgalomszabalyozo berendezések vezérld ill. érzékeld egységeinek optimalis

beallitasahoz.

Kiilondsen a kedvezdtlen id6jarasi koriilmények és az utfeliillet nem megfeleld
csuszosurlddasa (atallapot vagy palyaallapot) van befolyéssal a balesetek
bekovetkezésére. Az alabbiak szerepelnek azok a kornyezeti koriilmények,
melyek a tovabbiakban 6ndlldéan vagy valamilyen kombinacioban részletes
elemzésre kertiltek. (Id. tovabbiakban vo. 4.14. sz. tdblazat).

- 1d6jarési koriilmények

eso, ho, jég, kod, vihar
- Utéllapot

nedves utfeliilet, jégfilm, hobordas Utpalya, szort feliilet
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A fenti hatasok kombinacidi az alabbiak voltak:

- esO + nedves utfeliilet

-ho + nedves utfeliilet

- kod + hoborda
Idoszak Utallapot Idéjaras (1)+(2) Hatas nélKkiil Osszes
(€)) ) baleset
szam | % | szam | % |szam| % | szam % szam | %
93 l.negyedév 32 37,2 0 0 3 3,5 51 59,3 86 100
93 4.negyedév 34 | 36,6 3 3,2 28 30,1 28 30,1 93 100
Osszesen 66 |36,9 3 1,7 31 | 17,3 79 44,1 179 | 100

4.14. sz. tdblazat: Baleseti gyakorisag a kornyezeti feltételek fiiggvényében
(A5 autopalya)

Szembetlind, hogy a balesetek nagy része (kb. 41 % ¢és 70 % kozott

negyedévente) kedvezotlen idojaras és/vagy utdllapot mellett torténik.

Leginkabb az utfeliilet allapota mutat 6nalléan €s kombinéacidban is jelentds

befolyast a balesetek alakuldsara.

A kornyezeti koriilmények részletes vizsgéalata kiilonbozé balesettipusokra a

4.1. sz. dbran lathato. Szemléletes tobbek kozott a fényviszonyok lehetséges

befolyésa a balesetek bekovetkezésére.
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kornyezeti befolyds kornyezeti befolyas kornyezeti befolyas kornyezeti befolyas
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Fényviszonyok/kornyezet
4.1. sz. abra: Baleseti gyakorisdg a kornyezeti feltételek fiiggvényében (AS

autopalya)

nélkiil
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Lathatdo, hogy a ,menetbalesetek” szama joval magasabb kedvezotlen
fényviszonyok esetén, mint vildgossag esetén. Masrészt viszont vilagosban
novekszik a rafutasos balesetek szdma. A balesetek szdma azonban
gyakorlatilag megegyezik a vildgos és sotét/sziirkiilt idészakokban (95, ill. 84
baleset).

A fényviszonyoknal vilagosabban rajzolddik ki a kedvezotlen iddjarasi
koriilmények (csapadék, vihar vagy kod) €s a nedvesség vagy jegesedés miatt
csokkend csuszosurlddasi tényezd hatdsa. 101 balesetet szdmoltak meg
kedvezdtlen kornyezeti feltételek mellett (57-t sotétségben és 47-t vildgosban);
ezenkiviil 78 baleset (sOtétségben 27, vilagosban 51) tortént melynél az

id6jarasi koriilmények nem jatszottak szerepet. Attekintést a 4.2. sz. abra ad.

20
18 u B Menetbaleset
16 O Hosszirany
14 - forgalom

12 ] . O 1. Torlédas

10 - [ 2 Utolérés

8 4 [ 3. Savvaltas

6 1 O 4. Egyéb hosz-

4 sziranya ® Egyéb

2 A

0. 2 12 Wl_-_ﬂiu rrls b |

vilagos sziirkiilet/sotétség  vilagos szlrkiilet/sotétség
nedves burkolat nedves burkolat esO eso

Fényviszonyok/kornyezet
4.2. sz. abra: Baleseti gyakorisag a fényviszonyok, a nedvesség és az esd

fliggvényében (AS autdpalya)

62 esetben a kedvezotlen kornyezeti feltétel rovatba csak a burkolatnedvesség
keriilt beirasra. Tovabbi 26 esetben ez egyiitt szerepel az esOvel. Ezek egyiitt

kozel 90 %-at teszik ki a kedvezotlen kornyezeti feltétel mellett bekovetkezd
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baleseteknek. Szembetlind, hogy az esOben bekovetkezd balesetek szama
alacsonyabb, mint az es6 utan nedves Uttesten bekovetkezéké, mégpedig 1:2,5

aranyban. Az alabbiak szolgéalhatnak magyarazatul:

A csapadék végét a vezetdk elmuld veszélyforrasként értékelik (a

vesz€lyeztetettség szubjektiv csokkenése).

— A csuszosurlodasi  egylitthatok  objektiven  nedves  Utfeliileten

alacsonyabbak, mint szarazon.

— A jarmiivezetdk csuszosurlodasrol alkotott elképzelése altalaban nem felel

meg a ténylegesnek.
— Némely esd esetleg elkeriili az es6érzékeld rendszer figyelmét.

Vérakozas szerint az eso altali veszélyeztetettség sotétségben nagyobb, mivel
a latast harom dolog korlatozza (esd, felver6dd csapadék és sotétség); és
mindez kedvezdtlen surlodasi feltételekkel jar egyiitt. Ennek alapjan nem
meglepd, hogy az Osszes esObaleset /-4t teszik ki a menetbalesetek,

sOtétségben pedig a Ya-ét.

A balesettipusok vizsgélata tehat azt mutatta, hogy sotétségben ¢€s nedves
utpalyanal a rafutdsos balesetek szdma emelkedik. Ez konnyen beléathato,
hiszen sotétben a tavolsagok ¢€s sebességek becslése sokkal nehezebb, ezzel
egyidejiileg pedig talbecsiilik az tuttest surlédasat. Viladgosban nedvesség
mellett a torlédasokndl gyakoribb a rafutds, ami a nappali nagyobb
forgalommal és a torlédasok gyakorisagaval magyarazhatd. A menetbalesetek
szama sotétségben éppolyan egyértelmiien novekszik, mint nedves uttest vagy

eso esetén.

Osszefoglalo értékelés a baleseti adatokhoz

Az elvégzett részletes vizsgalat eredményeit a 4.15. sz. tablazat foglalja 0ssze,

feltiintetve a baleseti jellemzdéket (mind a szabalyozd rendszer térségében,
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mind pedig az autopalya halézaton), tovibba a forgalom fejlédését (ANF

érték) a forgalomszabalyozo-rendszer térségében ill. az autopalya-héaldzaton.

A2 A3 A4 AS A7 A8 A9 A43 A45

autépalya FSZ | TAP | FSZ [ TAP | FSZ | TAP | FSZ [ TAP | FSZ | TAP | FSZ [ TAP | FSZ | TAP | FSZ [ TAP [ FSZ | TAP

elotte 1/2'92 90 ’88 3’88-2°90 ’83/°84 1/2'92 2°91-1°92 ’88/°89 ’80-’83
utana 1/2'92 92 92 3°90-2°91 ’85-1°88 1/2'93 2°92-1°93 ’90/°91 ’84-°86

ANF +1,8 | +1.8 | 42,5 | +43 | +19,7 | +153 | +6,5 | +5,0 | +5,0 [ +13,9 | +6,6 | +1,8 | 42,6 | +4,2 | +4,6 | +153 | +15,6 | +10,7

baleset szama | -85 -17,2 -18,8 -13,9 -16,2
személyi sérii- | -173 | 10,0 | 321 | 9.1 28,1 | +146 3,6 | 0,0 | 38,0 | -39
léses baleset -18.7

jelentds anyagi | -15.0 -41,2 22,4 214
karos baleset
konnyii anyagi | -2.5 14
karos baleset
meghaltak 714 | 3,6 | -90,0 | 9.8 [+20,0 | +18,1 | -100,0 | +14,9 300 | 36
stlyos sériiltek | -25.0 | -26 | -564 | -95 [ -17,1 | +5,6 | -50,0 | +83
szama -41,5 | +0,6

ktinnyl’i -16,7 | +1,5 | -52,2 | -11,1 -7,6 | +10,9 | -40,4 | +12,3
sériiltek szama
baleseti mutato | -18.8 | -3.3 -30,9 | -11,1 20,0 | -1,2
baleseti mutato -33,8 | -15,1 -31,8 | +7,8 -9,2 33 | 429 | 73
(szem. sériilés)
baleseti mutato
(szem. sériilés 223 | -1,2
+ anyagi kar)
koltség rata -16,8 -35,1 -17,3
(szem. sériilés
+ anyagi kar)
koltségrata -29,1 429
kodbaleset -94,1 -100,0 270 91,0
esébaleset -44.,6
sikossaghoz 37.0
kapcs. baleset

