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A BME KÖZLEKEDÉSMÉRNÖKI KARA 
2010 szeptemberében a bolognai képzéshez igazodva, megújult formában 

indít szakirányú továbbképzést a másfél éves

ALAPSZINTŰ KÖZLEKEDÉSI GAZDASÁGI SZAKMÉRNÖK SZAKON
BSC, ¡II. főiskolai végzettséggel rendelkező mérnökök részére, és a két éves

MESTERSZINTŰ KÖZLEKEDÉSI GAZDASÁGI SZAKMÉRNÖK SZAKON
MSC, ¡II. egyetemi végzettséggel rendelkező mérnökök részére.

A kitűnő minősítésű, akkreditált szakirányú képzések a közlekedés, 
a logisztika, a szállítmányozás különböző szakterületein dolgozók számára 

biztosítanak operatív, illetve stratégiai szintű vezetési feladatok 
ellátásához szükséges gazdasági, vállalkozói, marketing, pénzügyi, 

számviteli, humánpolitikai, döntésmódszertani, fuvarjogi és egyéb ismereteket.

A hallgatók az alábbi menedzsment szakirányokból választhatnak: 
Általános közlekedés, Vasúti közlekedés. Közúti közlekedés. Légi közlekedés,

Logisztika és Szállítmányozás.

A szakirány beindításához min.10 fő jelentkezése szükséges.

Mindkét képzés záróvizsgával, diplomafeladat készítéssel és annak megvé
désével zárul. A diplomamunka megvédése után a hallgatók

ALAPSZINTŰ KÖZLEKEDÉSI GAZDASÁGI SZAKMÉRNÖK, ill. 
MESTERSZINTŰ KÖZLEKEDÉSI GAZDASÁGI SZAKMÉRNÖK

szakirányú szakképzettséget igazoló diplomát kapnak.

A kedvező árú (280.000.- Ft/félév), kredit rendszerű képzés keretében a 
korábban megszerzett mérnöki ismeretek folyamatos munkavégzés mellett, 

egyéni igényekhez illesztett, rugalmas formában, eurokompatibilis szakirányú 
ismeretekkel egészíthetők ki, frissíthetők, ill. korszerűsíthetők

Jelentkezés folyamatos, határideje: 2010. március 31.

Bővebb információ a Szak vezetőtől, Prof. Dr. Tánczos Lászlónétól (ktanczos@ 
kgazd.bme.hu), a Kar Dékáni Hivatalában a szakfelelőstől, Uracsné Szatényi Krisz
tinától (Tel: 463-1068; fax:463-3550; ukrisztina@kozlek.bme.hu; www.kozlek.bme. 
hu) vagy a szakot irányító Közlekedésgazdasági Tanszék vezetőjétől, Dr. Bokor Zol

tán egyetemi docenstől (zbokor@kgazd.bme.hu; www.kgazd.bme.hu) kapható.

mailto:ukrisztina@kozlek.bme.hu
http://www.kozlek.bme
mailto:zbokor@kgazd.bme.hu
http://www.kgazd.bme.hu


KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE
A közlekedési szakterület tudományos lapja 

VERKEHRSMSSENSCHAFTLICHE RUNDSCHAU 
Zeitschrift des Ungarischen Véréin für Verkehrswissenschaft 

REVUE DE LA SCIENCE DES TRANSPORTS 
Revue de la Société Scientifique Hongroise des Transports 

SCIENTIFIC REVIEW OF TRANSPORT 
Publication of the Hungárián Society fór Transport Sciences
A LAP MEGJELENÉSÉT RENDSZERESEN TÁMOGATJÁK 

Közlekedésfejlesztési Koordinációs Központ 
„Az Építés Fejlődéséért” Alapítvány

Megjelenik kéthavonta
ALAPÍTOTTA: 

a Közlekedéstudományi Egyesület
SZERKESZTŐBIZOTTSÁG:

Kövesné Dr. Gilicze Éva elnök 
Dr. Katona András főszerkesztő 

Dr. Békési István 
Bretz Gyula 

Dr. Ivány Árpád 
Horváth Lajos 

Kalmár Koppány 
Mészáros Tibor 

Pálfay Antal 
Dr. Prileszky István 
Dr. Renner Péter 

Saslics Elemér 
Szűcs Lajos 

Dr. Tánczos Lászlóné 
Dr. Tóth János 
Dr. Tóth László

SZERKESZTŐSÉGI TITKÁR:
Gombár Szilvia 

Tel./Fax: 353-2005, 353-0562 
E-mail: info.kte@mtesz.hu

SZERKESZTŐSÉG:
1055 Budapest, Kossuth L. tér 6-8. IV. 419.

KÖZREMŰKÖDŐ:
Forpress Stúdió

FELELŐS KIADÓ:
Dr. Hinfher Miklós, 

a Közlekedéstudományi Egyesület ügyvezetője
KIADJA;

Közlekedéstudományi Egyesület 
1055 Budapest, Kossuth L. tér 6-8. IV. 419.

MEGBÍZOTT KIADÓ:
Press GT Kft.

1139 Budapest, Üteg u. 49.
Tel.: 349-6135 

E-mail: info@pressgt.hu
NYOMDAI KIVITELEZÉS:

Press+Print Kft.
Felelős nyomdavezető: Tóth Imre

TERJESZTŐ:
Magyar Posta Zrt. Központi Hírlap Iroda 

Előfizethető a Press GT Kft.-nél 
Egy szám ára: 1380 Ft

ISSN 0023 4362
A Közlekedéstudományi Szemlét vagy annak 

részleteit a Szerkesztőbizottság írásos engedélye nélkül 
bármilyen formában reprodukálni és közölni tilos.

A cikkek tartalma nem minden esetben egyezik 
a szerkesztőség véleményével.

A lap egyes számai megvásárolhatók 
a Közlekedéstudományi Egyesület Titkárságán 
(1055 Budapest, Kossuth L. tér 6-8. IV. 419.), 

valamint a Press GT Kft.-nél 
(1139 Budapest, Üteg u. 49.).

TARTALOM
Levél a KHEM-be a KRESZ-módosítás miatt 4

Lápossy Attila -  Zeller Judit

A közlekedésbiztonság alapjogi szempontból -  esetek az 

ombudsman gyakorlatából 6

Juhász Mattias

A városi útdíj lehetősége Budapesten

(Élhető Város) 12

Domanovszky Henrik

Megújuló energiafajták a magyarországi 

közlekedési hajtóanyagok között 2020-ig 20

Krivánszky Árpád

Innen már felfelé visz az út? Piaci jelentés

KSH: A fuvarozás, személyszállítás

mutatói 2009. Dl. negyedév 30

Dr. Oláh Ferenc

Radarok a járművek biztonságos

közlekedéséért 34

Lovas József -  Mezei István

A Magyar Vasúti Almanach 2009 50

Dr.Komoróczki István

Szakmai kirándulások tapasztalatai egy ny. MÁV kocsis 

gépészmérnök szemével 55

MTESZ

Ajánlás 60

mailto:info.kte@mtesz.hu
mailto:info@pressgt.hu


A Közlekedéstudományi Egyesület elnökségi ülésén Saslics Elemér 
vezérigazgató úr felvetette, hogy egyesületünk foglalkozzon a KRESZ 
2010. január 1-ével hatályba lépett módosításával. Az egyesület Közleke
désbiztonsági Állandó Bizottsága alapos szakmai megfontolások figye
lembevételével levelet állított össze, amelyet Dr. Csépi Lajos szakállam
titkár részére -  mint egyesületi véleményt -  postáztuk, és várjuk a tárca 
reflexióját, amelyről természetesen olvasóinkat is tájékoztatni fogjuk.

Tisztelt Szakállamtitkár Úr!
A közelmúltban hatályba lépett a közúti közlekedés sza
bályairól szóló 1/1975. (H.5.) KPM-BM együttes rende
let (a továbbiakban: KRESZ) 289/2009. (XH.18.) Korm. 
rendelettel kihirdetett módosítása, amellyel kapcsolatban 
engedje meg, hogy tolmácsoljam a Közlekedéstudomá
nyi Egyesület Elnökségének megbízásából fenntartásain
kat, észrevételeinket, javaslatainkat

Elsődlegesnek tartjuk, hogy a KRESZ fő szabályait indo
kolatlanul nem szabad fellazítani, azok alóli kivételek szá
mának növelése nem javasolt

Ilyen a rendelet 17. §-a (3) bekezdésének módosítása, mi
szerint az egyirányú forgalmi úton a kerékpárosok akár 
az úttesten, a megjelölt iránnyal szemben is -  kijelölt ke
rékpársáv hiányában -  közlekedhetnek, amennyiben ezt 
mindössze egy kiegészítő tábla megengedi.

iMíg a korábbi szabályozás kerékpársávot (útburkolati je
leket és egyéb forgalomszabályozási eszközöket) feltéte
lezett, addig a módosítás alapvetően a következő kockár 
zatokatjelenti:
-A  gépjárművezető mindössze egy egyszeri, könnyen 

elnézhető kiegészítő táblával kap tájékoztatást, hogy 
egyirányú utcában kerékpárosok ellenirányú forgalma 
válható;

-Amódosított 17. § (3) bekezdésa) pont szerinti kiegészí
tő tábla esetén az úttesten kijelöltkerékpársávon, ennek 
hiányában az úttestjobb széléhez húzódva a kerékpáros 
a jelzőtáblán megjelölt iránnyal szemben közlekedhet 
Nem teljesen egyértelmű, hogy egy egyirányú úttestnél 
kinek melyik az út jobb széle, mert az más a gépjármű
vezető és más a kerékpáros szemszögéből nézve.

-Az egyirányú úton szembe kijelölt kerékpársávnál a 
csomóponti közúti jelzések megoldhatók. Kérdésként 
merül fel azonban, hogy kerékpársáv hiányában az 
egyirányú útra szembe behajtó kerékpárosok milyen 
forgalomszabályozást kapnak az egyirányú út kezdeté-

Közlekedési, Hírközlési és Energiaügyi Minisztérium 
Dr. Csépi Lajos ú r Közlekedési szakállamtitikár 

1054 Budapest, Akadémia u. 3.

nél lévő csomópontban? Szabályozás hiányában azon 
kerékpárosok számára, akik egyirányú forgalmi útról, 
a megjelölt irányból szemben érkeznek az útkereszte
ződésekben a tőlük balról érkező járműveknek elsőbb
séget kell adniuk, ez a gyakorlatlan teljesen szokatlan, 
így -  elsősorban a kerékpárosok számára -  jelentős bal
esetveszéllyel jár.

-Megfelelő tájékoztatás és propaganda hiányában tarta
ni kell attól, hogy a kerékpárosok jelentős része a „Be
hajtani tilos” táblát a jövőben olyankor is figyelmen kí
vül hagyja, ha az egyirányú úton a szembe közlekedése 
nem megengedett

A rendelet 18. §-nak (9) és (10) bekezdéssel való ki
egészítése a kerékpáros nyomot és a nyitott kerék
pársávot új elemként emeli be a rendszerbe. Ezen 
elemek konkrét kijelölésénél, kialakításánál fokozott 
figyelmet kell fordítani, arra nehogy balesetveszélyes 
helyszínek alakuljanak ki. Ennek gyakorlatát minden
képpen javasolt néhány hónap múlva, a tapasztalatok 
alapján felülvizsgálni! Szakmailag felvethető, hogy a 
forgalomszabályozási rendelet úja elő a kerékpáros 
nyom (158/k. ábra) alkalmazását, ha egyirányú úton 
kerékpársáv kijelölése nélkül megengedett a kerékpá
ros szembeforgalom.

Ugyancsak jelentős balesetveszélyes helyzeteket okozhat 
a rendelet 36. §-ának új (12) bekezdése, a forgalmi sáv 
jobb oldalán a kerékpár előre haladása, amely ugyan csak 
bizonyos feltételek teljesülése mellett történhet meg, de 
azok megítélése igen szubjektív. Ez elsősorban a nagymé
retű és ebből adódóan nagyobb holt térrel rendelkező 
tehergépjárművek és autóbuszok esetében jelent veszély 
helyzetet, főleg, ha ezek a járművek jobbra szándékoz
nak fordulni. Fennáll a veszélye, hogy a járművek vezetői 
nem fogják észlelni a piros jelzés mellett jobbról melléjük 
„osonó” kerékpárost, a kerékpáros pedig elvéti, vagy nem 
figyeli az esetleges irányjelzést



Összefoglalva a kerékpáros közlekedés szabályainak vál
toztatásával kapcsolatos -  nem teljes körű -  észrevételeket 
a kerékpáros közlekedés fejlesztésének támogatása mel
lett -  álláspontunk szerint nem szerencsés, hogy lehetővé 
tették egyes érdekcsoportok közvetlen nyomására, össze- 
hangolatlanul, hatáselemzések nélkül, más közlekedési 
szereplők érdekeinek figyelmen kívül hagyásával, a köz
lekedésbiztonság rovására változhattak meg egyes közle
kedési szabályok

További észr evételünk, hogy Egyesületünk többszöri kez
deményezése ellenére sajnos nem módosították a köz
lekedés közbeni mobilhasználatra vonatkozó, azon ide
jétmúlt szabályozást, amely szerint ,A gépkocsi vezetője 
menet közben kézben tartott mobil rádiótelefont nem 
használhat”

Tájékoztatom Szakállamtitkár urat, hogy egyesületünk 
Közlekedésbiztonság Állandó Bizottsága 2009-ben a Sop
roni Volt Fesztiválon az NKH támogatásával kérdőíves 
felmérést végzett a fiatalok közlekedés közbeni mobilo
zásának szokásjellemzőiről. A több mint 1000 kitöltött 
kérdőív kiértékelése azt a szomorú eredményt hozta, 
hogy a válaszadók mintegy 20%-a már nem hogy telefo
nál, hanem SMSezik is vezetés közben, amely a legújabb 
kutatások szerint, veszélyesebb vagy legalább olyan veszé
lyes, mint az ittas vezetés. Mivel egyértelműen elavult a 
hatályos szabályozás, hiszen például egy kihangosítóban 
a műszerfalon lévő mobillal való SMS-ezés szabályosnak 
minősül -  javasoljuk haladéktalanul, a következő módo
sítás vagy új KRESZ megalkotása során a szabályok olyan 
irányú változtatását, hogy a jármű vezetője a vezetésre 
legyen köteles koncentrálni és mobiljának különböző 
funkciói, illetve TV nézés, GPS készülékének menet köz
beni beállítása, stb. a figyelmét nem terelheti el!