FSZ — az autopalya forgalomszabalyozasos szakszan
TAP — teljes autopalyan

4.15. sz. tablazat: Vizsgalati eredmények Osszefoglalasa

A 4.16. sz. tablazat a relativ valtozasok tartomanyait mutatja be az elvégzett
vizsgélatra vonatkozdan. Szinte minden helyszinen a teljes BAB hélozatra
vonatkozo atlagos baleseti gyakorisag csokkenésnél nagyobb csokkenés — ¢€s
ez altal a forgalomszabalyozé rendszerek kedvezd hatasa - volt megfigyelhetd.
A személyi sériiléses balesetek szamanak €s a baleseti mutatonak az atlagos

csokkenése mintegy 30%-o0s nagysagrendii.
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Relativ valtozas az osszehasonlitas
Forgalmi / baleseti jelz6szam elotte/utana (vonali szabalyozas
alkalmazasa nélkiil/mellett)

ANF +1,8% ; +19,7% (9 eset)
Balesetek szama -8,5% ; -18,8% (5 eset)
Személyi sériiléses balesetek szama -3,6% ; -38,0% (6 eset)

Nagy anyagi karral jar6 balesetek -15,0% ; -41,2% (5 eset)

szama

Kis anyagi karral jar6 balesetek szdma -1,5% ; -2,5% (2 eset)
Halottak szama +20,0% ; -100,0% (5 eset)
Stlyos sériiltek szama -25,0% ; -56,4% (5 eset)
Konnyt sériiltek szama -7,6% ; -52,2% (5 eset)
Relativ baleseti mutatd -18,8% ; -30,9% (2 eset)

Relativ baleseti mutato (személyi

_Q N0/ . _ 0
sériiléses balesetekre) 9,2% ; -33,8% (4 eset)

Baleseti koltség mutat6 (személyi
sériiléses €s nagy anyagi karos -16,8% ; -39,6% (4 eset)
balesetekre)

4.16. sz. tablazat: Baleseti jelz6szamok valtozasanak el6éfordulési tartomanyai
vonali szabalyozasnal, eldtte/utdna Osszehasonlitisban (9 esettanulmany)

(Mangold, Lindenbach, Trager 1996)

A vonali forgalomszabalyozé rendszer telepitése és iizembehelyezése utan
minden baleseti jelzOszam csokkenése tapasztalhatdo volt. Kiilondsen a
balesetek stulyossagat lehetett visszaszoritani. Az egyes rendszerekhez tartozo

baleseti mutatok alakuldasa egyértelmiien kedvezdbb a teljes autdpalya-
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halozatra érvényes atlagos mutatoknal, a relativ mutatok esetében éppen ugy,

mint az abszolut jelz8szamoknal.

A kevés rendelkezésre all6 szamadat a kodben, nedves uttesten ¢&s
jegesedésnél  bekovetkezd  balestekr6l nem  enged  messzemend
kovetkeztetéseket levonni, azonban a balesetek csokkenésére utald trend itt is

felismerheto.

A rendelkezésre 4ll6 lizemeltetdi tapasztalatok alapjan a balesettipusokat
vizsgéalva lathato, hogy a fobb balesettipusok a német autopalya-halozaton
altalanosan, ill. a szabalyozasba bevont szakaszokon a rafutdsos és a
menetbalesetek. Azon berendezéseknél, ahol rendelkezésre allnak a balestek
tipusaira vonatkozé ismeretek, lathato, hogy kiilonosen a jarmiivek rafutisos
baleseteinek ¢és a tomeges egymasba rohanasok gyakorisagat lehet csokkenteni
vonali forgalomszabalyozo rendszer lizemeltetésével. Valdsziniisithetd, hogy
az egyes jarmuvekre ¢€s azzal a balesetek bekovetkezésére gyakorolt hatds

alacsonyabb, amikor valamilyen egyéb veszélyforras — pl. esd — is fennall.

Az A5 autdpdlyan tortént balesetek részletes vizsgalata megmutatta, hogy a
balesetek kozel fele néhany baleseti gocpontban csoportosul. Ezek az adott
esetben a csomopontok voltak. A megfigyelt téli iddszakban a balesetek tobb
mint 56 %-a a kedvezOtlen iddjarasi feltételekkel volt Osszefiiggésben,
kiilonosen a nedves utfeliilettel. A nem esé miatti nedves utfeliilet mellett
bekovetkezett balesetek szama — elsdsorban a menetbaleseteké — 2,5-szer
magasabb, mint esOben. Kb. a sotétségben €s esOben tortént Osszes baleset Ya-e

menetbaleset.

A balesettipusok vizsgalata azt mutatta, hogy sotétben nedves utpalyan a
rafutasos balesetek szama nd. Ez a sotétben rosszul megitélt tdvolsagok és
sebességek, ¢s az egyidejiileg tulbecsiilt surlodas kovetkezménye. Vilagosban
a nedves utpalyan gyakoribbak a torlodas végénél fellépd titkozéses balesetek,
amit a nappali fényben nagyobb forgalmi siirliség (munkaforgalom) és a vele

egyiitt novekedd torlodéas-valdszinlis€ég okoz. A balesetek szdma sotétben
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éppugy megnd, mint nedves utpalya vagy esd esetén. A vonali szabalyozo
rendszerek lizemelési teriiletén a burkolatnedvesség csupan a csapadékkal
egyiitt van figyelembe véve a vezérlés-logikdban. A burkolatnedvesség
hatdsara kialakul6 balesetek bekovetkezését igy jelenleg a manualis tizemmod

nélkiil nem lehet befolyasolni.

A vonali forgalomszabalyoz6 rendszerek tervezésére  vonatkozo
tanulményterveknél (RE-tanulmany) gazdasdgossagi vizsgalat elvégzése is
sziikséges, pl. Németorszagban (BMV 1993). A koltség-haszon elemzés
készitésénél a forgalombiztonsag fontos szerepet kap, a vizsgalattal az a tény

bizonyitando, hogy a haszon-koltség arany nagyobb, mint 1.

A 4.17. sz. tablazat a balesetek varhatdo elmaradasanak, ill. csokkenésének
adatait mutatja be az egyes forgalomszabalyozé rendszerek esetében az
elkésziilt kiilonbozé  szabalyozorendszerekre vonatkozd koltség/haszon

elemzések esetében.

Létesitmény (RE-tanulmany) Baleset elmaradas

A6 Schwabach vonali szabalyozds -39% személyi sériiléses baleseteknél

A9 Hienberg vonali szabalyozas -30% (0sszes baleset)

A9 Hienberg vonali szabalyozas

2g0/ (&
kiterjesztése 35% (0sszes baleset)

A menetbalesetek, a kovetéses balesetek és
a teherjarmi résztvevo esetén —50%;
egyéb baleseteknél —30%

B170 Possendorf
forgalomszabalyozas (lejtd)

A66/A643 vonali szabalyozas -25% (Osszes baleset)
Sulyos sériiléses baleseteknél -61%
B10/B313 vonali szabalyozas Konnyt sériiléses baleseteknél -28%
Nagy anyagi karos baleseteknél -24%
A3 Wiirzburg vonali szabalyozas | -39% személyi scriiléses baleseteknel
4.17. sz. tablazat : Balesetek elmaradasanak adatai kiilonb6z6 RE-

tanulmanyok  koltség/haszon elemzéseiben (SSP Consult,1999)
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5. TAPASZTALATOK A FORGALOMSZABALYOZO- ES INFORMACIOS
RENDSZEREK FORGALOMBIZTONSAGI HATASAROL

Kiilfoldi tapasztalatok

Az elsé vizsgédlati eredmény az intelligens kozlekedési rendszerek 4ltal
elérhetd haszonértékekre vonatkozéan a PROMETHEUS eurdpai kutatasi- €s
fejlesztési program keretében elvégzett vizsgalatok alapjan all rendelkezésre.
A telematika fobb alkalmazasi teriiletein, ill. az integralt rendszerek esetében a
varhatdan elérhetd hatidsokat az 5.1. sz. dbra mutatja be. Az abra alapjan

varhato kedvez0 hatas a 100%-os ellatottsag mellett érvényesiil.

jellemzok alakulasa [ % |

telematika
rendszerek személyi sériilése utazasi idd lizemanyag
balesetek fogyasztas
0 2 2
utazas elotti infonnéci(')kl . .

6 10 10

il s N
informaciods rendszerek -

8 1

1
e
ke [ 1 [

14 12 12
teljesen integralt
rendszerek

5.1.sz. ébra: A PROMETHEUS program keretében tervezett forgalom-

szabalyoz6 intézkedések varhato hatdsai (Zackor, 1995)

Az utdbbi évek sordn tobb vizsgalat latott napvilagot 1-1 forgalomszabalyozo
¢és informacids rendszerre vonatkoztatva, ill. a kiilonboz6 tipust rendszerekre
vonatkoztatva. A kovetkezdk erre vonatkozoan mutatnak be néhény példat.

A Németorszag teriiletén miikodé 6sszes forgalomszabalyoz6 rendszerre vo-

natkozdéan rendelkezésre allo részletes, atfogd baleseti vizsgalatok alapjan



56

megallapithato, hogy a relativ baleseti mutato a forgalomszabalyozo6 rendsze-
reknél atlagosan 30%-kal csokkent (Balz, 1995).

Kiilonosen jelentds a forgalomszabalyozé rendszerek esetében a fent
ismertetett atlagértéken beliil a balesetek sulyossdganak, ill. a halélos
balesetek szamanak csokkenése. Nagy forgalmi terhelésti szakaszokon
esetenként 40-50%-o0s, s6t 100%-os csokkenés is jelentkezett a haldlos
kimenetelli balesetek szdmaban. Az AS autdpalyan Frankfurt térségében
létesitett vonali szabalyozorendszer esetében évente 7 milli6 DM értékii az
elmaradt balesetek kovetkeztében a nemzetgazdasdgi haszon, ez azt jelenti,
hogy a 15 milli6 DM koltséggel 1étesitett rendszer megtériilési ideje - csupan
az elmaradt balesetek figyelembevételével - mintegy 2 év (Sparmann, 1995).
Erdekes adat, hogy az un. tomegbalesetek szama (pl. kdd miatt) vizsgalati
eredmény szerint mintegy 54%-kal csokkenhet (Piszczek, 2000).

Legujabb német vizsgalati eredmény az elérhetd maximalis javulast ill.
csokkenést irta le a forgalombiztonsag teriiletén az aldbbiak szerint (Balz,

2000):

- baleseti mutato: max. 41%
- baleseti mutatd kedvezdtlen iddjarasi koriilmények mellett: max. 55%
- meghaltak szdma ill. sulyos sériiltek szama: max. 58%

A baleseti mutatd értékei 10 berendezés vizsgalatabol adodtak, az egyes
forgalomszabalyozasi- és informacios rendszerekre vonatkozodan ez a szam 3%
¢s 41% kozott valtozott, és olyan berendezés is adodott, amelynél a vizsgalt

id6szakban nem volt javulast a vizsgalt értékre vonatkoztatva.

A kedvezdtlen 1ddjarasi helyzet mellett bekovetkezett balesetekre vonatkozo
baleseti mutatd értékei a vizsgalt berendezéseknél 20% és 55% kozott
ingadoztak, és szintén volt olyan berendezés, amelynél nem mutatkozott a

balesetekre vonatkozdan haszonérték a vizsgalt idészakban.

Kedvezdtlen 1ddjarasi helyzetben bekdvetkezett balesetnél egyes vizsgalatok

szerint a nedves burkolattal kapcsolatba hozhato balesetek szama 30%-kal, a
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koddel kapcsolatba hozhato balesetek szama 86%-kal is csokkenthetd (SSP
Consult, 1999).

Az AIPCR/PIARC un. Cl16 |, Intelligens kozlekedési rendszerek”
Munkabizottsaga kiilon fejezetet szentel kézikonyvében az intelligens
kozlekedési rendszerekhez kapcsolodd haszonértékeléseknek, ezen beliil is a

forgalombiztonsag javulasdval Osszefliggd elemzéseknek (ITS Handbook,

2000).

Az Osszefoglaloban bemutatott, elérhetd haszonértékeket kiilonbozo
peremfeltételek esetén, jol fejlett kozut- és autdpalya-héalozattal rendelkezd
orszagokban érték el. Ezek koziil az eredmények koziil szdmos kisszamu
helyszini proban alapul, és ezért megfeleld eldvigydzatossaggal, a helyi
feltételek mindenkori figyelembe vétele mellett értékelheték. Az adatok

bemutatadsa ezért inkabb tajékoztatd jellegii.

Az AIPCR ,Handbook” szerint két altaldnos mérészam szolgal a
forgalombiztonsadg novekedésének mérésére; a balesetek szamanak szizalékos
csOkkenése ¢és balesetek esetében a mentOcsapat reakcioidejének, azaz a
baleset helyszinre érkezési idejének szazalékos csokkenése. Az eldbbi
kozvetleniil mutatja a fogalombiztonsag valtozasat, de empirikusan nehezen
szamithatd az operacids tesztek alapjan, hiszen a valds balesetek nem
kovetnek valamilyen gyakorisdgot. Mindazonaltal rendelkezésre all néhany
tobbéves vizsgalat eredménye, amelyek megbizhat6 adatokat tartalmaznak az
intelligens kozlekedési rendszerek iizembe helyezése eldtti/utani baleseti
szamokrol. Megjegyzendd, hogy a numerikus eredmények egy része
szimulacio vagy szamitogépes modellezés soran keletkeznek, melyek

paraméterei az operacids tesztek fliggvényében megvalaszthatdak.

A mentdcsapat ,reakcidideje” a forgalombiztonsagnak egy indirekt
jelzészama, de az operacios tesztek soran direkt méréssel kozelithetd.
Nyilvanvaloan a mentdcsapat reakcididejének csokkentése csokkenteni fogja

az elhalalozast és a sériilések kovetkezményeit a mar bekdvetkezett balesetek
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utan. Természetesen a helyszinre érkezési id0 hatasa a baleset kimenetelére
mas tényezOk hatasdval is keveredik, mint pl. a bekdvetkezett baleset

sulyossaga.

A vildg szerteagazd pontjain végzett operacidstesztek alapjan kapott
biztonsagi megtakaritdsokat 6sszegzi az 5.1. sz. tdblazat, kiilonboz6 intelligens
kozlekedési rendszerek  €s szolgaltatdsok esetén. A megtakaritasokat

mindenegyes  alkalmazds kimend  adatainak kiilonb6z6

cgy-cgy
bazishelyzethez vald hasonlitasa alapjdan meértek ill. szamitottdk. Ez
magyardzza - legaldbbis részben - a japan példdkban szerepld kiemelkedd
baleseti megtakaritasokat, ahol a bazishelyzet a csupan néhany évvel korabbi
(1991. ¢évi), de olyan allapotot tiikkr6zott, amikor bizonyos szakaszokon

semmilyen kozlekedési jelzés vagy jelzés-modositas nem volt.

A mentdcsapat reakcididejének csokkentése nem egyenesen aranyos a
balesetek sulyossdganak csokkenésével, mivel a kettd kozotti Osszefliggés
szamos egy¢eb tényezOt is tartalmaz. Mégis figyelemre méltd az 5.1. sz.
tablazatban bemutatott eurdpai példa (a Quartet projekt sordn), amelynél a
mentdcsapat reakcioidejének 43 %-os csokkenése a talélési arany 7-12 %-os

novekedésével jart egyiitt (ITS City Pioneers 1998).

Biztonsagi megtakaritasok a balesetek elkeriilésének szazalékos

mértékében

Fejlett jelz6lampas fogalomiranyitas | 75-78 % Japan™'M

Adaptiv jelz6lampa iranyitas 18 % USA™™

Adaptiv jelzélampa iranyités 30 % Eurépa™*>M
Felhajt6 ag-szabélyozas 24-50 % USA»*M7
Sebességméré kamerak varosokban 20-80 % USA®*M2
Sebességmérd kamerak (Anglia) 50 % Eurdpa®"*M
Forgalomszabalyoz6 rendszerek autépalyan 30 % Eurépa”*™
Réfutasra figyelmeztetés 33-40 % USA®*M2
Iddjaras  megfigyelés és  vdltoztathaté | 30-40 % Eurépa'*™
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Jelzésképii jelzotablak

Vezetd ,,ellenérzése” a jarmiiben <41 % Eur(’)pai’lg‘M
MentGegységek reakcioja 7-12 % Eur6pa’!'"M
Dinamikus ttvonal-ajanlas 1% USAP?P
Esemény és vészhelyzet-menedzsment 15 % USA"'*M
Utkozés-elkeriil8 rendszerek <17 % (nemzeti) | USA™

Biztonsagi megtakaritisok a mentdegységek reakcididejének szazalékos csokkenése
fiiggvényében

Esemény és vészhelyzet-menedzsment 20 % USA""2M

Esemény és vészhelyzet-menedzsment 43 % Eurdpa®'®M

5.1. sz. tdblazat: A forgalombiztonsdghoz kapcsolodd megtakaritasok

Az amerikai National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA,
Nemzeti Forgalombiztonsagi Adminisztracid) a koézelmultban vizsgalta

néhany ,, intelligens jarmii” alkalmazas varhato hatasait.

Az automatikus sebesség- és tavolsagszabalyozo rendszer figyeli a jarmi
haladasi iranyat, ¢és figyelmezteti a jarmiivezetot, ha az eldtte halad6 jarmiithoz
viszonyitva veszélyes kovetési tavolsag 1ép fel. Szadmitdsok szerint az
megel6zd jarmiivek sebességesokkenése miatti rafutasos balesetek csokkenési
aranya 42%, az rafutasos litkozés elleni védelem altalanos hatékonysaga 51%

korili (Rubio, Mayora, 2000).