Szakmailag nem támogatható és jogtechnikai, jogértel
mezési szempontból is igen aggályos a KRESZ 14. § (14) 
bekezdése helyébe lépő azon új rendelkezés, amely sze
rint (12) bekezdésben meghatározott behajtási tila
lom alól az út kezelője felmentést adhat”

A (12) bekezdésben ugyanis a
-  Mindkét irányból behajtani tilos
-  Gépjárművel, mezőgazdasági vontatóval és lassú jármű

vel behajtani tilos
-  Motorkerékpárral behajtani tilos
-  Autóbusszal behajtani tilos
-  Tehergépkocsival behajtani tilos
-  Mezőgazdasági vontatóval behajtani tilos 
-Járműszerelvénnyel behajtani tilos, illetve
-  Korlátozott forgalmú övezet
tilalmi jelzőtáblák szerepelnek, amelyek alól egyedi kö
zútkezelői felmentések adása egyrészt jelentősen rontja a 
tiltások normatívjellegét, másrészt nehéz helyzetbe hozza

a közútkezelőket is, mivel a felmentés megadásához vagy 
megtagadásához a rendelet semmilyen, a kérelmező által 
megismerhető szakmai feltételrendszert nem rögzít

Nem segíti elő a KRESZ módosítás hatályosulását az sem, 
hogy nem jelent meg a hatályba lépésével egy időben az 
utak forgalomszabályozásáról a közútijelzések elhelyezés
ről szóló 20/1984. (Xn.21.) KM rendelet, amely a szak
emberek számára adna támpontot az új közúti jelzések 
alkalmazásához, illetve a módosuló magatartásformák 
miatti forgalomszabályozás esedeges felülvizsgálatához.

Ugyancsak elmaradt a KRESZ módosításnak a széles 
körű, a közlekedők, illetve lakosság teljes köréhez elju
tó propagálása, tájékoztatása. Mivel a KRESZ nem az a 
jogszabály, amely után az azt használók a jogtárban vár
hatóan majd utána néznek és széleskörű, szervezett ok
tatásokról sincs tudomásunk, javasoljuk, hogy készüljön 
egy a változásokat bemutató rajzos és vagy táblázatos könv- 
nyen érthető kiadvány, amely országos napilapok ingye
nes mellékletekéntjutna el a közlekedők minél szélesebb 
köréhez, gyalogosokhoz, kerékpárosokhoz, gépjárműve 
zetőkhöz egyaránt

Javaslatunk szerint, e kiadvány finanszírozható lenne az 
elmúlt időszakban beszedett több milliárd forint közle
kedésigazgatási bírságból, ily módon a szabályszegők által 
befizetett összegek a szabálykövető magatartást segítenék 
elő.

Tisztelt Államtitkár Úr!

A Közlekedéstudományi Egyesület tevékenysége során 
minden erejével igyekszik a közlekedéstudományt a köz
lekedésbiztonság szolgálatába állítani, ennek érdekében 
külön Közlekedésbiztonsági Állandó Bizottságot működ
tet

Bízunk abban, hogy jó  szándékú szakmai felvetéseink, 
javaslataink segítik a munkájukat, egyúttal felajánljuk a 
közlekedésbiztonságot érintő jogszabálytervezetek véle
ményezésében, közlekedésbiztonsági koncepciók kiala
kításában aktív közreműködésünket

Budapest, 2010. január 18.
Tisztelettel: Heinczinger István 

elnök

A fenti levelet — amelyet postai 
úton továbbítottunk— a szélesebb 
körű szakmai nyilvánosság 
tájokoztatása céljából tettük közzé.
Dr. Csépi Lajos szakállamtitkár úr 
lapzárta után érkezett válaszát 
a 62. oldalon tesszük közzé.
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A közlekedésbiztonság alapjogi szempontból 
-  esetek az ombudsman gyakorlatából
Az áUampolgári jogok országgyűlési biztosa 2009-ben az egyéni és a kö
zösségi közlekedés alapjogi kérdéseivel foglakozó tematikus alapjogi 
projektet indított, amelynek keretében a közlekedés területén az alap
jogi szempontrendszer megjelenítését kívánta előmozdítani, egyúttal 
fórumot teremtve a szereplők (jogalkotó, jogalkalmazó szervek, civil, 
szakmai szervezetek) közötti párbeszédhez, konstruktív szakmai viták
hoz, valamint csatornákat az állampolgári jogtudatosításhoz és az aktív 
közvélemény-formáláshoz.
A közlekedési projektnek az egyéni közlekedést vizsgáló tevékenysége 
elsősorban a „közlekedéshez való jognak” szabadságjogi jellegét, a köz
lekedésben résztvevő egyéni döntésszabadságát emelte ki. A vizsgálatok 
a korábbi tapasztalatokra építve -  a hatásköri korlátokra és lehetőségek
re tekintettel -  főként az állami, hatósági beavatkozás jellemzőit tárta fel, 
különös tekintettel arra, hogy az eljárások megfelelnek-e az egyes alkot
mányosjogok, valamint a jogállamiság és a jogbiztonság követelmény- 
rendszerének.
A projekt első, 2009. június 4-én az Országgyűlési Biztos Hivatalában 
tartott szakmai műhelybeszélgetésének tematikája a gépjárművel való 
közlekedés és az állami igazgatási, nyilvántartási és ellenőrzési tevékeny
séget járta körül, az előadók között voltak -  többek mellett -  az Országos 
Rendőr-főkapitányság, a Nemzeti Közlekedési Hatóság munkatársai. A 
műhelybeszélgetésen a résztvevők teljes körű képet kaphattak a közleke
désbiztonsággal kapcsolatos korábbi és aktuális ombudsmani gyakorlat
ról, kiemelt vizsgálatokról.

alkotmányjogi szempontból, a jogállamiság, az
Lápossy Attila -  Zeller Judit alkotmányos alapjogok érvényesülésének oldalá-

e-mail: lapossy@alkotmanyjog.hu ró1 is- Rövid tanulmányunkban a közlekedésbiz-
zellerj@ajk pte hu tonság szerteágazó tém akörének olyan elemeivel

foglalkozunk, amelyek a korábbi években vagy a
A közúti közlekedés biztonsága, a szabályozás és közelmúltban nem  csupán a sajtó és a szélesebb
a jogalkalmazói gyakorlat pusztán a jogi elemzés közvélemény érdeklődését keltetették fel, hanem
nézőpontjából is komplex és izgalmas kérdés- az állampolgári jogok országgyűlési biztosának
kör: számos jogterületet érint, egyaránt vannak látókörébe is kerültek. Elsősorban tehát az om-
büntetőjogi, polgári jogi és közigazgatási jogi as- budsman panaszbeadványok alapján vagy hiva-
pektusai. A közlekedésbiztonsági kérdések nem  tálból indított és átfogó m ódon vizsgált ügyeinek
utolsósorban elemezhetőek, sőt elemzendőek tapasztalatairól, és a hozzájuk kapcsolódó alapjogi
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Közösségi közlekedés
problém atérképről kívánunk egy vázlatos áttekin
tést adni.

Az első kérdés, hogy mit várunk, várhatunk el az 
államtól a közlekedés területén, a második pedig, 
hogy az állampolgári jogok biztosának -  a hatás
köri korlátok és lehetőségek figyelembe vétele 
mellett — milyen szerepe, feladatai lehetnek az 
egyéni közlekedés szabályrendszere és a közle
kedésrendészeti gyakorlat monitorozásában. Az 
állami szerepvállalás legalább kétirányú, a beavat
kozás növelése és csökkentése egyaránt megjele
nik, a kétféle tendenciához pedig eltérő jellegű 
ombudsm ani kontrollfunkció kapcsolódik. Lé
nyeges, hogy a biztos megszólalásaival, állásfogla
lásaival és a lefolytatott vizsgálatai révén alapjogi 
érveket hoz a közlekedésbiztonsággal kapcsolatos 
szakpolitikai vitákba, a gyakran hangoztatott cél
szerűségi, hatékonysági (pl. statisztikai) szempon
tokkal szemben.

Egyfelől m ondhatjuk azt, hogy a közúti közle
kedés eleve magas, kockázattal járó , veszélyes 
üzem nek minősül, ahol a balesetvédelemnek és 
a baleset-megelőzésének jelentős szerephez kell 
jutnia: itt egy olyan aktív, beavatkozó államra van 
szükség, amely — alkotmányjogi olvasatból — tel
jesíti az objektív életvédelmi kötelezettségét1: in
tézményeket hoz létre és m űködtet, megteremti 
a szabályozási hátteret, tilalmakat határoz meg és 
szankciókat alkalmaz. Az ombudsmani alapjog
védelem az állam fokozott, közveden és mögöttes 
szerepvállalásának, az intézményvédelmi kötele
zettség (életvédelem, gyermekek jogainak védel
me) szabályozásban és a m indennapi gyakorlat
ban való érvényesülésének ellenőrzésére teljed ki. 
A közlekedési balesetek megelőzésével, és ezzel 
összefüggésben az állam életvédelmi (gyermek- 
védelmi) kötelezettségével kapcsolatos ombuds- 
mani vizsgálatok közül a biztonsági gyermekülés 
kötelező használatával2, vagy a frissebb ügyek kö
zül a gyalogátkelőhelyek biztonságával3 foglalko
zó ombudsm ani jelentések em elhetők ki.

Lényeges ugyanakkor, hogy a balesetvédelmi fel
adatok ellátása során az állam nem  élvez korlát
lan szabadságot. Egyrészt megkövetelendő -  el

sősorban a jogalkotó szervektől -  a beavatkozás 
kellő indokoltsága, másrészt a közúti közlekedési 
szankciórendszerének meg kell felelnie az alkot
mányossági követelményeknek. Büntetőjogi, sza
bálysértési, közigazgatási eszközök kiválasztására 
és működtetésére (jogalkalmazás) csak alkotmá
nyos keretek között kerülhet sor. Az állampolgári 
jogok országgyűlési biztosa a jogalkalmazási gya
korlatot -  a közlekedési ügyekben hatáskörrel 
rendelkező különböző hatóságok és a rendőrség 
eljárását, döntéseit, esedeges mulasztásait -  érin
tő vizsgálatai során következetesen, zsinórmérték
ként támaszkodik az Alkotmánybíróság jogállami 
garanciákkal és az alapjogok tartalmával kapcso
latos elvi megállapításaira, valamint -  az ombuds
mani jogvédelem speciális vonásainak megfele
lően -  alkalmazza az alapjogok korlátozásának 
alkotmányosságát megítélni hivatott egyes alap
jog i teszteket, kiemelten az ún. szükségességi-ará- 
nyossági tesztet.

K iindulópontként hangsúlyozni kell, hogy ön
magában a legitim cél fontossága -  je len  esetben 
a közlekedők életének, testi épségének és egész
ségének védelme -  nem  szentesít bármely jogi 
eszközt vagy megoldást, így komoly jelentősége 
van az alapvető jogokat korlátozó, a szabályszegő
ket szankcionáló hatóságok működését ellenőrző 
ombudsmani kontrollnak, amely a jogállami ga
ranciák (jogbiztonság követelménye) betartását 
kéri számon. Az eltérő irányok, szerepek és kívá
nalmak dacára, nem  beszélhetünk széttöredezett
ségről, éppen ellenkezőleg: a rendszer egységes, a 
szempontok és követelmények együtt érvényesül
nek, egymást erősítik és kölcsönösen feltételezik.

Két átfogó ombudsmani vizsgálat két, a szélesebb 
közvélemény által is ismertté tett intézményi alap
jog i tesztjét végezte el: az ittas járművezetéssel 
gyanúsíthatóakkal szemben alkalmazott ún. zéró 
tolerancia4, valamint az egyes közúti szabálysze
gések esetén alkalmazott objektív felelősség és a 
szabálysértési eljárás helyett bevezetett közigaz
gatási bírság-kiszabási rendszer5 szabályozását és 
gyakorlatát. A vizsgálat során számos bizonytalan
ság, ellentmondás, és ami fontosabb: alkotmányos 
aggály sejlett fel a kampányszerű, leegyszerűsítő,

1A töretlen alkotmánybírósági gyakorlat szerint az életvédelmi kötelezettség -  bár az alaptörvény külön nem nevesíti -  az Alkotmány 8. § (1) és 54. 
§ (1) bekezdésének együttes értelmezéséből következik. Az állam elsőrendű és alapvető fontosságú kötelezettsége az emberi élet védelme: nemcsak 
egyedi szinten, hanem általában az emberi életet és létfeltételeket kell védenie. Lásd részletesebben: OBH 2453/2008. sz. jelentés.
2 Az állampolgári jogok országgyűlési biztosa általános helyettese már 1997-ben — a Nemzetközi Gyermekmentő Szolgálat beadványát vizsgálva
— visszásságot állapított meg és ajánlást tett a KRESZ olyan módosítására, amely kötelezően előíija a biztonsági gyermekülés hasznalatát (OBH 
7817/1997. számú ügy). Maga a kötelező gyermekülés használatát rögzítő rendeletmódosítás 2001. május Íjén lépett hatályba.
J Lásd az OBH 3045/2008. számú ügyben készített átfogó jelentést 
10BH 2567/2008. sz. számú ügy, a jelentés kiadásának időpontja: 2008. szeptember.
! OBH 4750/2008. sz. számú ügy, a jelentés kiadásának időpontja: 2009. március.
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Közösségi közlekedés
de jó l kom m unikálható „látvány.szigor” mögött. 
Meglepően sok volt továbbá a szabályokkal kap
csolatos téves információ, tévhit a közlekedésben 
résztvevők körében, amelyek eloszlatását az illeté
kesek sajnálatos m ódon nem  segítették elő, sőt a 
félreértéseket -  azok relatív visszatartó erejére hi
vatkozva -  adott esetben még erősítették is.6

M indkét ügy esetében jellem ző tapasztalat volt, 
hogy az új jogpolitikai koncepciót a szabályo
zásba átültető kormánybiztos, az igazságügyi és 
rendészeti tárca vezetője vagy éppen az országos 
rendőrfőkapitány a szabályok alkotmányos alátá
masztásaként nem  alapjogi érvekre, hanem  bün
tetőpolitikai (jogpolitikai) igényekre és megfon
tolásokra, statisztikai adatokra, továbbá európai 
uniós kötelezettségekre7 hivatkozott. A problé
mák azonban épp abban jelentkeznek, hogy ezen 
érvek egyike sem támaszba alá az alkalmazott esz
közök, konkrét jogi megoldások szükségességét 
és arányosságát, legfeljebb az anomáliát jelzi, a 
megoldáskeresés szükségességét veti fel. A je len
tések így talán egyik legfontosabb üzenete, hogy 
az alkotmányos jogállam ban nem  lehet megelé
gedni a célszerűségi szempontokkal, azaz azzal az 
indokolással, hogy a legitim cél (életek megóvá
sa) szentesítheti az eszközt (szankciót).