Hazai adatok

Megemlitést érdemel az elsO hazai tervezett forgalomszabalyozo- és
informacios rendszer, a MARABU rendszerterve kapcsan elkészitett gazdasagi
elemzévizsgalat (MARABU Final Report, 1993). Az elvégzett vizsgalat az
MO autopalyara tervezett kollektiv, integralt, valtoztathatd jelzésképii tablakat

alkalmazd  forgalomszabalyoz6- és  informdciés rendszer  varhatd

haszonértékeit hasonlitja 6ssze a koltségekkel.
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A haszonértékek szamitasanal az alabbi balesetszamra vonatkozo csokkento

tényezok keriiltek figyelembevételre az egyes tervezett rész-rendszereknél:

- informacios rendszer: 10%
- 1ddjarasi veszelyhelyzetre figyelmeztetd rendszer: 20%
- vonali szabalyozaés, torlédasra figyelmeztetés: 20%

Az  elvégzett elemzOvizsgalat alapjan a  tervezett MARABU
forgalomszabalyoz6 —¢s informécids rendszer koltség/haszon ardnya nagyobb,
mint 1. Az clemzéseknél tobb modell hasznalata mellett 1,062, és 1,199

kozotti értékek adodtak.

Osszefoglalas

A bemutatott értékelések alapjan egyértelmii, hogy a kiilonbozd jellegl
intelligens kozlekedési rendszerek egyértelmiien pozitiv hatissal vannak a
forgalombiztonsag alakuldasdra, mind varosi kornyezetben, mind pedig az

autdpalya-halozaton.

Kiemelendd az un. kollektiv forgalomszabalyozasi- €s informacids rendszerek
kedvezd hatédsa a forgalomra, hiszen ez dtlagosan 30%-os javuldst jelenthet az
adott szakasz forgalombiztonsdgdnak vonatkozasdban aziltal, hogy a
jarmiivezetd a szamdra vdratlan vesz€lyrdl valtoztathatd jelzésképli tablak
segitségevel kelld helyen ill. kelld idében figyelmeztetést kap, igy lehetdsége

van a vezetési magatartdsanak megvaltoztatasara.
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6. Forgalomszabalyozasi- és Informacios Rendszerek Jelenlegi Helyzete

a Hazai Uthalozaton

Magyarorszagon az elsd, valtoztathatd jelzésképti tdblakat hasznald
forgalomszabalyozo- ¢és informdciés rendszer az M7 autdpalya érdi
emelkeddéjén keriilt 1988-ban kisérleti jelleggel iizembe helyezésre. A
torlédasra figyelmeztetd rendszer célkitlizése a hétvégi, Balaton feldl
Budapest felé halad6 forgalomban - a forgalmi ttlterhelés, és a kapaszkodosav
hidnya miatt - 1étrejovo torlodasok eldjelzése, ill. a jarmiivek sebességének

harmonizalasaval ezek elkeriilése volt (Lindenbach, 1993).

Az MO autopalyan ¢és a racsatlakozod Uthalézat informacids- ¢és
forgalomszabalyozé rendszerére 1993-ban késziilt tanulméany, majd ezt
kovetden tobb mas autopalyara ill. Budapest varos uthalozatara is késziiltek
rendszertervek ill. megvalosithatosagi tanulményok kollektiv, dinamikus

informécids- és forgalombefolyadsolasi rendszerekre vonatkozdan.

Az aldbbiakban a legfontosabb tervezett forgalomszabalyozasi rendszerek

kertilnek bemutatasra.

MARABU

Az MO autopalyara ill. a hozza csatlakoz6 autdpélya-haldzatra és alsobbrendii
utakra 1993 - 94-ben elkésziilt az un. MARABU (Management of the Road
Traffic around Budapest) informdacios- €s forgalomszabalyozasi rendszer
rendszerterve, ill. részletes kiviteli terve. A tervezett rendszer alapvetd
célkitlizése az MO autopalya-gylirli forgalomelosztd szerepének erdsitése, a
Budapest koriili féuthalozat kapacitasanak optimalis kihasznalasa, valamint a
zavarmentes, biztonsagos forgalom biztositdsa az érintett haldzaton. A
MARABU rendszer felépitése olyan, hogy tobb iitemben (térbeli és id6beni)
valosithatd meg, hiszen az egyes részrendszerei egymastdl fiiggetlentil is

mukoddhetnek.
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A MARABU projekt az alabbi rész-szabalyozo rendszereket foglalja magaba
(PTV, Via-tech, Unitef, 1993):

— 1. rész-szabalyoz6 rendszer: méréhalozat

— 2. rész-szabalyozo rendszer: MARABU kozpont

— 3. rész-szabalyozé rendszer: id6jarasi veszélyhelyzetre figyelmeztetd rendszer

— 4. rész-szabalyozo rendszer: utmenti informacios rendszer az M0 autopalyan

— 5. rész-szabalyozo rendszer: utmenti informacios rendszer az M0 autopalyahoz
csatlakoz6 varosi utakon

— 6. rész-szabalyoz6 rendszer: utmenti informdacios rendszer az M1 és M7 autopalyan

— 7. rész-szabalyoz6 rendszer: utmenti informacios rendszer az M1-M7 autopalyan

— 8. rész-szabalyoz6 rendszer: parkolasi informacios rendszer (P+R 1étesitményekhez)

— 9. rész-szabalyozo rendszer: vonali szabalyozorendszer az M1-M7 autopalyan

— 10. rész-szabalyoz6 rendszer: vonali szabalyozorendszer az M7 autopalyan

A MARABU informacios- ¢€s forgalomszabalyozasi rendszer lehetévé tenné
hatasvizsgalatok ill. el6tte - utana vizsgalatok elvégzéséhez adatok gytijtését, a
forgalomszabdlyoz6- és informacios rendszerek altal elérheté eredmények
elemzését (balesetcsokkenés, a kozlekedés kornyezetszennyezd hatdsanak
csokkentése, a jarmiiizemi koltségek, utazasi 1dok csokkentése stb.), mivel
ilyen eredmények csak a szakirodalomban, ill. més orszagokban miikodd

rendszerek mitkodése kapcsan allnak rendelkezésiinkre.

A MARABU rendszer szakaszos megvalositasardl, ill. a lehetséges pénziigyi

utemezésre részletes terv készilt.

MAESTRO

Mivel az M3 autopalyara tervezett forgalomszabalyozo - €s informacios
rendszer els6 iUteme mar mukodik, indokolt a rendszer részletesebb

1smertetése.
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M3 autopalyara tervezett forgalomszabalyoz6 rendszer a MAESTRO
(MAnagement on the Hungarian North-East motorway for a high Service level

of the TRaffic Operation).

Az 1j informacios- €s forgalomszabalyzo rendszer M3 autdpalyara telepitését

az alabbiak indokoltak:

— a dijgylijté rendszer elektronikus felépitése miatt lefektetésre keriild
kabelrendszerek nem szadmottevd kiegészitésekkel alkalmassd tehetd a

dinamikus szabalyozasi funkciok teljesitésére,

— a dinamikus szabalyzé rendszer magasabb szolgaltatasi szintet és fokozott

biztonsagot nyujt az M3 autopalyan,

— a MAESTRO dinamikus forgalomszabalyozd ¢€s informdacids rendszer
késdbbiekben bekapcsolodhat a kiépiildé gyorsforgalmi ¢és fOvarosi
informacidés rendszerbe (Budapesti Forgalomiranyit6 Kozpont, MI,
hataratkeldhelyek) és az informaciok cseréje révén az M3 hasznaloinak
teljes €és aktudlis forgalmi informaciét nytjthat valamennyi fontosabb

halozati elemrol,

— a dinamikus forgalomszabalyozo rendszer a késdbbiekben, - az igény és a
megfeleld technologidk véarhatéoan gyors hazai elterjedésével, - minimalis
fejlesztéssel alkalmas lesz a kozlekedési radionak, illetve a mobil
telefonnak a forgalmi informaciok kozvetitd eszkozként vald hasznélatéra,
¢és ezaltal egy integralt informécids rendszerbe valo bekapcsolddasra, amely

tovabb novelheti majd a szolgéltatas szintjét a M3 autopalyan,

— egyszeriisiti az lizemeltetés soran fellépd sziikseges savlezarassal jarod uton

foly6 munkakat.
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"A" szakasz (Budapest-Gyongyos)

Forgalmi szempontb6l az M3 autdpalya A, B, és C szakaszra tovabb bonthato.
A leginkabb szabalyozast ¢s feliigyeletet igényld rész a Budapest és Gyongyos
kozotti szakasz, a 13-70 km szelvények kozott. Itt a legnagyobb a forgalom,
tovabba nagy sebesség ill. talzott mértékii lassulas. Az ide tervezett rendszer
az un. vonali szabalyozéas, amely kilométerenként elhelyezett, burkolatba
épitett mérdrendszerrel €és az autdpalyat ugyancsak kilométerenként athidald
portalokon elhelyezett jelzésekkel a kovetkezdkre képes:

— a nagy forgalom sebességének befolydsoldsira és ezaltal a kapacités
novelésére, a biztonsag fokozasara,

— baleset kovetkeztében el6alld hirtelen megallasok miatt gyakran
bekovetkezd utoléréses balesetek megeldzése  oly modon, hogy a
torlodasokat automatikusan érzékeli a rendszer és a sebességbefolyasolod
jelzések azonnal kiadasra keriilhetnek,

— a baleset, fenntartas miatt sziikséges savlezaras miatt a forgalom lealldsavra
terelésre, tovabba hasonld okok miatt sziikséges palyaelzaras esetén a
forgalomnak a masik palya belsd savjara torténd terelésére lehetséges,

— a teljes palyalezaras miatt a forgalom parhuzamos utszakaszra valé terelési
lehetésége minden csomopontban,

— informdci6 adésara minden csomopontban a budapesti féutak (Duna-hidak,
Hungéria krt., stb.), az MO forgalmi helyzetérdl, a parkolasi
koriilményekrdl (ez akkor lehetséges, ha a budapesti forgalomiranyitd
kozponttal felépiil az 6sszekottetés),

— informaci6 adasara az M3-hoz csatlakoz6 féutak forgalmi helyzetérdl, a
javasolt teherforgalmi tranzit itvonalakrol,

— informaci6 adasara a varhato utazasi 1dokrol,

— informaci6 adhat6 a Hungaroring versenyeit latogatok parkolési
lehetdségeirdl, motelekrdl stb.,

— informaci6 adésa a pihendhelyekrdl €és azok altal nyujtott szolgaltatasokrol.
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A vonali szabalyozast a fovaroshoz kozel fekvd 13-30 km szelvények kozotti
szakaszokon km-enkénti slirliséggel elhelyezett videokameras figyel6rendszer
egeésziti ki, amely elsdsorban a balesetek azonnali észlelését €s a sziikséges

intézkedések idébeni megitélését teszi lehetdve.

Az M3 teljes hosszan javasoljuk kiépiteni az un. meteorologiai figyel6- és
jelzé rendszert. A rendszer automatikusan érzékeli a szélsdségesen rossz
burkolatfeliileti és lathatosagi koriilményeket és ezekrél — folyamatosan

tajekoztatja az uthasznalokat.

"B." és "C." szakasz (Gyongyos-Polgar)

Az M3 autopalya tovabbi szakaszain un. vonali €s haldzati szabalyozas
egyiittes megvaldsitasa célszerli, amely alkalmazasa az aldbbi lehetdségeket
kinalja:

— a teljes autopalyan a rossz 1ddjarasi koriilmények ¢és a kialakult torlodasok
észlelését és jelzését az tthasznalok szamara,

— lehetové teszi az M3, M30, 30-as fout, 35-0s fout uthaldézatan a forgalom
folyamatos figyelemmel kisérését,

— a forgalmi viszonyok ismeretében mod van a hélozaton beliil keletkezd
forgalmi anomalidk kezelésére. Ez az M3 autopalyan csomdpontonkeént €s
iranyonként 3-3, a parhuzamos féutakon csomdpontonként 2-2 informacios
tablaval oldhatdé meg. Ezeken kijelezhetd a forgalmi torlodasok (v.
balesetek) ténye €s a forgalom atterelhetd az adott szakaszt tehermentesitd
foutszakaszra,

— az informacios rendszer segitségével mindkét iranyban (a fOutakon
kozlekeddk tajékoztatasara is hasznalva) informécid adhato a féutakon (30,
35) eldallo forgalmi akadalyokrol, a varhato utazasi id6krdl (viszonyitva pl.
az autopalyakéhoz).

Az M3 autdpalydn megvaldsitott, és a késObbiekben térben ¢és iddben

bdvithetd forgalomszabalyozasi rendszer kiilonds jelentdségét az adja, hogy ez

az els6 megvalositott intelligens kozlekedési rendszer a magyar autopalya
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halozaton. Az itt nyert tapasztalatok tovabbiakban mas autdpalya szakaszokon

1s felhasznalhatok lesznek.

MONARCHY

A MONARCHY forgalomszabalyoz6 rendszer a nyugati orszagrész ¢és a
magyar-osztrak hatarszakasz gyorsforgalmi Uthaloézatanak szabalyozéasara
lenne hivatott. kapcsolodva a hataratkelOhelyek tajékoztatd rendszeréhez.
Célja a forgalom biztonsagos ¢és gyors lebonyolitasa, a forgalmi zavarok
kezelése, a térség gyorsforgalmi Uthalézatdnak minél hatékonyabb
kihasznaldsa. A jarmiivezetOk tajékoztatdsat a csomdpontokban elhelyezett
valtoztathatd jelzésképl tablak végeznék, de a rendszer egyéb tdjékoztato

rendszerek részére is szolgaltathatna adatokat.

A MONARCHY rendszere kiilonbozo részrendszerekbdl all:

— forgalmi méréhaldzat

meteorologiai mérohalozat

adatkiértékeld és szabalyozd alrendszer

tajékoztatd rendszer

A fenti forgalomszabdlyoz6 rendszerre rendszerterv késziilt, azonban

megvalositasanak tervbevétele eddig nem tortént meg.
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7. BALESETI VIZSGALAT KIINDULO ADATAIL, MODSZERE

Az intelligens kozlekedési rendszerek koziil a legnagyobb hatassal a baleseti
helyzet javuldsara a rendelkezésre allo tapasztalatok €s vizsgalatok szerint a
kollektiv forgalomszabdlyozo- és informacios rendszerek vannak. Ezek - a
korabban leirtaknak megfeleléen — lehetnek vomali szabadlyozorendszerek,

vagy pedig hdlozati, ill. csomoponti rendszerek.

A vonali szabdlyozo rendszerek a forgalmi- és iddjarasi veszélyhelyzetekre
figyelmeztetik a  jarmlvezetdket, sebességkorlatozé intézkedésekkel
harmonizaljak a forgalmat, csokkentve ezzel a torlédas kialakuladsanak

veszeélyét is.

A halézati- és csomodponti szabalyoz6 rendszereket tekinthetjiik olyan
informacios rendszereknek, melyek a csomopontokban, ill. a csomopontok
utdn elhelyezve adnak informécidkat a jarmiivezetOknek a jelzést kovetd

utpalyaszakasz forgalmardl, az ott varhato veszélyhelyzetekrol.

A tovdabbiakban a kollektiv forgalomszabdlyozo- és informdcios rendszerek
esetében vizsgaljuk a forgalombiztonsagi helyzet javulasat, meghatarozva az

ehhez kapcsolhato nemzetgazdasagi haszonértékeket.

Az elvégzett vizsgdlat fobb peremfeltételei

e Vizsgilt uthalozat: autdpalya-halozat, az 6téves kormdnyprogram utan

(600 km uj autopalya)
o Vizsgalt iddszak: 5 év, azaz 2005 év

e A forgalmi teljesitmények az autopalydkon a kovetkezd 5 évben

linearisan nOnek
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e Az autdpalya-halozaton bekovetkezett balesetek a kovetkez6 1doszakban a

forgalmi teljesitmény névekedésével aranyosan ndnek

e A 2005 évi autdpalya-halozat ,,felszereltsége” a haldzaton a kdvetkezd
» 10% hosszban vonali szabalyozorendszer
» 25% hosszban informacios rendszer

e A  forgalomszabalyozo-és  informacidés  rendszerek  hatisa a

forgalombiztonsagra:

» vonali szabalyoz6 rendszerek: a balesetek 30%-os csokkenése (abszolut

szam, ill. relativ baleseti mutatd csokkenése)

» informacios rendszerek: a balesetek /0%-os csokkenése (abszolut szam,

ill. relativ baleseti mutatd csokkenése)

e A forgalombiztonsdgra vonatkozd haszonértékek meghatarozasakor

figyelembevett egyéb szempontok:
>

>
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8. A kozlekedésbiztonsagi hatas részletes vizsgalata

8.1. A gyorsforgalmi utak forgalmanak és kozlekedésbiztonsagi

helyzetének alakulasa az elmult 6t évben

Az autopalya-haldzat jovobeli forgalméanak eldrebecslésekor pontosabban
jarunk el, ha a forgalomfejlédés varhatd mértékét az elmult évek adatai alapjan
allapitjuk meg.

1995 ¢és 1999 kozott a hazai gyorsforgalmi utak (autopalydk és autdutak)

forgalmi teljesitménye az alabbiak szerint alakult [1].