A vizsgálatok másik jellem ző megállapítása, hogy 
a normaszöveg szigorítását egyidejűleg nem  vagy 
csak lassan követte az új szabályok megtartásának 
ellenőrzéséhez szükséges személyi, technikai hát
tér -  pl. megbízható elektronikus szondák, traffi- 
pax-rendszer -  megteremtése és megfelelő fejlesz
tése.8 Szembetűnő volt szinte kezdettől fogva az is, 
hogy a szabályozást a jogkövető állampolgárok és 
a jogalkalmazó rendőrség számára félreérthető és 
félremagyarázható elemek, koncepcionális ellent
m ondások és hiányosságok tarkítják.

1. A zéró tolerancia elvét a közúti közlekedési 
igazgatási feladatokról szóló rendelet módosítása9 
vezette be 2008 elején, eszerint az intézkedő rend
őrnek a helyszínen, mérlegelés nélkül el kell ven
nie a vezetői engedélyt akkor, ha a járművezető

azzal gyanúsítható, hogy szervezetében szeszes ital 
fogyasztásából származó alkohol van. Nincs tehát 
szó sem ittasságról vagy befolyásoltságról, sem an
nak gyanújáról, az intézkedést m ár az alkoholfo
gyasztás minimális valószínűsége is megalapozza. 
A jelentés alapvetésként rögzíti, hogy nem  kérdé
ses: az ittas, befolyásolt járművezetés nemcsak ko
moly felelőtlenség, hanem  mások jogait (életét) 
súlyosan veszélyeztetheti, ennek megfelelően az 
ilyen magatartásokat az állam -  helyesen -  koráb
ban is tilalmazta és büntette. Az állam mérlegelési 
szabadsága körébe tartozik, hogy a járművezetők 
számára teljes absztinenciát ír elő, avagy minimá
lis, a vezetést nem  befolyásoló alkoholfogyasztást 
még m egtűr — a kérdés ugyan érdekes vitára ad
hat okot, de inkább hatékonysági és nem  alkot
mányossági szempontból.10

A je len tés megállapításai szerint az új szabályo
zásból következően az intézkedésnek minősülő 
helyszíni jogosítvány-elvétel -  hivatalosan sem ta- 
gadottan -  pusztán a veszélyeztetettség elvi gyanú
já ra  alapozott, előrehozott büntetés. A szankciók 
és intézkedések kategóriái azonban nem  mosha- 
tóak egybe: az intézkedés já rh a t alapjog-korlá
tozással (m int például az előzetes letartóztatás), 
de alkotmányosan soha nem  válhat előrehozott 
büntetéssé. A jelentés hangsúlyozza: lényegesen 
egyszerűbb, kevesebb állami adminisztráció és 
utánjárás szükséges, ha a gyanúsítottól m ár az el
járás megindításakor elveszik a vezetői engedélyt, 
m int ha azt utólag -  a szankció (gépjárművezetés
től való eltiltás) kiszabása után -  teszik. Az ilyen 
„eljárás-egyszerűsítő” megfontolások, valamint a 
közlekedésbiztonsági cél, az elrettentés nem  ve
zetheti a jogalkotót aránytalanul korlátozó szabá
lyok meghozatalára.

A jelentés em ellett több formai és tartalmi garan
ciális hiányosságot, nem  megfelelő szintű és kel
lően nem  hozzáférhető szabályozási megoldást 
is feltárt. így például azt, hogy az alkoholszondás 
vizsgálat és vérminta-adásra kötelezés részletes 
szabályai nem  jogszabályban, hanem  egy 1996-os, 
nem  nyilvános ORFK intézkedésben találhatóak.

b Az országgyűlési biztos ezzel szemben kiemelt céljának tekinti -  valamennyi alapjogi projektje esetében -  az állampolgárok széles körű tájékoztatását, 
jogaik tudatosítását, az aktív közvélemény-formálást
7 Bár kötelező erejű uniós szabály nincs, csak az Európai Bizottság zsinórmértékeket tartalmazó irányelvei említhetőek, sőt a strasbourgi emberi jo
gi bíróság gyakorlata alapján az sem mondható, hogy az alkalmazott jogi eszközök feltétlenül egyezménykonformok volnának, lásd erről az OBH 
4750/2008. számú jelentés n/l. pontját
8 A technikai hiányosságokat azért is indokolt alaposan vizsgálni, mert nagyban képesek fokozni a szabályozásban rejlő kiszámíthatatlanságot, így pél
dául ha az intézkedő rendőr egy megbízhatatlan alkoholszondára alapozott gyanú miatt veszi el a helyszínen a jogosítványt
9 A közúti közlekedési igazgatási feladatokról, a közúti közlekedési okmányok kiadásáról és visszavonásáról szóló 35/2000. (XI. 30.) BM rendelet
10 Nem igazolható az az állítás, hogy a teljes alkoholtilalom európai uniós kötelezettség, vagy akár tendencia lenne, Európa több országában ugyanis 
megengedett minimális mennyiségű alkohol fogyasztása. Az EU jelenlegi tagállamai közül főként a volt szocialista országok, így Csehország, Szlovákia 
és Románia ír elő teljes alkoholtilalmat, Franciaországban, Németországban és Finnországban például 0,5 ezrelék, Svédországban és Lengyelország
ban 0,2 ezrelék a megengedett szint

8 2010. február



Közösségi közlekedés
A jogalkalm azási gyakorlat által jó fo rm án  kő
be vésett, a felelősségre vonás form áját és az 
alkalm azható szankciók köré t alapvetően be
folyásoló véralkohol-értékek és befolyásoltsági 
fokozatok pedig nem hogy nem  törvényben, 
hanem  „célszerűen figyelem be vehető  ajánlás
k é n t” az Országos Igazságügyi Orvostani In té 
zet m ódszertani levelében kaptak helyet.

A fe ltá rt visszásságok orvoslása érdekében  a 
biztos felkérte az igazságügyi és rendészeti m i
nisztert, hogy vizsgálja felül a kifogásolt ren 
delkezéseket és jogszabályban határozza m eg 
azokat a garanciális szabályokat, amelyek a 
tisztességes eljáráshoz való jo g  érvényesülése 
szem pontjából szükségesek. A biztos kezdem é
nyezte az országos rendőrfőkapitánynál, hogy 
a rendőrség  a helyszíni közlekedésbiztonsági 
ellenőrzések során korszerű elektrom os al
koho lm érő  berendezéseket alkalm azzon. Az 
Országgyűlésnél pedig  azt javasolta, hogy tör
vényben határozzák m eg a bün te tő jog i és a 
szabálysértési felelősség elhatáro lásának  szabá
lyait. Az ajánlásokra ad o tt válaszok és az e lé rt 
eredm ények felem ásnak m ondhatóak , tekin
te tte l arra, hogy az igazságügyi és rendészeti 
tárca az e lte lt több m in t egy év alatt sem ado tt 
semmilyen választ biztos kezdem ényezésére.

E lőrelépés azonban, hogy az országos rendőr- 
főkapitány a je len té s t kiadását követően, még
2008 ok tóberében  hatályon kívül helyezte az 
elavult, 1996-os ORFK intézkedést, m ajd pedig
2009 jú liu sában  előzetes vélem ényezésre m eg
küldte a biztos szám ára az ittasság ellenőrzését 
átfogóan, a hatályos jogszabályokra tek in tette l 
szabályozni kívánó ORFK utasítás tervezetét. 
A biztos válaszában kiem elte, hogy az utasítás 
tervezetét nem  csak form ai szem pontból ta rt
ja  előrelépésnek , hanem  annak  tartalm ával, 
célkitűzéseivel is alapvetően egyetért. A terve
zetben foglaltak tartalm ával, az alapvető jogok  
védelm ének garanciával kapcsolatos koncep
cionális és k onkré t szabályozási m egoldásokkal 
összefüggésben ugyanakkor több észrevételt is 
M egfogalm azott, az om budsm ani javaslatok je 
lentős része pedig  b eép ü lt a -  várhatóan  2009 
végén vagy 2010 elején  kiadásra kerü lő  -  ORFK 
utasítás szövegébe.

2. Az objektív felelősség elve és közigazgatási 
bírságolás tek in te tében  a szabályozás rögzíti, 
hogy a közúti közlekedésről szóló törvény m ó

dosítása11 által m eghatározo tt közúti szabály
szegés elkövetése esetén  a gépjárm ű üzem ben
tartó ja  felel. Ez alól kivételt je le n t, ha ki tudja 
m agát m en ten i (pl. fe lje len tést tett, m ert a 
gépjárm ű jo g ta lan u l kerü l ki b irtokából vagy 
okirattal igazolni tudja, hogy a já rm űvet ado tt 
időpo n tb an  más használta). A „felelősségre 
vonásra” nem  szabálysértési, hanem  egyszerű
sített, a tényállás érdem i felderítése nélküli 
közigazgatási eljárás során kerü l sor, szankci
ó k én t pedig  előre rögzíte tt összegű bírságot 
szabhatnak ki. A bevezetett rendszer nem  m i
nősül ugyan klasszikus „objektív felelősségnek” 
abban az érte lem ben , hogy szűk körben  re n 
delkezésre áll a k im entés lehetősége, de a fele
lősség vétkességtől független , az üzem ben tartó  
szám ára a vélelem  nehezen  m egdönthető .

Az új intézm ény létrehozása lényegében a jo g 
alkotói válasz arra a valós p roblém ára, hogy az 
em líte tt szabályszegések tek in te tében  nem  m ű
ködik a felelősségre vonás rendszere. Az üzem 
b en tartó k  gyakran hivatkoznak arra  -  ten d en 
ciózusan visszaélve a szabálysértési eljárás egyik 
garanciájával - ,  hogy a gépjárm űvet valamely 
hozzátartozójuk vezette, aki ellen  viszont nem  
kötelesek tanúskodni, ha  ő t bűncselekm ény 
vagy szabálysértés elkövetésével vádolnák. A 
vizsgálat m egállapításai szerin t az akut p ro b lé 
m ára a jogalko tó  nem  ad o tt alkotm ányos vá
laszt: a jogbiztonság  követelm ényét sérti, hogy 
a nem  vétkes ü zem b en tartó t akkor is szankci
óval kell sújtani, ha a gép járm ű tényleges ve
zető jétő l a bírság nem  behajtha tó . A kétszeres 
eljárás tilalm ának elve m iatt aggályosnak szá
m ít, hogy egyazon közlekedési jogsértés m iatt 
párhuzam osan szabálysértési és közigazgatási, 
vagyis e ltérő  hatósági szankcióval fenyegető el
járás indu lhat. Sőt a szabályozás é rte lm ében  az 
is e lőfordulhat, hogy egyazon személlyel szem
ben  alkalmazzák a járm űvezetéstő l eltiltást, 
m in t szabálysértési szankciót és a fix összegű 
közigazgatási bírságot.

A je len tés  lényeges p rob lém akén t rögzíti, 
hogy a közúti közlekedésről szóló törvény és a 
m ögöttes szabályokat tartalm azó közigazgatási 
eljárási törvény12 viszonya alkotm ányosan nem  
kellően rendezett, em iatt a közigazgatási eljá
rás alapelveinek és garanciáinak érvényesülése 
az eljárás során kérdéses (a szabálysértési eljá
rás garanciái ugyanis érte lem szerűen  nem  vo
natkoznak e rre  az eljárásra). Az objektív fele-

^ A közúti közlekedésről szóló 1988. évi I. törvény (Kkt) 21-21/B. §.
' A közigazgatási hatósági eljárás és szolgáltatás általános szabályairól 2004. évi CXL. törvény (Két).



Közösségi közlekedés
lősség szűkszavú törvényi szabályozása hallgat 
a m entesülés lehetőségeirő l -  így kü lönösen  az 
igazolás feltételeirő l, illetve a tényállás felderí
tésének kötelezettségéről -  is. A jogállam iság 
elvének, a jogbiztonság  követelm ényének, vala
m int az alkotm ányos bün te tő jog i garanciáknak 
(a kettős eljárás, a ne bis in  idem  tilalm ának) 
sérelm e m iatt a biztos alkotm ánybírósági n o r
m akon tro llt kezdem ényezett.

Az om budsm ani indítványt (is) elbíráló alkot
m ánybírósági d ö n tés13 visszaigazolta az em líte tt 
aggályok je len tő s  részét. A határozathoz fűzött 
kom m entár ugyan a koncepció  alkotm ányos
ságát hangsúlyozta, ennek  e llenére  nem  túlzás 
inkább egyfajta „pirruszi alkotm ányosságról” 
beszélni. Igaz, hogy az AB a szabályozással kap
csolatos koncepcionális ellenérveket, így pél
dául a közigazgatási szankciók alkalm azását és 
a párhuzam os eljárás lehetőségét elu tasíto tta , 
szűk körű  m entesüléssel, a közigazgatási és a 
szabálysértési eljárás (kü lönösen  a szankcio
nálhatóság) viszonyának rendezetlenségével 
kapcsolatban azonban m ulasztásban megnyil
vánuló alkotm ányellenességet á llap íto tt meg. 
A bírság be nem  hajthatósága esetére  vonatko
zó üzem bentartó i m ögöttes helytállási kötele
zettséget, valam int a tényállás felderítése (és 
előzetes értesítés) nélküli azonnali bírságolást 
az alaptörvénnyel e llen tétesnek  m inősíte tte  és 
m egsem m isítette. A biztos ezt követően rövid 
közlem ényben hívta fel a figyelm et arra, hogy 
a dön tés nyom án szükségessé vált a jo g in téz
m ény alkotm ányos, világos és hosszú távú újra
gondolása, mivel a szabályozást nem  pusztán 
jog techn ika i problém ák, hanem  koncepcioná
lis hibák, hiányosságok jellem zik.