Kozutkate- Forgalmi teljesitmény (10 millio jarmilkm/ év)
goriak 1995 1996 1997 1998 1999
Autdpalyak 199,79 223,95 248,37 258,55 294,35
Autdutak 38,96 40,88 40,40 42,06 44,02

A vizsgalt 5 éves 1ddszakban az autdpalyak forgalmi teljesitmeénye 47,3 %-kal
nétt, azaz csaknem masfélszeresére emelkedett. Ez évi atlagban 11,8 %-o0s
novekedést jelent, ha az 1995. évi értéket tekintjiik 100 %-nak (bazisnak). Az
autdutakon 1995 és 1999 kozott a forgalmi teljesitmény 12,9 %-os emelkedése
volt regisztralhatd, ami csupan évi 3,2 %-os novekedési litemnek felel meg.
Alapvetden eltéré litemii forgalomnovekedés volt tehdt megfigyelhetd az

autopalyakon és az autoutakon.

crer

kozati balesetek abszolut és fajlagos szamanak alakulasat vizsgaljuk.

Kozutkate- Személysériiléses kozuti balesetek szama
goriak 1995 1996 1997 1998 1999
Autdpalydk 359 327 286 341 326
Autoutak 17 24 22 34 24
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A tablazatbol megallapithatd, hogy az autdpalydkon 1995 és 1999 kozott
bekovetkezett személysériiléses kozuti balesetek szama a kozel 50,5 %-os
forgalomnovekedés ellenére nem hogy nem ndvekedett, hanem 1995 és 1997
kozott még jelentdsen csokkent is. Ezt kovetden ugyan ujra emelkedett, de a

vizsgalt 6t év atlagaban semmiképpen sem nott.

Az autéutakon viszont — a lényegesen kisebb mértékli forgalomnovekedés

dacara — novekvo irdnyzatl baleseti gyakorisag jellemzo.

A novekvd forgalmi és csokkend baleseti adatokbol mar kovetkezik, hogy a
balesetek fajlagos, futasteljesitményre vetitett szamanak az autopalyakon
csokkend irdnyzatot kell mutatnia.

Hogy ez igy is van, jol lathat6 a kovetkezd tablazatbol [1]:

Kozutkate- Relativ baleseti mutato (baleset/10 millié jarmiikm)
goriak 1995 1996 1997 1998 1999
Autopalyak 1,797 1,460 1,151 1319 1,108
Autbutak 0,436 0,587 0,545 0,808 0,545

Az autopalydk relativ baleseti mutatdja tehat az 1995. évi értékhez (1,797
baleset/10 milli6 jamilkkm) képest 38,3 %-kal mérséklédott. Maskeéppen
fogalmazva: a hazai autopalydkon kozel olyan mértékben csokkent az utdbbi
Ot évben a személysériiléses kozuti baleset kockazata, mint amilyen mértékben
a forgalom nagysaga emelkedett. Ugyanakkor autdéutakon a kozuati balesetek
szdma gyorsabb {itemben ndtt, mint a forgalom nagysaga, ami az emelkedd

tendenciaju relativ baleseti mutatoban is kifejezésre jut.

A fenti adatok elemzesébdl egyértelmiive valik, hogy:

Az elemzésben hasznalt és szokasos mutatok definiciojat a 8.5. pont tartalmazza.
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mind a baleseti kockazat mértéke, mind a baleseti helyzet valtozasanak
trendje, mind pedig a forgalomnagysag novekedésének iiteme
szempontjabol hatarozott kiilonbséget kell tenni a gyorsforgalmi tthalozat
a fentieknek megfeleléen a kdvetkezd 5 évben az autdpalydk forgalmanak
kb. 50%-o0s novekedése prognosztizalhatd, az autdutak forgalma ennél
kisebb, de a korabbinal varhatéan nagyobb (kb. 30-40 %-os) mértékben
fog emelkedni.

a kozati balesetek abszolut és relativ szama is eltérfen alakul az
autdpalydkon és az autoutakon. Ez az eltérd trend alapvetden a kétféle
utkategoria kiilonbozd kiépitetts€gebdl, szolgaltatasi szinvonalabol ¢€s
kozlekedésbiztonsagi jellemzdibdl adodik. Autépalydkon mind az
abszolut, mind a relativ balesetszam tovabbi mérséklodésére lchet
szamitani. (Természetesen az abszolut szam alatt ezuttal a korabbival
azonos hosszisagi halozatra esd balesetszdmot értjiik, hiszen a halozat
hosszanak novekedésével ardnyosan értelemszeriien a kozati balesetek

abszolut szdma is emelkedni fog.)

Az Orszagos Kozati Adatbank 1999. XII. 31-1 adatai szerint Magyarorszagon

448 km autdpalya és 56 km autout tizemelt.

Az 6téves kormanyprogram szerint 2005-ig kézel 600 km 1) gyorsforgalmi 1t

épil, amelybdl 175 km autopalya, 402 km pedig autout (autopalyava

fejleszthetd gyorsforgalmi ut, illetve félautdpalya) lesz.
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8.2. Az abszolut és fajlagos baleseti veszteségek meghatarozasa

Mivel a nemzetgazdasagi baleseti veszteségek fajlagos értékei jelenleg csak a
sériilt, illetve meghalt személyekre allnak rendelkezésre, sziikség volt a
kiilonboz6 kimenetelli autopdlya-, illetve autout-balesetek kovetkeztében
keletkezd atlagos nemzetgazdasagi veszteségek fajlagos (balesetenkénti)

értekeire is. Ezek meghatarozasat az alabbiakban ismertetjiik.

1998-ban a hazai autdépalyakon
40 halalos kimenetelli
baleset kovetkeztében: 43 f6 meghalt,
17 6 stlyosan,

14 {6 pedig konnyen sértilt.

1 haldlos kimenetelti autopalyabaleset tehat atlagosan
43/40 1,075 halalos aldozatot,

17/40 = 0,425 sulyos sériiltet és

14/40 = 0,35 konnyl sériiltet

kovetelt.

1998-ban a magyarorszagi autopalyakon
139 sulyos sériiléses
baleset kovetkeztében: 177 16 sulyosan,

108 16 pedig konnyen sériilt.

1 sulyos sériiléses autdpalyabaleset tehat atlagosan
177/139 = 1,2734 stlyos, és
108/139 = 0,7770 konnyt

sériltet kovetelt.
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1998-ban a hazai autopalyakon
159 konnyt sériiléses

baleset kovetkeztében 249 6 szenvedett konnyl sériilést.

1 konnyt sériilés autopalyabaleset tehat atlagosan
249/159 =1,5660 konnyi

sériltet kovetelt.

A KTI Rt. 1998. évi fajlagos nemzetgazdasagi baleseti veszteségeinek [2] [3]

alapul vételével:

1 halalos aldozat: 41.297.000,-Ft/{6
1 sulyos sértilt: 3.802.000,-Ft/16
1 konnyt sériilt: 472.000,-Ft/f6

Egy halalos kimeneteli autopalyabaleset:

1,075x  41.297.000,-= 44.394.275,-
0,425x 3.802.000,= 1.615.850,-
0,35x 472.000,-= 165.200.-

46.175.325,- Ft/baleset

Egy stlyos sériiléses autopalyabaleset:
1,2734x  3.802.000,-= 4.841.467,-
0,7770x 472.000,-= 366.744.-
5.208.211,- Ft/baleset

Egy konnyt sériiléses autopalyabaleset:

1,5660x 472.000,-= 739.152,- Ft/baleset

A szamitast autoutakra is elvégezve:

1998-ban a hazai autéutakon
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15 halalos kimenetelii
baleseti kovetkeztében: 15 {6 meghalt,
16 6 stlyosan,

7 16 pedig kénnyen sériilt.

Egy haldlos kimenetelii autout-baleset tehat atlagosan
15/15 = 1 halalos aldozatot,
16/15 = 1,067 sulyos sériiltet €s
7/15 = 0,467 konny sériiltet
kovetelt.

1998-ban autdutakon
35 sulyos sériiléses
baleset kovetkeztében: 52 16 stlyosan,

27 6 pedig konnyen sériilt.

Egy sulyos sériiléses autout-baleset tehat atlagosan
52/35 = 1,4857 stlyos, és
27/35 = 0,7714 konnyti

sériltet kovetelt.

1998-ban autdoutakon
36 konnytl sériiléses

baleset kovetkeztében 48 {6 szenvedett konnyl seériilést.
Egy konnyt sériiléses autout-baleset tehat atlagosan
48/36 = 1,3333 konnyl

sériiltet jelent.

Az 1998. évi fajlagos nemzetgazdasagi veszteség-értékek felhasznalasaval:
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Egy halalos kimenetelii autout-baleset:

I x 41.297.000,- = 41.297.000,-
1,067 x  3.802.000,- = 4.056.734,-
0,467 x 472.000,- = 220.424.-

45.574.158,- Ft/baleset

Egy sulyos sériiléses autout-baleset:
1,4857 x 3.802.000,- = 5.648.631,-
0,7714x  472.000,- = 364.101.-
6.012.732,- Ft/baleset

Egy konnyu sériiléses autout-baleset:

1,3333x  472.000,- = 629.318,- Ft/baleset

Ezekutan meghatarozhaté az egyes szakaszokon 1998-ban keletkezett
nemzetgazdasagi baleseti veszteség abszolut és relativ értéke. A vizsgalt

szakaszok baleseti adatait az alabbi tablazat tartalmazza.

A vizsgalt szakaszokon bekovetkezett

kozuti balesetek szama 1998-ban”

Baleset kimenetele
Szakasz Halalos Silyos Konnyi Csak anyagi
sériiléses sériiléses karos
M7 autéut (90-112) 3 6 7 40
M1 autdpalya (12-105) 9 44 43 326
M1 autopalya (105-129) 2 12 7 81
M1 autopalya (129-172) 1 1 9 81
M3 autdpalya (10-70) 10 21 30 59
M5 autdpélya (17-74) 4 15 10 90
M5 autdpalya (74-90) 4 4 2 40

Forrds: A magyarorszagi gyorsforgalmu uthalézat forgalombiztonsagi helyzete. Készitette:
Allami Autopalya Kezeld Rt. Forgalomszabalyozasi és Halozatkezelési Osztaly, 1999.
oktbober 29.
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Eldszor a veszteségek abszolut ertekét hatdrozzuk meg. Ennek soran a csak
anyagi karos baleseteket is figyelembe vessziik. Ezeket — tUtkategoriatol

fiiggetlentil — egységesen 260.000,-Ft-tal vettiik szdmitasba.

M7 autéut (90-112)

halalos: 3x45.574.158,- = 136.720.000,-
sulyos sériiléses: 6x 6.012.732,- = 36.076.392,-
konnyti sériiléses: 7x  629.318,- = 4.405.226,-
csak anyagi karos: 40 x 260.000,- = 10.400.000.-
Osszesen: 187.601.618,- Ft
M1 autépalya (12-105)
halalos: 9 x 46.175.325,- = 415.577.930,-
sulyos sériiléses: 44 x  5.208.211,- = 229.161.280,-
konnyt sériiléses: 43 x 739.152,- = 31.783.536,-
csak anyagi karos: 326 x 260.000,- = 84.760.000.-
Osszesen: 761.282.746,- Ft
M1 autopalya (105-129)
halalos: 2 x 46.175.325,- = 92.350.650,-
sulyos sériiléses: 12 x 5.208.211,- = 62.498.532,-
konnyti sériiléses: 7 x 739.152,- = 5.174.064.,-
csak anyagi karos: 81 x 260.000,- = 21.060.000.-
Osszesen: 181.083.246,- Ft
M1 autdépalya (129-172)
halalos: I x 46.175.325,- = 46.175.325,-
sulyos sériiléses: 1 x 5208211,- = 5.208.211,-
konnyu sériiléses: 9 x 739.152,- = 6.652.368,-
csak anyagi karos: 81 x 260.000,- = 21.060.000.-

Osszesen: 79.095.904,- Ft
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M3 autopalya (10-70)

halalos: 10 x 46.175.325,- = 461.753.250,-
sulyos sériiléses: 21 x  5.208.211,- = 109.372.430,-
konnyt sériiléses: 30 x 739.152,- = 22.174.560,-
csak anyagi karos: 59 x 260.000,- = 15.340.000.-
Osszesen: 608.640.240,- Ft
MS autopalya (17-74)
halalos: 4 x 46.175.325,- = 184.701.300,-
sulyos sériiléses: 15 x 5.208211,- = 78.123.165,-
konnyt sériiléses: 10 x 739.152,- = 7.391.520,-
csak anyagi karos: 90 x 260.000,- = 23.400.000.-
Osszesen: 293.615.985,- Ft
MS autopalya (74-90)
halalos: 4 x 46.175.325,- = 184.701.300,-
sulyos sériiléses: 4 x 5.208.211,- = 20.832.844,-
konnyt sériiléses: 2 x 739.152,- = 1.478.304,-
csak anyagi karos: 40 x 260.000,- = 10.400.000.-
Osszesen: 217.412.448,- Ft

A veszteségek fajlagos értékének meghatarozasdhoz sziikség van az egyes

szakaszok futasteljesitményére is. Ezt tartalmazza a kovetkezo tablazat:

Futasteljesitmények meghatarozasa a fajlagos (egymillio jarmiikilo-

14 . r r . . r r r r r *
méterre jutd) nemzetgazdasagi baleseti veszteségek szamitasahoz

Forrds: A magyarorszagi gyorsforgalmu uthalézat forgalombiztonsagi helyzete. Készitette:
Allami Autopalya Kezeld Rt. Forgalomszabalyozasi és Halozatkezelési Osztaly, 1999.
oktbober 29.
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Szakasz ANF Szakaszhossz Eves

[j/map] [km] futasteljesit-
(L) meény

[10° jkm/év]

(365. ANF.L)
M7 autonit (90-112) 11888 21,6 93,72
M1 autopalya (12-105) 20304 93,4 692,18
M1 autépalya (105-129) 14746 23,7 127,56
M1 autépalya (129-172) 7378 42,4 114,18
M3 autopalya (10-70) 24729 59,9 540,66
MS5 autdpalya (17-74) 11110 56,1 227,49

M5 autopalya (74-90) - 17,0 -

Az egymillio jarmikilométerre jutdé 1998. évi nemzetgazdasagi baleseti

veszteségek:
Szakasz eFt/10° jkm

M7 autéut (90-112) 2001,72
M1 autdpalya (12-105) 1100

M1 autdpalya (105-129) 1420

M1 autdpélya (129-172) 693

M3 autopalya (10-70) 1126

M5 autdpalya (17-74) 1291

M5 autdpalya (74-90) -

Mivel 6 autdpalya-szakasszal csupan egyetlen autoat-szakasz volt
Osszehasonlithato, a veszteségértékek megbizhatosdganak novelése érdekében

Ujabb autdut-szakaszokra terjesztettiik ki az elemzést.

Ezek a kovetkezok:
M1 autoit (61-105)
MS5 autont (37-74)




&3

Ezeket a szakaszokat — mivel 1990-t6l mar autopalyaként tizemelnek — az
1989. évi adatok alapjan vizsgaltuk. Mivel ezekre — ellentétben a korabban
vizsgaltakkal — csak anyagi karos balesetekre vonatkozd adat nem allt

rendelkezésre, csupan a személysériiléses balesetek adataival dolgoztunk.

A baleseti veszteségeket azonban — az 0sszehasonlithatosdg érdekében — az
ujabb  szakaszokra is az 1998. ¢évi fajlagos veszteség-értékekkel

szamszerusitettik.

M1 autout (61-105)
halalos: 18 x 45.574.158,- = 820.334.840,-

sulyos sériiléses: 27 x  6.012.732,- = 162.343.760,-

konnyti sériiléses: 19 x 629.318,- = 11.957.042,-

Osszesen: 994.635.642,- Ft
MS5 autént (37-74)

halélos: 14 x 45.574.158,- = 638.038.210,-

sulyos sériiléses: 12 x  6.012.732,- = 72.152.784,-

konnyti sériiléses: 5 x 629.318,- = 3.146.590,-

Osszesen: 713.337.584,- Ft
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Futasteljesitmények:

Szakasz ANF Szakaszhossz Eves
[j/map] [km] futasteljesit-
(L) mény
[10° jkm/év]
(365. ANF.L)
M1 autout (61-105) 19825 44 318,38
MS5 autout (37-74) 14956 37 201,98

Fajlagos veszteségek:

M1 autdit: 3124,05 eFt/10° jkm
M5 autoGt:  3531,73 eFt/10° jkm

Mivel féutként lizembe helyezett félautdpalya-szakaszra is sziikségiink volt a
baleseti veszteségek szamitasahoz, ujabb modellszakaszt valasztottunk ki. Ez
az 1994-ig M1-es autdutként, azt kovetden pedig 19. sz. foutként tizemeld ut
105. és 117. km-szelvények kozotti szakasza volt. 1994. évi baleseti adatokkal

¢és 1998. évi veszteség-értékekkel szamolva:

M1 autéit (105-117)

halélos: 4 x 45.574.158,- = 182.296.632,-
sulyos sériiléses: 10 x 6.012.732,- = 60.127.320,-
konnyt sériiléses: 3 x 629.318,- = 1.887.954,-
Osszesen: 244.311.906,- Ft

A 12 km hosszusagli szakasz 1994. évi atlagos napi forgalma 14.306 j/nap

volt. Igy az ezen bonyolddo éves futasteljesitmény:

365-ANF-L=62,67 jkm/év

A fajlagos baleseti veszteség: 3898,39 eFt/10° jkm.
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8.3. Az elmarado nemzetgazdasagi baleseti veszteség becslése

A becslés soran abbol indultunk ki, hogy 2005-1g a hazai autopalyak jelenlegi
hossza 448 km-r6l 623 km-re, mig az autdéutaké 56 km-rél 458 km-re nd.
Feltételezzlik, hogy beavatkozasok hidnydban a halozathosszal ardnyosan
emelkedik a kozuti balesetek gyakorisaga. Ez azt jelenti, hogy az autopalya-
balesetek 2005. évi abszolit szdma — a jelenlegi (1999. évi) baleseti
kockézatot alapul véve — mintegy 450-re, mig az autdouton bekdvetkezd

baleseteké kozel 200-ra teheto.