A biztos szerint az Alkotmánybíróság döntése el
sősorban arra m utato tt rá, hogy nem  a büntetés 
kiterjesztése és szigorúsága (m értéke), továbbá 
a közigazgatási jog i eszközök használata aggá
lyos, hanem  a hatályos szabályozásban meglévő 
kiszámíthataüanság (így például a szabálysértési 
eljárás és közigazgatási eljárás nem  kellően sza
bályozott kapcsolata). Nem tekinthető alkotmá

nyosnak az Alkotmánybíróság szerint az, amikor 
a jogalkalm azói kényelem szülte egyszerűsítés 
(például a tényállás felderítésének hiánya, a 
mentesülés szűk köre), illetve a balesetek meg
előzése helyett önm agában a büntetés, m int az 
állami „pénzbegyűjtés” eszköze válik a szabályo
zás elsődleges céljává. Az om budsm an szerint a 
határozat indokolásából kitűnik, hogy más sze
mélynek (így a gépjárm ű üzem bentartójának) 
m ögöttes felelősségen alapuló m egbüntetése 
csak kivételes esetben, szigorú eljárási garanciák 
m ellett m inősülhet alkotmányosnak.

Je len leg  is folyam atban van és várhatóan  2010 
jan u árjáb an  je len tésse l zárul az az átfogó om 
budsm ani vizsgálat, amely -  számos a Hiva
talhoz érkezett panaszbeadvány alapján -  a 
közlekedési szabályszegésekkel kapcsolatban 
alkalm azott közigazgatási bírságkiszabás ren d 
őrségi gyakorlatát tek in ti át, különös tek in tet
tel az eljárási határidők  m egtartására.14

3. Érdem es m egem líteni, hogy az eljárás alá 
vont szem élyek kettős szankcionálásának prob
lém ája nem  csupán a közlekedési szabályszegé
sek és a közigazgatási bírságolás kapcsán m erült 
fel, hanem  a közlekedés más terü letén  is. Az 
om budsm an által ugyancsak 2008-ban vizsgált 
másik ügyben15 a panaszos azt kifogásolta, hogy 
a rendőrség  arról értesítette, hogy a tu lajdoná
ban álló gépkocsival túllépték  a m egengedett 
sebességet, és ezzel összefüggésben adatszolgál
tatásra hívták fel. Mivel a rendőrség  szerint a 
visszaküldött adatlap a szükséges adatokat nem  
m egfelelően tartalm azta, a panaszost pénzbír
sággal sújtotta. A pénzbírság befizetését köve
tően a jegyző értesítette, hogy a tu lajdonában 
álló gépjárm űvet ha t hónap ra  kivonja a forga
lom ból. A m ásodfokon eljáró államigazgatá
si hivatal a határozato t arra hivatkozva hagyta 
helyben, hogy a hatályos jogszabályok alapján 
sem a kivonás, sem annak időtartam a tekinteté
b en  nincs m érlegelési lehetősége.

A je len tésb en  a biztos hangsúlyozta, hogy a 
vonatkozó jogszabályok, valam int a törvény in-

1S 60/2009. (V. 28.) AB határozat. Az Alkotmánybíróság megállapította, hogy a közúti közlekedésről szóló törvény 21/A. § (3) bekezdése, valamint a 
21/A. § (5) bekezdése alkotmányellenes, ezért azokat e határozat kihirdetése napjával megsemmisítette. Az AB emellett két koncepcionális jellegű kér
désben hivatalból eljárva mulasztásban megnyilvánuló alkotmányellenességet is megállapított Megállapította, hogy az Alkotmány 2. § (1) bekezdését 
és az 57. § (5) bekezdését sértő, mulasztásban megnyilvánuló alkotmányellenes helyzet áll fenn amiatt, hogy az Országgyűlés a közúti közlekedésről 
szóló törvény 21 /A. §-ában nem szabályozta megfelelően a felelősség alóli mentesülés eseteit Megállapította továbbá, hogy az Alkotmány 2. § (1) be
kezdését sértő, mulasztásban megnyilvánuló alkotmányellenes helyzet áll fenn amiatt, hogy az Országgyűlés a közúti közlekedésről szóló törvény 21/B. 
§-ában nem szabályozta megfelelően a közigazgatási eljárás és a szabálysértési eljárás egymáshoz való viszonyát Az Alkotmánybíróság ezért felhívta az 
Országgyűlést, hogy e jogalkotási kötelezettségének 2009. december 31-éig tegyen eleget
14 AJB 3688/2009. számú úgy.
15 AJB 3050/2009. számú ügy, a jelentés kiadásának időpontja 2009. július.
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Közösségi közlekedés
dokolása alapján a já rm ű  forgalom ból való ki
vonása je le n  esetben  járu lékos, a szabálysértés 
m egállapításához kapcsolt, igazgatási szankció, 
amely egyértelm űen az üzem ben tartó  (továb
bi) m egbün te tésére  irányul. A biztos arra  is 
felhívta a figyelmet, hogy a gép járm ű h a th ó 
napos kivonásának, m in t kapcsolt szankciónak 
a súlya lényegesen m eghaladja a szabálysérté
si pénzbírság maximális összegét. A je len tés  
m egállapítja, hogy a kettős eljárás és szank
cionálás alkotm ányos tilalm ába ütközik, így a 
jogbiztonság  és az alkotm ányos bün te tő jog  kö
vetelm ényét sérti az, hogy az eljárás idején  ha
tályosjogszabályok alapján a panaszossal, m in t 
üzem bentartóval szem ben egyetlen jogsértés
-  az adatszolgáltatási kötelezettség -  m egsér
tése m iatt egymást követően, két külön  eljárás 
indult, am elyekben két különböző szankció ki
szabására kerü lt sor.

Az om budsm an szerint m ind  az állam polgárok, 
m ind  az eljáró hatóságok szám ára bizonytalan
ságot okoz, így a jogbiztonság követelm ényével 
nem  összeegyeztethető a fennálló  „féloldalas” 
jog i helyzet, a törvényi rendelkezés hatályon 
kívül helyezésének elm aradása. A biztos figyel
m eztete tt arra, hogy egy hatályos jogszabályi 
rendelkezés még annak alkalm azhatatlansága 
esetén sem tehető  félre, ezért felkérte az igaz
ságügyi és rendészeti m inisztert, hogy kezde
ményezze a közúti közlekedési nyilvántartásról

szóló törvény kifogásolt rendelkezésének  m ie
lőbbi hatályon kívül helyezését.

4. Végezetül érdem es u taln i a rra  az om buds- 
m ani vizsgálatra, amely során a biztos a hely
színi bírság kiszabásának gyakorlatát tekintette 
á t.16 M egállapította, hogy hátrányos m egkülön
böztetést je le n t az országos rendőrfőkapitány  
belső intézkedése, amely szerin t a sebességtúl
lépésrő l készített v ideofelvételt csak a külföldi 
elkövető tek in theti m eg a helyszínen, magya
rok  azonban nem . A főkapitány indokkén t azt 
hozta fel, hogy a felvételek visszatekercselése 
m egnehezíti az ellenőrzést végző ren d ő rö k  te
vékenységének kontrollját, továbbá a bem uta
tás ideje a la tt a sebességm érés nem  folytatható, 
ami töm egesen ellehete tlen íti a ren d ő ri ellen
őrzést. A külföldiek pedig  azért nézhetik  meg 
a felvételeket, m ert a ren dő röknek  nehézséget 
okozhat a jogsértés elmagyarázása, am iben vi
szont a képek segítenek. M indez azonban nem  
tek in th e tő  a m egkülönböztetés ésszerű indo 
kának, ezért a biztos a főkapitányi intézkedés 
visszavonását kérte. Az om budsm an felhívta ar
ra  is figyelmet, hogy a helyszíni bírság elfoga
dása, az eljárás alá vont személy döntése nem  
befolyásolható, vagy korlá tozható  azzal, hogy a 
rendőrség  bárm ilyen technikai je lleg ű  okra h i
vatkozva, kifejezett kérés e llenére  sem m utatja 
be bizonyítékait.

Traffic safety from the 
point of view of basic rights

-  cases from the experi
ence of the ombudsman

In 2009 the om budsm an has launched a 
them atic basic right project focusing on the 
basic right aspects o f public transport. The 
project is aim ed on the hand  at prom oting 
the appearance o f the system o f basic right 
aspects and on the o ther at creating a forum 
for the dialogue am ong the actors (legisla
tors, organizations applying the law, civil and 
professional organizations, for constructive 
professional discussions as well as channels 
for the citizens to make them  aware o f their 
rights and to the active form ation o f public 
opinion.

■
 Verkehrssicherheit von rechtli
chen Gesichtspunkt -  Fälle aus 

der Praxis des Ombudsmans

Der Beauftragte für Bürgerrechte des Par
laments startete 2009 ein thematisches 
Rechtsprojekt über die Rechtsfragen des indi
viduellen und  öffentlichen Verkehrs, mit der 
Absicht eine systematische rechtliche Struktur 
zu fördern, und  gleichzeitig ein Forum zum 
Dialog zwischen den betroffenen (Gesetzge
ber, rechüiche Organisationen, zivile fachli
che Organisationen) Schaffen, für konstrukti
ve, fachliche Diskussionen, sowie zur Stärkung 
des rechtlichen Bewusstseins der Bürger und 
zur aktiven Gestaltung der öffentlichen Mei
nung.

6 OBH 6142/2008. számú ügy, ajelentés kiadásának időpontja: 2009. május.
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A, városi útdíj lehetősége Budapesten 
(Élhető Város)
A m obilitási igények kielégítése é letünk  e lengedhete tlen  ré
sze. F enn tartha tó  gazdasági fejlődésünk szem pontjából is m eg
határozó, hogy milyen a közlekedésünk. T ehát kétségkívül fon
tos, hogy hogyan szervezzük meg m indazt.
A tém a fontosságát jelzi, hogy B udapesten a m obilitási igények 
kielégítésének módjával, a közlekedésszervezési m egoldások 
egy részével sokan elégedetlenek. A város vezetése régóta ke
resi a m egoldást a torlódások kezelésére, illetve elkerülésére, 
és egyéb közlekedési problém ák m érséklésére.
Az elm últ években a nem zetközi tapasztalatok hatására ha
zánkban is egyre többször halljuk a városi útdíj bevezetésének 
lehetőségét. A vizsgálat során a fő kérdés az volt, hogy ismerve 
B udapest közlekedési problém áit, annak  okait és a nem zetközi 
tapasztalatokat, milyen lehetőségek állnak rendelkezésre az ú t
díj bevezetésére a fővárosban. Je len thet-e  ez és milyen m érté
kű m egoldást a nagyvárosi közlekedési problém ák kezelésére?

juhász Mattias
e-mail: juhasz.mattias@gmail.com

1. BEVEZETÉS

A közlekedés, bár mindig is lé te lem ünk  volt, 
nap ja in k ra  m ég fon tosabbá vált. M inden  em 
b e r közlekedik, hiszen valahogy m eg kell ol
danunk , hogy legalább a m unkahelyünk  és az 
o tth o n u n k  közti távolságot áth idaljuk . A mai 
tem pó  ráadásu l m egköveteli, hogy m indezt 
a leh e tő  legkevesebb költséggel és a legrövi
d ebb  idő a la tt tegyük m eg, hiszen az idő pénz, 
te h á t érték . A m unkába já rás  m elle tt számos 
más okból is közlekednünk  kell. G ondo ljunk  
csak a gyerm ekek óvodába, iskolába já rásá ra  
vagy egyéb ügyintézésre, vásárlásra. H elytálló 
m egállapítás, hogy a közlekedés alapvető  tá r
sadalm i igény, am elyet ki kell e lég íten i.

Ekkora igény esetén  fe lm erü l a kérdés, h o 
gyan tö rtén jen  a közlekedés szervezése. Ez

fon tos kérdés, m ert a közlekedés a GDP 6-7%- 
a önm agában , h ozzáado tt é r té k é t tekin tve 
ped ig  13-14%-a. E lm o n d h ató , hogy a közle
kedés fejle ttsége és a gazdasági fe jlődés közt 
erős kétirányú  kapcsolat áll fenn . Ez annyit 
je le n t, hogy a közlekedés fejlődése gazdasági 
fe jlődést indukál, valam int a gazdasági fe jlő 
dés kétség kívül közlekedési fe jlődést is von 
m aga u tán . T erm észetesen  az sem m indegy, 
hogy közlekedésünk  során  m ennyi k á rt oko
zunk önm agunknak , és m ennyit m ásoknak. 
Mivel sok id ő t tö ltü n k  közlekedéssel, és szer
ves részét képezi é le tü n k n ek , így nagym érték
ben  befolyásolja is azt. Nem  m indegy teh á t, 
hogyan szervezzük m eg a közlekedésünket, 
hogy végső so ron  pozitív, vagy negatív  m ódon  
befolyásolja é le tü n k e t.

A közlekedés -  a vizsgálat csak a 3,5 to n n a  
a la tti gép járm űvek  köz lekedésének  szervezé
sére  te rjed  ki -  szervezése sok ese tb en  egysze
rű  m ódszerekkel és eszközökkel m ego ldha tó . 
A hol sok em b er közlekedési igénye találkozik,
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te h á t e lsősorban  nagyvárosok csom ópon tja i
ban , o tt sokkal kom plexebb  és nagyobb p ro b 
lém ákkal találjuk  szem be m agunkat.

A XX. század végére e lő té rb e  k e rü ltek  más 
kérdések  is. Ma a rom ló  környezeti á llapo tok  
és a klím aváltozás időszakában az sem e lha
nyagolható , hogy a közlekedés m ilyen hatást 
gyakorol a környezetre . O da kell figyelnünk 
a levegőm inőségre , az üvegházhatásra , a zaj- 
szennyezésre és m ég m egannyi fe lm erü lő  
p ro b lém ára  és következm ényre. Nagy k é rd é 
sek e lő tt állunk: T önkretesszük-e o tth o n u n 
kat, a Földet? T énylegesen  odafigyelünk-e a 
környezetünkre?  E urópa  légszennyezettségi 
té rk ép e  a lap ján  m eg állap ítha tó , hogy az elő
ző kérd ésre  a válasz nem leges; M agyarorszá
gon jóval átlag  fe le tti a légszennyezés.

További fon tos kérdés, hogy m ilyen hatással 
lesznek a közlekedés álta l is okozo tt környe
zeti á rta lm ak  az egészségünkre? N agyvárosa
inkban  m ennyi lesz a közeljövőben p é ld áu l az 
allerg iások aránya, ha  csak azt a tény t nézzük, 
hogy 1995 és 2005 k özö tt az allerg iások  szá
ma M agyarországon m eghárom szorozódo tt.

A cikk a rra  keresi a választ, hogy le h e t úgy 
m egszervezni a közlekedést, hogy a leh e tő  
legkisebb időveszteséggel és költséggel kell
je n  szám olni, és eközben  m inim álisan  te r
heljük  a k ö rn y eze tü n k e t kü lönös tek in te tte l 
a káros anyag kibocsájtásra. K érdés, hogyan 
tu d u n k  a közlekedés tervezése álta l é lh e tő b b , 
fe n n ta rth a tó  környezeti és fe jlődési k ö rü lm é
nyeket b iztosítani? H ogyan o ld h a tó  m eg egy 
nagyváros közlekedése m in d en  érzékenységi 
P on t figyelem bevételével?

2. A 2009-ES KÖZLEKEDÉSI HELYZET 
BEMUTATÁSA BUDAPESTEN
2 1 . KÉRDŐÍVES FELMÉRÉS

A do lgozat k e re tén  be lü l végeztünk  egy ál
talános közvélem ény-kutatást a bud ap esti 
közlekedés je le n le g i helyzetérő l és p ro b lé 
m áiról, m it g o n d o ln ak  az em b erek  ezekről 
a p ro b lém ák ró l, és m ilyen m egoldási javas
lataik len n én ek . E rre  vonatkozóan  lé teznek  
ntár bizonyos fe lm érések , de  azok nem  diák- 
specifikusak. Mi egy szűkebb célközönséget 
kívántunk m egkérdezn i, és m ivel szám unkra 
a fe lsőok tatásban  tan u ló k  a legkönnyebben  
k é rh e tő k , így ő k e t kérd ez tü k  m eg. T erm é
szetesen a m ódszerünk  e red m én y e  nem  re p 

rezentatív , de  tanu lságok  levonására  így is al
kalm as. 163 fő tö ltö tte  ki az o n lin e  kérdőívet. 
A felsőok tatásban  tanu lók  többsége közössé
gi közlekedéssel utazik, így a ku tatás fő leg az 
ezt a m ó d o t választók vélem ényét tükrözik  és 
ily m ódon  to rzu l az ered m én y  is.

A felm érés a lap ján  lá tha tjuk , hogy a m egkér
d eze ttek  90%-a nem  e lég ed e tt a je le n le g i bu
d apesti közlekedési helyzettel. (1. ábra)

1. ábra: A felmérésben résztvevők elégedettsége 
a budapesti közlekedési helyzettel, ií=163

Elégedett-e  a budapesti közlekedési 
helyzettel?

■ Igen ■ Nem 

10%

2. ábra: A felmérésben résztvevő személyek 
által javasolt megoldási lehetőségek 
a közlekedési problémákra vonatkozóan, n=163

Javasolt megoldási lehetőségek
■ több forrás hálózati 

fejlesztésekre

■ több  forrás közösségi 
közlekedésfejlesztésére

■ jelentős átszervezések

■ új módszerek bevezetése  
- p l .  új parkolási rendszer, 
útdíj

■ a fentiek közül egyik sem

Az 2. ábra alapján kijelenthető, hogy megoldási 
lehetőségként a megkérdezettek 36%-a több for
rást adna a közösségi közlekedés fejlesztésére, 
31% jelentős átszervezéseket javasolna, 17% pe
dig új m ódszereket vezetne be -  például új parko-
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lási rendszert vagy útdíjat, és csupán 12% gondol
ja  úgy, hogy több forrásra lenne szükség a hálózati 
fejlesztésekhez. A felmérésből kiderül, hogy a fe
leletválasztós kérdések viszonylag megfelelően le
fedték a véleményeket, hiszen mindössze 4% adta 
azt a választ, hogy egyik lehetőséget sem javasolná 
a problém a megoldásaként.

2.2. A VÁROSI KÖZLEKEDÉS NÉHÁNY 
PROBLÉMÁJA

A mai világban nagyon dinamikusan változnak a 
körülmények. A világ nagyobb és fővárosaiban jól 
megfigyelhető az a trend, hogy az em berek kiköl
töznek a városból a külvárosokba, illetve a város 
agglomerációs környezetébe. Ezt a jelenséget „úr
ban sprawl”-nak nevezik az angol nyelvben, ami 
magyarul város szétterülést jelent. Budapest ese
tében 1980 óta a város lakossága agglomerációval 
együtt 3 millió fő körül mozog. 1982 környékén 
még 2,1 millió városlakó volt, ma m ár ez a szám 
csak 1,85 millió fő. 250 ezer em ber kiköltözött az 
agglomerációba az elmúlt 27 év alatt. Optimista 
becslések szerint 2040-ig a városlakók száma to
vábbi 150 ezer fővel csökken, azonban a pesszi
mistább becslések 300 ezer fős csökkenést prog
nosztizálnak. (3. ábra)

Mit is je len t ez? Sok volt budapesti lakos most 
Solymáron, Pátyon, Foton, Diósdon, Vecsésen 
lakik és többségük továbbra is Budapesten dol
gozik, és gyermekei Budapestre járnak iskolába, 
óvodába. Az egykori városlakók ma arra kénysze
rülnek, hogy autóval jáijanak munkába, és hozzák 
be gyermeküket is a városba. Belekényszerülnek 
ebbe egyrészt a nagyobb távolság, másrészt a meg
takarítható idő, valamint a nehézkesebb közösségi 
közlekedési viszonyok miatt (volánbusz, átszállá
sok) . Ezen kiköltözött 250 ezer em ber nagy része 
ma, m int újonnan megjelenő autótulajdonos és

4. ábra: A közlekedési közlekedéssel utazók
aránya 1970 és 2040 között [4|

autóhasználó van je len  a rendszerben.
A másik megfigyelhető folyamat, hogy 1975 óta 
folyamatosan csökken a közösségi közlekedéssel 
utazók aránya (4. ábra). Az 1975-ös 90%-os adat
hoz képest, ma ez a szám 50% körül mozog. 2030- 
ra a becslések szerint 30-60% közötti arány várha
tó. Ez a trend párhuzamos azzal, hogy az egy főre 
ju tó  gépkocsik száma is jelentős m értékben nőtt

5. ábra: Az egy főre eső utazások száma
naponta [4]

az elmúlt évek folyamán.
Az em berek  éle tük  átalakulása  folyam án n ap 
ja in k b an  egyre többször használnak  au tó t. Míg 
1975-ben 2,09 volt az átlag  egy fő re  ju tó  u ta 
zások száma, m a m ár ez a szám 2,6 körü l van. 
(5. ábra) L áthatjuk , hogy a gépkocsik száma 
és a gépjárm űhasználók  szám a is folyam ato
san nő , m iközben  a gépkocsi használa t is nő. 
Ezeknek a folyam atoknak egyenes következ
m énye, hogy a város ú th á ló za tán  a forgalom  is 
folyam atosan nő . Nagyvárosok csom ópontja i
ban  nagyon sok em ber közlekedési igénye ta
lálkozik. Ehhez vegyük hozzá, hogy ezen igé
nyek az idő  folyam án tovább és tovább nőnek . 
A csom ópon tokban  a nagy forgalom  m iatt 
to rlódások  alakulnak  ki, m ert a csom ópontok  
ad o tt á teresz tő  képességgel ren d e lk ezn ek  (6. 
áb ra). Ezekben a csom ópon tokban  nő  az idő- 
veszteség, ez ped ig  kö ltséget je le n t  valameny-
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6. ábra: Átlagos napi forgalom a Duna 
hidakon [4]

nyi já rm ű h aszn á ló  szám ára.
A fent említett okok mellett más tényezők is szere
pet játszanak a torlódások kialakulásában.

Összegezve tehát, a következő okok sorolhatók fel:
1. Növekvő számú lakosság
2. A lakosság eloszlásának megváltozása
3. Útviszonyok, valamint az útburkolatok minősé

gének kifogásolhatósága
4. Utak karbantartásának elhanyagolása
5. Gépjárművek számának növekedése
6. Nem kellő hatékonysággal m űködő forgalom- 

irányítás
7. Gondatlan gépjárművezetők

A következő táblázat (1. táblázat) azt mutatja be, 
hogy különböző forgalomnagyság m ellett mekko
ra az áüagsebesség, az egyéni költség, valamint a

1- táblázat: A sebesség, egyéni- és a differenciális 
költség alakulása a forgalonmagyság arányában [6]

A B C D

1
Forgalom

nagyság
[E/h]

Sebesség
(km/h)

Egyéni
költség
[EUR/
Ekm]

Diffe
renciális

ktg-
[EUR/
Ekm]

2 0 50 0,19 0,19
3 1000 40 0,22 0,25
4 2000 30 0,26 0,38
5 3076 19,24 0,36 0,8
6 4000 10 0,61 2,71
7 4900 1 5,34 262,59

rendszer differenciális költsége.
Áz egyensúlyi kereslet 3076 úthasználónál van. Ami
kor ennél több, például 4000 úthasználónk van, ak
kor a 4001. úthasználó 0,61 EUR költséget (C6 cella) 
°koz magának, 2,71 EUR-t (D6 cella) összesen. 2,10 
ElJR-t (D6-C6) a többiekre hárítana (525 HUF), mi

közben ő csak 0,61 EUR-t fizet az utazásért

A táblázatból jó l látható, hogy a járművezetők 
nagyvárosok központjában, csúcsórákban sok
kal több költséget okoznak a többi résztvevőnek, 
m int saját maguknak. Ok a saját költségeikkel kal
kulálva úgy döntenek, hogy autóval utaznak. Ha 
a másoknak okozott költség és az egyéni költség 
különbségét is kifizettetnénk velük, akkor érzé
kelvén a valós költségeket, racionálisan döntené
nek a járműhasználatról. Ha nem  fizettetjük meg 
velük a különbözetet, akkor rosszul fognak dön
teni. Ez az útdíj fizetésének elvi alapja. Az útdíj a 
differenciális és az egyéni költség különbsége kell 
legyen, amely a fenti táblázat alapján a „D5” és 
„C5” cella különbsége, azaz 0,44 EUR.

Nagyvárosokban kielégíthetetlen közlekedési ke
reslet van, amit valamilyen m ódon befolyásolni 
kell. A torlódás tehát nem  más, m int egy társadal
mi csapda, melyben nem  érzékelvén a dolgok sú
lyát, mi is részt veszünk.

A budapesti közlekedési problém ák összefoglaló

2. táblázat: Fellelhető problémák és megoldási 
lehetőségeik összefoglaló táblázata

Probléma
megnevezése

Súlyosság
(1-10) Megoldási lehetőség

Gépjármű-tu
lajdonlás nő 7

Feltételek szigorítá
sa, de a regisztrációs 
adó csökkentése

Változó szoká
sok-növekvő 
autóhasználat

8

Utazási mód választás 
befolyásolása: közösségi 
közlekedés minőségé
nek javítása, autóhasz
nálat valós költségeinek 
érzékeltetése (pl. útdíj)

Város szét
terülés 4 Hosszútávon élhe

tőbb város kialakítása

Gépjármű-tá
rolás feltételei 
túl meg- 
engedőek

5 Feltételek szigorítása, 
komolyabb büntetések

Kevés par
kolóhely 7

Parkolási feltételek 
újragondolása, díjak 
módosítása az igények
nek megfelelően

P+R parko
lók hiánya 7 Forrásbevonás

Kerékpár
utak hiánya 3 Forrásbevonás, terület- 

rendezés, kampányok

Általános
forráshiány 6 Útdíj
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táblázata: 2. táblázat.
Összességében 21 jogi, pénzügyi, közlekedéster
vezési és várostervezési eszköz áll rendelkezésre.

Az eszközök közül egyik fontos elem lehet az útdíj. 
Lényeges az is, hogy ezen eszközök összhangban 
legyenek alkalmazva. így alakítható ki egy olyan 
rendszer, amely élhetőbb várost terem t a benne 
lakók számára.

Az Európai Unió megfogalmazott egy irányelvet a 
közlekedéssel kapcsolatban, amely így hangzik: A 
közlekedés akkor lehet gazdaságilag hatékony, ha 
az árak tükrözik a költségeket, ugyanakkor a díj 
úgy legyen kialakítva, hogy a használó számára a 
választás szabadsága megmaradjon.

Az EU továbbá folyamatosan próbál új és szorosabb 
határértékeket szabni a levegőminőségben is. A kü
lönböző szennyezőanyagokra 2001-től kezdődően 
egészen 2015-ig új határértékek lépnek életbe, me
lyeknek minden EU tagállamnak meg kell felelnie. 
Ez jó  kezdeményezés, azonban az elmúlt években 
folyamatosan haladékot biztosítottak a bevezetésre.

3. NEMZETKÖZI ÚTDÍJTAPASZTALATOK

A 3. táblázat a nemzetközi útdíjtapasztalatok ered
ményeit foglalja össze.

4. A VÁROSKUTATÁS KFT. 2009-ES 
TANULMÁNYA ÁLTAL JAVASOLT 
BUDAPESTI VÁLTOZAT

A tanulmány által javasolt változat egy olyan rend
szer, ahol a fizető zónába való belépésért egy 
előre m eghatározott díjat kellene fizetni munka
napokon 7m és 18i0 között m inden személygép
kocsira a lehető legminimálisabb kivétellel (rend
őrség, m entők stb .). Figyelembe véve a lehetséges 
zónahatárok előnyeit és hátrányait, illetve a be- és 
kilépő pontokat, az optimálisnak vélt fizető zóna 
határa Pesten a Hungária körút, Budán pedig a 
budai-körút lenne (7. ábra). A budai alsó rakpart 
ingyenes tranzitútként üzemelne.

Egy ilyen vagy ehhez hasonló rendszer Budapes
ten legkorábban 2013-ban vezethető be, egyrészt 
a négyes m etró befejezése, másrészt a nagy idő
igényű előkészítési m unkák miatt.