023 _ | 394326 = 453 ~ 450
448

458 =8,18x24 =196 ~ 200
56

Ez az autopalydk esetén ,,pesszimista”, az autdutak esetén pedig ,,optimista”
becslés, hiszen feltételezi a relativ baleseti mutatd allandosagat, ami az elmult
Ot évben az autopalydkon csokkent, az autoutakon pedig novekedett. A teljes
gyorsforgalmi  héalézatra vonatkoztatva tehat ,semleges” becslésrol

beszélhetiink.

A 7. pontban ismertetett peremfeltételek szerint a vonali és informacids
rendszer egyiittes hatdsdra a kozati balesetek szaméanak 40 %-os csokkenése
varhat6. (Az nem egyértelmii, hogy ez csupan a halézat 35%-an varhato-e,
ahol a rendszerek milkddnek, vagy pedig a teljes halozaton. Tételezziik fel az
utobbi esetet.)
Ez azt jelenti, hogy a szoban forgd telematikai rendszerek bevezetése a 2005.
évben

450 x 0,4 = 180 autopalya-baleset
és 200 x 0,4 = 180 autout- baleset



86

elmaradasat eredményezné. A balesetek kimenetel szerinti megoszlasa legyen
a jelenlegivel azonos, tehat
autopalyak esetén

11,9 % halalos

41,1 % stlyos sériiléses

47,0 % konnyti sériiléses

kimenetelli. Autoutaknal
17,4 % halalos
40,7 % stlyos
41,9 % konnyti
sériiléssel jart. Ezek alapul vételével a 180 elmarad6 autdpalya-balesetbdl
21 halalos
74 sulyos sériiléses
85 konnyl sértiléses
kimeneteliinek feltételezhetd, mig a 80 elmarado autout-balesetbdl.
14 halalos
33 sulyos sériiléses
33 konnyt sériiléses
kimeneteliinek prognosztizalhato.

Az ezektdl ,megtakarithatd” nemzetgazdasdgi baleseti  veszteség

utkategorianként:

autdpalyak:

21 x 46.175.325 Ft/baleset = 9,6968 x 10° Ft
74 x 5.208.211 Ft/baleset = 3,854 x 10° Ft
85 x 739.152 Ft/baleset = 0,628 x 10° Ft

Osszesen: 14,179 x 10® Ft
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autéutaknal:

14 x 45.574.158 Ft/baleset = 6,3803 x 10° Ft

33x 6.012.732 Ft/baleset = 1,9842 x 10° Ft

33x 629.318 Ft/baleset = 0,2077 x 10° Ft

Osszesen: 8,5722 x 10° Ft

A 2 utkategorian osszesen: 2,27512 x 10°Ft azaz 2,275 milliard Ft

Osszefoglalva megallapithatd, hogy az ismertetett telematikai rendszerek
gyakorlati alkalmazasaval 2005-t61 évente tobb, mint két millidrd Ft baleseti
veszteség lenne megtakarithato (1998. évi aron). Az ezt az idépontot kovetd 6t
éves 1d0szakban ez mar 11,375 milliard Ft elkeriilt (fel nem meriild)
nemzetgazdasagi veszteséget jelentene 1998. évi aron. Ha az inflaciot is

figyelembe vesszik, ez az érték még nagyobb.

A telepitésre keriil rendszer beruhdzasi koltségeinek ismeretében most mar
viszonylag egyszeriien eldonthetd, hogy gazdaséagilag hatékonynak mindsiil-e
a rendszer. A kovetkezd fejezetben — a részletek ismertetése nélkiil — néhany

kiilfoldi vizsgalati eredményt ismertetiink.

8.4. Néhany kiilfoldi kutatasi eredmény

A Kolni Egyetem Kozlekedéstudomanyi Intézete elemezte a telematika
alkalmazéasanak kozlekedésbiztonsagi hatisait (Baum ¢és tarsa, 1994). Az
eredmények Németorszadgra vonatkoznak, a kiértékelést forgalmi szimulécios

modell segitségevel végezték [4].
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Haszon-koltség- Baleseti
arany veszteségek
(millié DM)
valtozasa
Forgalomiranyit6 rendszerek
Companion 1,1 -12,07
Integralt telematikai 1,6 -361,95
rendszerek
Tehergépjarmi-flottak elektronikus -13,42
menedzsmentje (gépjarmilvezetd 4,37
tajékoztatd rendszerek)

Forras: Baum és tarsa, 1994.

A Companion olyan kollektiv figyelmeztetd és informacids rendszer, amely
nagy forgalmi terhelésii autopalyakon a forgalomiranyité rendszereket egésziti
ki. Lényege, hogy veszély (forgalmi torlodas, baleset, autopalyan forgalommal
szemben haladé jarmi, kod, csuszos utfeliilet, utépités, stb.) esetén a
vezetboszlopok villogd fényével megeldzo jellegli jarulékos informacidt nyu;t
a gépjarmiivezetOk szdmdra. A sargdn, vagy narancssargan villogd
vezetdoszlopok mikddtetése elsd 1épcsdben a forgalomiranyitdé kdézpontbol
torténik a beérkezé informécidk alapjan. A masodik IépcsOben a megfeleld
berendezéssel ellatott gépjarmiivek ¢és a Companion rendszer kozotti

automatikus adatcserét terveznek (Krause, G., 1996)
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8.5. Az elemzésben hasznalt és szokasos baleseti mutatok definicioja

Relativ baleseti mutato: a szakmaban a baleseti kockazat legjobb
mérdszamanak elismert mutatd az egymillio jarmiikilométerre
jutd személysériiléses kozuti balesetek szamat adja meg.

Meghatérozasa a kovetkezdképpen torténik:

B-10° 6in g
=— (baleset/10” jarmiikilométer)
" ANF-365-T-L
ahol: B: a T vizsgalati idOtartam alatt bekdvetkezett dsszes

személysériiléses kozuti baleset szadma;
ANF: a vizsgalt szakasz(ok) atlagos napi forgalma
(jarmii/nap);
T: vizsgalt idétartam (év);

L: szakaszhossz (km).

Ez a mutatd a személysériiléssel jardo kozuti baleset bekovetkezésének
valoszinliségét  jellemzi, tekintet nélkiil az egyes balesetek

kovetkezményeire (kimenetelére).

Sulyozott relativ mutato: a fenti mutatd tovabbfejlesztett formaja, mely a
kiilonboz6 kimenetelll balesetek kdvetkezményeit eltérd
sulyszamokkal veszi figyelembe. Ennek hasznalatdval az a
szakasz mindsiil veszélyesebbnek, ahol tobb haldlos, vagy stlyos
sériléses baleset torténik, mint a masikon.

A B balesetszam helyett itt az S sulyozott balesetszamot vessziik
figyelembe, melynek meghatarozasa az alabbi modon torténik:
S=H.sy+S-s+K-sk

ahol: H = halalos kimenetell balesetek szama;

S = sulyos sériiléses balesetek szama;
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K = konny sériiléses balesetek szama;
sy = haldlos kimenetelli balesetek sulyszdma;
ss = sulyos sériiléses balesetek stilyszdma;

sk = konnyt sériiléses balesetek sulyszama.

E mutat6 alkalmazasanal arra is mod nyilik, hogy az értékelés soran a csak
anyagi karral jaro kozati baleseteket is figyelembe vegyiik. Ekkor a sulyozott
balesetszam képlete:
S=H-sytS-stK-s +A-sy
ahol: A= csak anyagi karral jar6 kozuti balesetek szama,

sa= csak anyagi karos balesetek sulyszama.

A szamitasokat a Reinhold féle sulyszdmokkal végezték. Ezek a kdvetkezOk:

H=130
S= 70
K= 5
A= 1

Balesetstiriiség: a 100 km hossza Utszakaszra jutd személysériiléses kozuti
balesetek atlagos szdma. Messzemend kovetkeztetések
levonésara azért nem alkalmas, mert értéke fiiggetlen a
forgalomnagysagtol. Igy autopalyaknal félrevezetden magas
lehet, hiszen ez a mutaté nem veszi figyelembe az ilyen
utakon bonyol6do — az atlagot messze meghalado —
futasteljesitményt. Képlete:

B-10°

b, = 7 (baleset/km év)

ahol a jelolések megegyeznek a relativ baleseti mutatonal

alkalmazottakkal.



[1]

2]

[3]

[4]
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