4.1. A VÁLTOZATTAL KAPCSOLATOS JA
VASOLT MÓDOSÍTÁSOK

A Városkutatás-Transman (2009) általjavasoltvál-

3. táblázat: A nemzetközi útdíjtapasztalatok 
eredményei és tanulságai

Város

Útdíj
beveze
tésének

idő
pontja

Főbb eredmények

Oslo, Bergen, 
Trondheim 1990

Átalakuló szokások, 
autók számának 
növekedési üteme 
csökkent, társadal
milag elfogadott

Róma 2001 10%-os forgalom- 
csökkenés

Milánó 2008
66%-ról 47%-ra 
csökkent az autó
használók aránya

Stockholm 2006 22%-os forgalom- 
csökkenés

London 2003
18% forgalom 
csökkenés,
30% átlagsebes
ség növekedés

Szingapúr 1975

44% csökkenés az 
autók számában, 
30-ról 70%-ra nő a 
közösségi közlekedés
sel utazók aránya

Teherán 1979 27% csökkenés az 
autók számában

7. ábra: A Városkutatás-Transman 2009 által 
javasok behajtási díjfizető rendszer zónahalárai [9]
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tozat legnagyobb hátránya, hogy a határeseteket 
nem  tudja a rendszer méltányosan kezelni. Egy 
ilyen típusú rendszer esetén ugyanannyit fizetne 
az, aki pusztán 500 m étert tesz meg a zónában, 
m int aki akár keresztülmegy rajta. Ennek a prob
lémának a hátterében azt fedezhetjük fel, hogy 
a behajtási díj egy zónából áll, ami azonban elég 
nagy kiterjedésű.

A másik problém a a bendakókkal van. Egy zuglói 
üzlettulajdonost ugyanakkora m értékben fog súj
tani a díj bevezetése, m int egy belvárosi vállalko
zást. A határesetek problémájához hasonlóan ez 
szintén igazságtalan, és kiköltözésekhez, valamint 
egyéb problémákhoz vezethet.

A fent bem utatott változat bár jelentős eredm é
nyekkel bír, és megfontolandó a bevezetése, 
mégis a benne felfedezhető problém ák miatt 
m eggondolandó pár tényező módosítása. A határ- 
problém ák megoldása érdekében létre kell hozni 
egy belső zónát is (8. ábra), amelynek a pesd ha
tára a Nagykörút, valamint a budai határa az érin
tett Duna-hidak lennének (Margit híd, Lánchíd, 
Erzsébet híd, Szabadság híd, Petőfi h íd ). A külső 
zónába való behajtás egy vonaljegy áron (300 fo
rint) valósulhatna meg, azonban a belső zónába 
való bejutásért m egm aradna a 600 forintos díj. 
A díjfizetés alól csak a legminimálisabb kivéte
leket szabad megengedni. A bendakók részére 
éves bérledehetőséget kellene biztosítani, melyet 
az évben lévő fizetős napok díjainak összegének 
50%-áért lehetne megvásárolni, akár részletben is

(féléves és negyedéves bérle t).
Ez a változat a fent em lített problém ákat enyhíti 
és nem  utolsó sorban igazságosabbá teszi a rend
szert. Ilyen állapotok m ellett nincs szükség sem 
idő, sem távolság alapú díjszabásra, vagyis az adott 
díjért egész napra belépési engedélyt kapnánk. Az 
idő és távolság alapú díjszabás az ellenőrzés bo
nyolultsága m iatt je len  fázisban elvetendő.

Ugyanakkor az továbbra is kérdéses, hogy a belső 
zónában lévő üzletek és vállalkozások hátrányát 
hogyan tudjuk kompenzálni, vagy kell-e kom pen
zálnunk egyáltalán.

A bevezetési költségek ezen változat esetében ma
gasabbak, m int a Városkutatás 2009 változatához 
fűződő költségek, azonban igazságosabb rendszer 
hozható létre. Az is szempont lehet, hogy a be
vételek is elm aradnak az eredeti változat keretszá
maitól, azonban a m érték nem  tűnik elfogadha- 
tadannak.

A változaton való módosítások elvégzése után a 
következőképpen alakulnak a várható hatások:
a) 20%-kal csökkenne az autós forgalom átlagosan.
b) 7%-kal nőne a közösségi közlekedést igénybe

vevők száma.
c) 9% terhelésnövekedés a Hungária-gyűrűn, va

lam int az Árpád és a Lágymányosi hídon.
d) Az ádagsebesség a belvárosban 6-8 km/h-val 

nőne.
e) Az időfelhasználás a belváros esetén 32%, az 

átm eneti zónában 3-7%-kal csökkenne, míg a 
külvárosban csak 2-4%-kal nőne.

f) A légszennyezés a nitrogén-oxidok esetében 
46,36 tonna/nap ró l 44,2-44,6 to n n a /n ap ra  re
dukálódna, ami 6-9%-os csökkenés.

g) A zajszennyezés 15 milliárd dB km /napról 14,2-
14,7 milliárd dB km /napra csökkenne (4-7%).

h) 30,525 milliárd forint éves bevétel (295 ezer 
b eh a jtó /n ap ).

A 4. táblázat megmutatja, hogyan alakulnak rész
letesen a bevételek és a kialakítás becsült költsé
gei, valamint egy összehasonlítást látunk az erede
ti Városkutatás 2009 változattal.

Megjegyzés: A 4. táblázatban a becslés a Város- 
kutatás tanulmány 270 és 560, valamint 800 fo
rintos díjszintjeinek adataiból arányosítva lettek 
kiszámolva. A költségek szintén hasonló m ódon 
meglévő számításokból lettek átlagolva, figyelem
be véve a felmerülő egyéb költségeket.

Összegezve: a források egy részének lemondásáért
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4. táblázat: A Városkutatás 2009 eredeti változata 
és a cikk által javasolt módosított változat össze
hasonlítása

Szempont

Városkuta
tás 2009 
eredeti 
változat 
(díj: 600 

Ft)

Városkuta
tás 2009 
változat 

módosítá
sokkal 
(becsült 
érték)

Különbség

Behajtók 
száma 
(ezer fő)

270 295 25

Napi árbe
vétel (mil
lió forint)

162 122 -40

Éves be
vétel (milli
árd forint)

40,5 30,5 -10

Kialakítás
becsült
költségei
(milliárd
forint)

42 56,5 14,5

egy igazságosabb és társadalmilag elfogadhatóbb 
rendszert tudunk létrehozni, amely bár magasabb 
költségeket jelent, azonban ugyanazokkal az elő
nyökkel rendelkezik, m int amivel a világ nagyvá
rosaiban működő rendszereknél tapasztalunk.

Fontos azt is leszögezni, hogy egy ilyen rendszer be
vezetésével egy időben szükséges - a már fentebb le
írt módon -, hogy a parkolási rendszer hatékonyabb 
formában működjön, továbbá a behajtási díjból be
folyt bevételek 100%-ig a kapacitásfejlesztésre és a 
közösségi közlekedés fejlesztésére legyenek felhasz
nálva. Elengedhetedenül fontos a közösségi közle
kedés versenyképességének javítása is, akár más fi
nanszírozásban vagy átszervezéssel. A P+R parkolók 
létesítése is nagy jelentőséggel bír, ehhez ma ugyan 
nincs elegendő forrás, de egy ilyen rendszer meg
valósítása esetén ez is megoldhatóvá válna.

5. KÖVETKEZTETÉSEK

Sokféle ok létezik, amiért fejlesztenünk kell a közle
kedést. Ezek közé tartozik a gyorsuló életvitel miatt 
bekövetkező időhiány, az egyre növekedő forgalmi 
torlódások száma, melyek hatására megnövekszik 
az utazási idő, és főként az, hogy környezetünk ép
sége rohamos gyorsasággal indult el egy oly mérté
kű romlás felé, amely egyre károsabb egészségünk

re, és akár évekkel megrövidítheti életünket.
A jelenlegi helyzetben is sok a problémánk, azon
ban azt látjuk, hogy az állapotok napról napra 
romlanak, és egyre fenntarthatadanabb lesz a 
közlekedés. Ez mintegy mellékhatásként a kör
nyezetünkre is kihat.

A városi közlekedés problém ái tipikusak, és a vi
lág szinte összes nagyvárosában megfigyelhetőek, 
egymáshoz nagyon hasonló ismérvekkel. Az alap- 
problém a a kielégíthetetlen, illetve az egyre ki- 
elégíthetedenebbé váló közlekedési keresletben 
keresendő. A közgazdaságtan egyik alaptétele így 
hangzik: „no free lunch”, azaz nincs ingyen ebéd. 
Miért is? Ha valami ingyenes, akkor az emberek 
teljesen másként viselkednek az adott jószággal, 
m intha minimálisan ugyan, de fizetni kellene ér
te. Az úthasználat, az ú t közjószágként való kezelé
séből adódóan ingyenes. Különböző speciális ele
mek, m int például a hidak is ingyenesek, holott 
ezekért 100-150 éve még fizetni kellett.

Az egyik fő következtetés, hogy ha érzékeltetjük 
a járm űhasználat valós költségeit (9. ábra) az au
tósokkal, akkor a kereslet csökkeni fog, és kezel
hetőbb helyzet áll elő. Hiszen az autóvezetők csak 
indokolt esetben fogják járm űveiket használni, ra
cionálisabb döntéseket hoznak, m ert érzik a köz

9. ábra Az úthasználók és a rendszer teljes 
költségének alakulása a forgalomnagyság 
függvényében [6]

Költség
EUR/Ekm

Kerestet 2020
(véttoztstis nélkül)

Kereslet C £ L

Rendszer
költség

/  Egyéni 
/  . költség

0,8

O.ft
...............

j S < K - ^ > Ú * d í j  nélküli 
k ic s ié t

0,25
!_> Torlódás 

Extamáta

3000 4000 
Forgalom nagyság és kereslet [E/h]

lekedésük következtében felmerülő költségeket. 
A nemzetközi tapasztalatokból azt a következ
tetést vonhatjuk le, hogy a fenti gondolatm enet 
működőképes megoldást nyújt a jelenlegi városi 
közlekedési problémákra. A megoldás nem más, 
mint az útdíj. A fent bem utatott elvek igazak pél
dául a parkolóhelyek igénybevételére is, és ebből 
következően a parkolási igények is jó l kalkulálha- 
tóan befolyásolhatóak. Ez nem  je len t mást, m int
hogy egy város közlekedési problémái az igények
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Városi közlekedés
finom befolyásolása útján, különböző tervezési 
és pénzügyi eszközökkel -  például parkolási dí
jak változtatása -  megoldhatóak. Amennyiben le
hetőség van egy olyan gyors és m indenkit érintő 
megoldás bevezetésére, m int az útdíj, akkor azzal 
m indenképpen élni kell. Ez azt is jelenti, hogy a 
többi eszközzel összhangban kell alkalmazni.

A városi útdíj, avagy behajtási díj nagyszerű lehe
tőség arra, hogy gyökeresen megváltozhasson a 
ma sokak által átkozott budapesti közlekedés. Az 
útdíj sikere leginkább a megvalósítás módjától 
függ. A megvalósítás sikere szorosan összefügg a 
tervezéssel, a rendszer kialakult struktúrájával, va
lamint a társadalmi kommunikációval.

Míg Londonban 2, Stockholmban pedig 5 milliárd 
forintnyi pénz jutott az útdíj bevezetés megtervezésé
re és a kutatások lebonyolítására, addig a Budapestre 
vonatkozó tanulmány kevesebb, mint 8 millió forintos 
keretből készült A megtervezés és a megalapozottság 
egy ilyen tanulmány esetében elfogadhatadanul ala
csony színvonalú a nemzetközi példákhoz képest Ha 
a nemzetközi sikerpéldákat akaijuk átültetni Buda
pestre, akkor ki kell fizetnünk azokat a tervezési és 
bevezetési költségeket is, amik ezzel járnak.

Magyarországon ma az a terv, hogy 40-42 milliárd fo
rintból be lehet vezetni a cikkben bemutatott válto
zatot Ennek az összegnek a nagy részét az ellenőrző 
rendszer kiépítésére fordítanák, és semmilyen többlet 
költséggel nem számolnak a közösségi közlekedésre 
vonatkozóan. Ugyan megállapítottuk, hogy a közös
ségi közlekedésre váltók aránya ádagosan kevesebb, 
múlt 10% lenne - ami nem igényel különös kapaci
tásbővítést - azonban a versenyképesebb közösségi 
közlekedés és a további fenntarthatóság érdekében 
mindenképpen kell a bevezetéskor is pluszforrást biz
tosítani járatsűrítésre, valamint a színvonal emelésére.

Livable city -  the pos
sibility of introducing 
road toll in Budapest

The article is trying to answer the question on 
whether it is possible to organize traffic so that it 
entails the lowest possible cost, the least possible 
time loss while the environmental burden is kept 
at a minimum, especially the emission of harmful 
substances. The question is how we can ensure 
sustainable environmental and development 
conditions by way of the planning of traffic? How 
°ne can solve the traffic of a big city while taking 
mto account eveiy aspects of those concerned?

Fel kell készülni a közösségi közlekedésre váltó uta
sok befogadására, és minőséget kell nekik adni.

A nemzetközi tapasztalatokból tanulva, valamint 
egy kidolgozottabb, átgondoltabb tervezéssel, a 
módosítási javaslatokat is figyelembe véve műkö
dőképes rendszer hozható létre, amely megoldást 
kínál közlekedési problémáinkra. A városi útdíj 
bevezetésének gondolata m indenképpen komoly, 
megfontolásra alkalmas.

Lektorálta: Dr. Tóth László 
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■
 Belebbare Stadt -  Chan

cen fü r die städtische 
Straßenmaut in Budapest

Der Artikel sucht die Antwort auf die Frage wie kann 
der Verkehr organisiert werden, damit die kleinst- 
mögliche Zeitverlust und Kosten entstehen, und 
dabei die Umwelt am wenigsten belastet wird, mit 
besonderer Betonung der Schadstoffäustosredu- 
zierung. Kann man überhaupt mit guter Verkehrs
planung bessere erhaltbare Umwelt- und Entwick
lungsbedingungen schaffen? Wie kann der Verkehr 
einer Großstadt organisiert weiden, wenn alle sen
siblen Punkte berücksichtigt werden sollten?
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Gépjárműközlekedés

Megújuló energiafajták a magyarországi 
közlekedési hajtóanyagok között 2020-ig
Az üvegházhatású gázkibocsátás csökkentésének jegyében 2009- 
ben elfogadott EU-s direktíva alapján a tagállamok mindegyikében 
egységesen kell biztosítani a közlekedés energia felhasználásának 
megújuló forrásból való minimális részarányát. Az intézkedési ter
vek országonként különböznek, azonban a feladat teljesítéséhez 
sehol sem elégséges intézkedés a kereskedelmi üzemanyagfajták 
adalékolásának növelése. Olyan összetételű m otorhajtóanyagokat 
kell kidolgozni, ami a legkevésbé szennyezi a levegőt, jó l illeszke
dik a belső égésű m otorok emissziós és teljesítmény elvárásaihoz. 
Egy életképes m odell leírása, a magyarországi lehetőségekhez iga
zítva a cikkben megtalálható.

Domanovszky Henrik
e-mail: domanovszky@255.hu

1. AZ EU DIREKTÍVA KÖZLEKEDEM 
ÁGAZATTAL SZEMBEN TÁMASZTOTT 
ELVÁRÁSAI

A 2009. április 13-án elfogadott 2009/28/EK számú 
Direktíva

3. cikkelye: A megújuló energiaforrásokból előállított 
energia felhasználására vonatkozó összesített kötele
ző nemzeti célértékek és intézkedések

4. bek.: „A tagállamok biztosítják, hogy a 
megújuló energiaforrásokból előállított 
energiának a közlekedés valamennyi for
májában felhasznált részaránya 2020-ban 
legalább az egyes tagállamokban közlekedé
si célra felhasznált végső energiafogyasztás 
10 %-a legyen.”

4. cikkelye: Megújuló energiaforrásokra vonatkozó 
nemzeti cselekvési tervek

2. bek.: ,A tagállamok 2010. június 30-ig be
jelentik a Bizottságnak a megújuló energia
forrásokra vonatkozó nemzeti cselekvési ter
vüket”

Ráadásul ezt megelőzően 6 hónappal már a tervezett 
intézkedési csomagról egy nyilatkozatot is meg kell- 
(ett) tenni.
A fentiekkel egyidőben és összhangban, a 2009/30/ 
EK Direktíva által alkotott, korábbi (98/70/EK) ren

delkezések módosítása a megújuló energia ipar tevé
kenységével kapcsolatban, az üvegházhatású gáz kibo
csátásra vonatkozóan rendelkezik az alábbiak szerint:

l.cikk A 98/70/EKirányelv módosításai
6. bek.: „Az irányelv a következő cikkekkel 
egészül ki:

7.b. cikkelye A bioüzemanyagok fenntarthatósági 
kritériumai
2. bek.: A bioüzemanyagok használatá
val elért üvegházhatásúgáz-kibocsátás 
csökkenésének, melyet az (1) bekezdés
ben említett célok alkalmazásában vesz
nek figyelembe, legalább 35%-nak kell 
lennie.
2017. január 1-től az (1) bekezdésben 
említett célok alkalmazásában figye
lembe vett, az üvegházhatású gázok ki
bocsátásában a bioüzemanvagok hasz
nálatával elért csökkenésnek legalább 
50%-nak kell lennie. 2018. január 1-től 
a 2017. január 1-től kezdődően termelő 
létesítményekben előállított bioüzem
anyagok esetében ennek az értéknek 
legalább 60%-nak kell lennie.
A bioüzemanyagok használatából ere
dő üvegházhatásúgáz-kibocsátás csökke
nést a 7d. cikk (1) bekezdésében meg
határozottak szerint kell kiszámítani.
A 2008. január 23-án már üzemelő léte
sítményekben előállított bioüzemanya
gok esetében az első albekezdést 2013. 
április 1-től kell alkalmazni.”
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2. HAZÁNK KÖZLEKEDÉSI ENERGIA 
FELHASZNÁLÁSÁNAK KIINDULÓ HELYZETE

A MÓL 2008-as értékesítési statisztikái szerint az alábbi 
jarműhajtóanyag mennyiségek kerültek értékesítésre:
1. táblázat

Összegzés: Átlagos TTW (Tank to Wheel=kipufogó) 
C 02 intenzitás 71,71 t/T J.3
Átlagos WTW (Well to Wheel=a teljes körfolyamatra 
jellemző) C 0 2 intenzitás 84,28 t/TJ. (figyelmen kívül 
hagyva az energiahordozó külföldi kitermelési és szál
lítási ráfordítását).
A teljes közlekedés energia előállításának átlagos C 0 2 
intenzitása a kipufogó emisszió arányában 17,53%.
A bunker gázolaj és a kerozin mennyisége a fenti ada
tokban szerepel.

3. BIOETANOL ÉS BIODÍZEL JELENLEGI 
FELHASZNÁLÁSA ÉS A NÖVELÉS 
SZABVÁNYBELI LEHETŐSÉGE

A jelenlegi hazai szabvány szerint a biokomponens 
megengedhető adalékolási aránya 5 térfogatszáza
lék. Ezzel szemben az EU elvárása 2010 végére az

5,75% elérése, melynek teljesítése a szabvány módo
sítás esetén nem fog akadályokba ütközni. Ekkora 
többlet etanol, valamint biodízel előállítására a me
zőgazdasági és feldolgozói háttér is biztosított.

4. ELSŐGENERÁCIÓS BIOETANOL ÉS 
BIODÍZEL POTENCIÁL

A Direktíva által elvárt 10%-os megújuló energia 
arány azonban nem  biztosítható a benzin és gáz
olaj keverési arányának egyszerű tovább növelésé
vel. Ennek oka kettős, az egyik a mezőgazdasági 
háttér, míg a másik a felhasználás technológia. 
Az etanol alapját képező nem  élelmiszer célú ga
bonaterm és elegendő fedezetet nyújt, az import
képtelen gabonatermés évi mennyisége 2-3 millió 
tonna, a 2008-ban előállított etanol mennyisége 
nagyságrendileg 240 ezer tonna, mintegy 3,3-szo- 
rosa a felhasznált mennyiségnek. Ezzel szemben 
a felhasználható repce- és napraforgóterm és már 
nem  biztosít alapanyag fedezetet. A feldolgozói 
kapacitás 186 ezer tonna, mintegy 40%-kal meg
haladja a 2008-as felhasznált mennyiséget, azon
ban az üzemanyag előállításra fordítható napra
forgó- és repcetermés 100 ezer, illetve 250 ezer 
tonna, jelentősen elmarad a kívánatostól. Több

1. táblázat

Energiafajta Értékesített menny. Energia menny. Kipufogó C O ^ kibocs.

Motorbenzin 1567,48 ezer t 67 715,14 TJ 4 968,91 ezer t

Gázolaj 2914,04 ezer t 125 595,10 TJ 9 199,84 ezer t

Etanol 72,60 ezer t 1 945,68 TJ 138,88 ezer t

Biodízel 132,63 ezer t 4 880,78 TJ 372,06 ezer t

LPG 26,80 ezer t 1 232,80 TJ 80,97 ezer t

CNG 2205,29 ezer Nm3 67,63 TJ 3,80 ezer t

Összesen1 201 437,13 TJ 14 764,05 ezer t

Arányosított WTT emisszió 2 000,90 ezer t

Elektromos áram2

MÁV 3 294,00 TJ 434,81 ezer t

MKV 25,20 TJ 3,33 ezer t

BKV 892,12 TJ 117,76 ezer t

SZKV 22,83 TJ 3,01 ezer t

DKV (becsült) 20,00 TJ 2,64 ezer t

GYSEV 161,07 TJ 21,26 ezer t

Összesen 205 852,35 TJ 17 348,00 ezer t

1 Kipufogó, azaz 'ITW emisszió ~
2 Az elektromos áram CO„ kibocsátása nem „kipufogó”, hanem WTT=WrW emissziót jelez, az ország elektromos halozatanak jellemzője alapjan 
’Nem tartalmazza az elektromos áram hoz kapcsolódó emisszió mennyiségét.
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százezer tonna nagyságrendben nem  várható 
az állati e red e tű  zsiradékok, használt sütőzsi
radékok begyűjtése és felhasználása sem. Mai 
állapot szerin t pedig  je len tő s  ko rlá to t je le n t 
a jövedelm ezőség, mivel a biogázolaj ára  680 
€ / t  körü l van, míg a repce jegyzése 610 € / t ,  a 
finom ítási eljárás költségére pedig  150-200 € /  
t esik, teh á t je len leg  (2009. nov.) veszteséges 
a m ezőgazdasági e red e tű  biodízel előállítása. 
Nem  sokkal jav ít a helyzeten pl. a nagyon ha té 
kony első generációs Rossi üzem ben, hogy akár 
80%-ig használt sü tőolajat használhatnak  fel, 
hiszen alig van M agyarországon összegyűjtött 
alapanyag, a Rossinál m indössze 8.000 t hazai 
e rede tű  anyagot használnak fel, m íg négyszer 
ennyi érkezik E urópa távoli részeiről, a fenn 
tarthatósági alapelvek alapján m eglehetősen  
e líté lhe tő  m ódon , kam ionokkal im portálva.

Még je len tő seb b  akadálynak számít, hogy az 
au tópark  összetétele nem  teszi lehetővé a je 
len leg inél szám ottevően nagyobb arányú ada
lékolást, mivel az műszaki m eghibásodásokhoz, 
valam int garanciavesztésekhez vezethet.

További fenn tartha tóság i aggályok m iatt is 
népszerűden  és nem  célszerű az első generáci
ós bioüzem anyagok arányának je len tő s  m érté
kű növelése, úgymint:
-  a fö ldhasználatban a bioüzem anyaggal kon

kuráló élelm iszerek árem elkedése;
-  relatív alacsony üvegházhatású gáz nyereség, 

(vagy akár a teljes ciklusra vetítve nettónöve
kedés is), a 2017-től elvárt („az üvegházhatá
sú gázok kibocsátásában a bioüzem anyagok

2. táblázat

Bioüzemanyag csoport Bioüzemanyag meghatározás Biomassza alapanyag Gyártási el járás

Bioetanol Cellulóz etanol Ligno-cellulóz alapanyag Fejlett enzimes hidrolízis 
és fermentáció

Szintetikus
bioüzemanyagok

Biomassza folyadékká BTL 
Fischer-Tropsch dízel FT 
Szintetikus dízel 
Biometanol
Nehéz alkoholok -  (butanol és 
keverékek)
Dimetil-éter DME 
P-széria (etanol + MTHF)

ligno-cellulóz alapanyag Gázosítás és szintézis

Biodízel
(hibrid 1. és 2. gén.)

NExBTL
H-Bio
Zöld pirolízis dízel 
Alga olaj

Zöldség olajok és 
állati eredetű zsírok, 
Ligno-cellulóz alapanyag, 
Alga

Hidrogénezés
Pirolízis
Kultiváció

Metán Bio szintetikus gáz SNG Lignocellulóz alapanyag Gázosítás és szintézis

Bio-hidrogén Hidrogén Ligno-cellulóz alapanyag Gázosítás és szintézis 
és biológiai eljárás

használatával e lé rt csökkenésnek legalább 
50% -nak kell le n n ie ”) és később tovább fo
kozódó redukció  te ljesíthetetlen , pl. gabona 
etanol 32%, repce biodízel 45%;

-  hek tárra  ve títe tt bioüzem anyag hozam  nem  
kielégítő vagyis nem  gazdaságos

-  az elsőgenerációs bioüzem anyagok term elése 
csak magas kőolajár m elle tt kifizetődő, gya
korlatilag a term elés gazdaságilag erős veszé
lyekkel já r , m egkívánja az erős korm ányzati 
szerepvállalást, szubvenciót, adótám ogatást

-  hátrányos hatás a vízkészletekre.
Ezen aggályok term észetesen nem  felté tlenü l 
állják m eg a helyüket, de a torzítás m elle tt va
lós alapjuk azért van.

5. MÁSODIK GENERÁCIÓS BIOÜZEM
ANYAG
POTENCIÁL ÉS KÖLTSÉGEI

Gyakorta homályos, hogy m it is é rtü n k  máso
dik generációs bioüzem anyag alatt, mi a bio
massza és mi a ligno-cellulóz term ény.
A ligno-cellulóz bo tan ikus kifejezés olyan fás 
vagy rostos növényi e red e tű  anyagot takar, 
mely lign in , cellulóz és félcellulóz polim erek 
h e te ro g én  m átrixú  összekapcsolódásából áll. 
A cellulóz és a félcellulóz együttes töm ege a 
növény anyagában fajtánkén t e ltérő  arányú, 
de általánosságban 50-75%-a a teljes száraz tö
m egnek, m íg a m aradék  a lignin. A cellulóz 
egyenes láncú glukózokból álló polim er. A fél
cellulóz h e te ro g én , mely po lim er túlnyom óan 
xylóz és arabinóz pentózokból és hexózokból 
áll.
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A biom assza m agában foglalja a gabona szal
m át, a búza szecskát, a rizs héjat, a kukorica
csutkát, a kukoricaszárat, a cu k o rn ád  tokját, 
a m ogyoró héjat, az e rd e i a p ríték o t és a fa
feldolgozási és m egm unkálási hu llad ék o t is, 
azonban  biom asszának hívjuk a lakossági és 
ipari a lapú  szervesanyag h u llad ék o t is. T ech 
nikailag  a föld éves energ ia fo rrás hozam 
po ten c iá l lehetősége  ezen  anyagokból m eg
halad ja  a 100 EJ-t, m integy 2-3 $ /G J költség 
m ellett, am i a föld je len leg i p rim er energ ia  
felhasználásának 20-25%-a. H azánk mező- 
gazdasági hu lladék  e red e tű  biom assza p o te n 
ciálja összesen m integy 120 PJ nagyságrendű 
energ iam ennyiséget, a k ihasználatlan  és p ar
lagon heverő  fö ld te rü le tek en  veth e tő  e n e r
giafüvek elvi hozam po tenciálja  ped ig  290 PJ 
energ iam ennyiség  m eg term elését ígéri.

A m ásodik generációs bioüzem anyag tech n o 
lógia gyűjtőfogalom , ezen biom asszák üzem 
anyag előállítás célú konvertálását je le n ti. A 
tech no lóg iák  és e lő á llíto tt üzem anyagok: 2. 
táblázat

C seppet sem m ellékes, hogy a m ezőgazdasá
gi e red e tű  biom assza felhasználása je le n tő s  
előnyt nyújt a vidéki gazdálkodóknak  azáltal, 
hogy a je le n le g  é rték te len , vagy csekély é rté 
ket képviselő, zöm ében  hulladéknövény (ha
zánkban  kisebb arányú je len tő ség g e l bír, de 
az e rd e i hu lladék , nyesedék is) a term őfö ld  
pénzbeli hozam át em eln i képes. A m ásodik 
generációs techno lóg iák  jövedelm ezőségéhez 
hozzájárul a biom assza töm eghez m ért, az el
ső generációs term ény alapú  feldolgozásnál 
jóval m agasabb arányú felhasználása is. Ezáltal 
az alapanyag szállítási igény és a W TT emisz- 
szió is radikálisan  csökken. A ligno-cellulóz 
előállításával -  ahogyan ezt a D irektíva táb 
lázata is m utatja  -  b iztosítható  egy fe n n ta rt
ható , alacsony CO,, ráfo rd ítású  közlekedési 
üzem anyag term elés, WTW szem lélet szerin t 
90% , vagy akár azt m eghaladó  üvegházhatású  
gázkibocsátás csökkentéssel. További előny, 
hogy a fö ldhasznála tban  e lk e rü lh e tő  az élel
m iszer célú  term esztéssel való konkurálás, 
illetve a vízkészletek tú lzo tt m eg terhelése  is. 
M indezekhez azonban  a gyakorlat és a tapasz
talatok átfogó -  rendszerszem léle t szerin ti -  
felhasználása szükséges. Ez azt is je le n ti, hogy 
a siker é rd ek éb en  a szakm ákat szorosan össze 
kell fogni, inform ációval, szervezéssel, koor
dinálással, valam int a nehézségek  á th idalásá
val kell segíteni, más szóval, nem  e legendő  a

fe lá llíto tt szabályok m ögül szem lélni, m it is 
tesznek a vállalkozások.

A második generációs bioüzem anyag technoló
giák a szakem berek egyhangú vélem énye szerint 
m inden  tek in tetben  biztosítják a fenn tartható  
üzemanyag term elés kritérium ait. Az elm últ 
évek je len tősebb  m értékű kutató erőfeszítései
nek köszönhetően a technológia kom ponensek 
m a a dem onstrációs, vagy esetleg az elő-tömeg- 
term elési szintre ju to ttak . Láthatóan a tapasz
talatok gyűjtése a technológiák csiszolódását az 
előállítási költségek csökkenését eredm ényezi, 
mely elvezet a nagyüzemi töm egterm elés alap
jaihoz.

A töm egterm elési technológiaszint elérése
-  szintén konszenzusos vélem ény szerint 2012- 
2015 között várható, a m ásodik generáció glo
bális terjedésére pedig 2015 és 2025 közötti év
tizedben kell számítani. Látható tehát, hogy a 
m ásodik generációs bioüzem anyag belépésével 
m ár a vizsgált időszak m ásodik felében számol
ni lehe t és számolni kell, hiszen alapanyag po
tenciálunk tetem es.

A m ásodik generációs bioüzem anyagok evolú
ciója elő tt ma még a következő technológiai ki
hívások állnak:
-  m indenekelő tt az ado tt te rü le t által leginkább 

gazdag hozam ot ígérő term ény, term ények 
m eghatározása és azok term esztési tulajdonsá
gai, term esztési karakterisztikái, m ódosulatai
nak hatásai feltérképezése szükséges, az üzem 
anyaghozam m axim álásának érdekében;

-  m ind a term okém iai, m ind pedig a biokém iai 
eljárásokhoz je len tő s m értékben javítandó az 
előkészítés hatékonysága;

-  a biokém iai eljáráshoz használt enzim költsé
get csökkenteni lehet és kell, csökkenteni kell 
a fajlagos felhasználását és növelni az újra
hasznosíthatóságát;

-  a term okém iai ú t esetén szükséges a szintézis
gáz előállítása közben a gáz tisztaságának nö
velése, hogy a költséges katalizálási folyamato
kat redukálni lehessen;

-  a telep ítendő  üzem ek helyszín kiválasztásához 
m inden  korábbinál nagyobb hangsúlyt kell 
fektetni a ligno-cellulóz biomassza beszállí
tói terü letének  rendelkezésre állására. Az 
alacsony költségű üzemanyag előállítás egyik 
kulcsa a biomassza szállítási igényének m ini
malizálása;

-  míg a másik kulcsa az egész éves üzemanyag 
term elés biztosítása a biomassza fedezettel
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úgy, hogy az ne hatalm as raktár kapacitással, 
hanem  m ulti term énnyel tö rtén jen

-  biztosítani kell az előállított bioüzem anyag 
szállítási-értékesítési-felvevő láncolatát is, 
vagyis a term ék szállítását az értékesítési csa
tornákig  alacsony költség (és emissziós) szin
tű  csatornák megvalósításával kell biztosítani 
és nem  utolsó sorban rendelkezni kell azzal a 
járm űállom ánnyal, mely a kínálatnak megfe
lelő keverési arányú bioüzem anyagot felhasz
nálni képes, ergo

-  a szintetikus dízel, szintetikus benzin, E85 ké
pesjárm űveknek , valam int töltőállom ás háló
zatnak az elterjedését elő kell m ozdítani.

A m ásodik generációs b ioetanol és biodízel ter
m elés az évtized végére m ár képes lesz piaci 
alapokon versenyképesen term elni (a term elés 
tám ogatása nélkül is). Egy kiérlelt biomassza 
feldolgozás energia hozam a 75%, mintegy 25% 
energ ia  ráfordítás m ellett. Az egy hektár term ő
földből származó bioüzem anyag m ennyisége 
m integy kétszerese a m ostani szintnek.

A je len leg i term elési szint szerint az etanol ese
tén 0,8-1 $/literbenzinekvivalens áron  lehet 
rentábilisan előállítani, szintetikus dízel ese
tén pedig 1 $/literdízelekvivalens áron, ez az 
ár nagyjából a 100-130 $ /b a rre l kőolaj árnak 
felel meg. A technológia terjedésének (~15 év 
spektrum ban) perspektívája, hogy az előállítás 
a 0,55-0,6 $ /l i te r  tartom ányba kerül, ami által a 
második generációs bioüzem anyagok m ár a 70 
$ /b a rre l, a repü lő  hajtóanyagok a 80 $ /b a rre l 
árral képesek konkurálni.

M indezekből az következik, hogy a m ásodik ge
nerációs bioüzem anyagok
-  rentábilis alternatívát fognak nyújtani a kő

olaj alapú üzem anyagokkal szem ben, adó ki
esés nélkül is;

- je le n tő s  m értékű GHG redukció  következik 
be;

-  a mezőgazdasági term őföld jövedelm ezősége 
növekszik;

-  a feldolgozó ipar m unkahellyel bővül.

H átrány azonban, hogy néhány  éven belül nem  
várható a je len leg i, egy term előüzem  létrehozá
sára eső óriási beruházási tőkeigény szignifikáns 
csökkenése. A tőkeigény elsősorban nem  a be
rendezés bonyolultságából, drága felépítéséből 
tevődik össze, hanem  a kiforratlan technológia 
finom ításának rendkívüli fejlesztési költség és 
időigényéből.

Az elkövetkező néhány évben azonban a beru 
házás mai kockázati szintje redukálódni fog, mi
vel az alkalm azható technológiának köszönhe
tően  csökken a term elési költség és növekszik 
a term ék kőolajjal szem beni versenyképessége. 
Ma azonban -  és ez a helyzet biztosan fennáll 
az elkövetkezendő 5 évben — egy ilyen célú be
ruházás megvalósításához nagyarányú állami 
szerepvállalásra (tám ogatásra, garanciákra stb.) 
van szükség, mivel önm agában banki finanszí
rozásra képtelen -  kockázatos -  vállalkozásról 
van szó. A technológia beruházási költségét pe
dig m a m ég m inim um  az első generációs üze
m ek tízszeresének tekintik. Valójában azonban 
nem  az üzem és berendezései kerülnek ennyivel 
többe, hanem  a m űködőképességhez szükséges 
technológiai kutató-fejlesztő m unkának a költ
ségét takarja a különbözet, mely tudás néhány 
éven belül kom m ercializálódni fog.

M indazonáltal ezeket a beruházásokat m inél 
előbb -  ha nem  azonnal -  felkarolni volna cél
szerű hazánkban is, hogy a K+F tevékenység in- 
novativitása ham arabb kifizetődővé válhasson. 
Ezáltal jó  képességekkel kapcsolódhatnánk be
-  főként a biokém iai -  technológia fejlesztésé
nek globális áram latába, je len tő s (piacképes) 
szellemi értéket hozva létre.

Teoretikailag meg van a potenciálja annak, hogy 
a hazai közlekedés által használt energia meny- 
nyiséget a második generációs üzemanyagok táv
latilag teljes egészében lefedjék. Gyakorlatilag 
azonban arra lehet és kell számítani, hogy 2030- 
ig a második generációs folyékony üzemanyagok 
10%-ot m eghaladó részt fognak képviselni, és 
m egm arad az elsőgenerációs bioüzemanyagok 
mai 4,5 tömegszázalék körüli folyékony üzem
anyag részesedése. 2020-ban azonban még nem  
valószínű, hogy vekövetkezik, sokkal nagyobb 
esélye van annak, hogy az első generációs bio
üzemanyag féleségek 5, míg a második generá
ciós változatok 2%-ot fognak kitenni a folyékony 
közlekedési hajtóanyagokból.

Fontos azonban felism erni, hogy egy kiérlelt 
cogenerációs második generációs biofinom í
tó term elésének m intajellegű hozam a 54% 
etanol, 5% áram , 10% szintetikus gázolaj, 6% 
szintetikus benzin, ha nincs biogáz kivétel. Eb
ből kifolyólag az etanol képes járm űvek számát 
(E85, ED95) je len tősen  kell növelni, hogy az 
etanol felhasználása m aradéktalanul m egtör
ténhessen. Az E5 továbbiakban nem  kielégítő 
megoldás, mivel az etanol term elés jóval meg
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haladja az E5 által felvehető mennyiséget. Ezen 
felül; az E5 fenntarthatósági szem pontból nem  
ideális koncepció, mivel a tisztán benzinre ál
líto tt (idősebb) m otorok egy része az 5% eta- 
nol kom ponensre többletfogyasztással reagál, 
ennél fogva a C 0 2 kibocsátás nem  m érséklődik 
szignifikánsan, sőt egyes esetekben m ég növe
kedésről is szó lehet.

6. RENDELKEZÉSRE ÁLLÓ BIOMETÁN PO
TENCIÁL ÉS FELHASZNÁLÁSI MÓDJA, BE
GYŰJTÉS ÉS FELHASZNÁLÁS JÁRULÉKOS 
HATÁSA AZ ÜVEGHÁZHATÁSÚ GÁZKI
BOCSÁTÁSRA, KÖZLEKEDÉSI CÉLÚ FEL- 
HASZNÁLÁSÁNAK FELTÉTELEI

Biom etán alapanyag forrásai között a legkülön
félébb m egújuló szerves anyagok szerepelnek. 
Elsődleges forrás ezek közül a kom m unális hul
ladék és a szennyvíziszap. Em ellett preferált 
más mezőgazdasági szemét, m in t állati eredetű  
trágya, szerves hulladék is. A biom etán előállítá
sára alkalmas a term okém iai technológia útján 
m inden  erdő-, vagy mezőgazdasági, hulladék is, 
a kinyert szintetikus gáz (SNG) egy közbenső 
állom ás a szintetikus dízel, vagy szintetikus ben
zin előállításával párhuzam osan, vagy a helyett.

A biom etán a m ásodik generációs folyékony 
bioüzem anyagoknál sokkal gyakoribb, kipró
bált technológiákon alapul. Ezen felül a biogáz 
hasznosítására számos kisebb kapacitású m ű is 
gazdaságos m egoldást je le n th e t (akár 20 MW), 
szem ben a folyékony üzemanyag finom ítókkal. 
Kiváló példa erre, hogy N ém etországban m ár 
több m int 4.000 biogáz mezőgazdasági term elő 
m űködik, mintegy 10.000 főt foglalkoztatva és 
egymilliárd €  értéket előállítva. Güstrownál ké
szül a világ legnagyobb biogáz purifikáló üzem e 
is, 5x2.000 N m 3/ h  kapacitással.

H azánkban alkalmazott kevés felhasználás közül 
je len leg  megszokott a biogázok stacioner m otor
ral és generátorral való áram m á alakítása, eset
leg az égéstérbe fúvatással hőenergia termelés. A 
hátrány azonban egyrészről, hogy ezen folyama
tok 20% körüli energia mérleggel rendelkeznek, 
másrészről a stacioner m otorokkal szembeni 
szennyezőanyag emissziós elvárások távolról sem 
olyan szigorúak, m int a járm űvek belsőégésű 
motorjaival szembeni mai követelmények, noha 
zöm ében azok is városi környezetben m űköd
nek. De a biogáz hasznosítás legfőbb akadálya a 
túlzott bürokrácia, mely a tervezett beruházások 
kilenctizedét késlelteti, vagy hiúsítja meg.

A biom etán ugyanaz a CH4, m in t a földgáz, ere
dete azonban m egújuló szerves anyag. Különb
ség abban rejlik, hogy a gázban érkező CH4/  
C 0 2 arány eltér. A já rm ű  hajtására a 75%-ot 
m eghaladó CH4 tartalom  is m egfelelő, am íg a 
„gázcsőképes” m etán a 98-99%-os töm énységet 
kell elérje. A purifikáló technológiák egy része 
ugyan hálózatra alkalmas gázt képes előállítani, 
azonban ez a beruházást és az eljárást is költ
ségesebbé teszi. Előnye azonban, hogy nagy 
m ennyiségű biogáz előállítás esetén a szállítás 
és elosztás a legolcsóbb, (m ár meglévő) csőve
zetékes rendszerű.

A képződő biogáz hasznosítására ideális eszköz 
a közlekedési ágazat. A gázcső hálózatba táplá
láshoz az elvárási szint magas (a hálózat üzem el
tető  szolgáltatók ellenállása egy-két kivételtől 
eltekintve pedig világszerte úgyszintén m agas), 
a közlekedés résztvevői azonban „csak” a kén-, 
és víztelenítést váiják el a biogáz szolgáltatók
tól, valam int a 200 báros nyom áson való (lehe
tőleg gyors) kiszolgálást. A CNG rendszer nagy 
sebességgel terjed  a világon, je len leg  mintegy
10,5 millió já rm ű  fut m etánnal, a rövidtávú 
2020-ig m utató  előrejelzés pedig m ár 50 m illiót 
vár, melyből Európában lesz mintegy 10 millió. 
A CNG járm űvek közlekedéséhez töltőállom ás 
hálózatra van szükség, amely azonban Magyar- 
országon nincs (2 nyilvános és néhány belső 
használatú erősíti a szabályt), h o lo tt függetle
nül a hazai járm űvektől, az európai m obilitás 
biztosítása is alap kötelességünk lenne. A CNG 
hálózatok kiépítésére GasHighWay és más pro
jek tek , tám ogatások is rendelkezésre állnak, ez
zel szem ben nálunk  a nyilvános kú t m egépítését 
a FŐGÁZ még annak ellenére is halogatja, hogy 
számos nagyflottával rendelkező cég szándék 
nyilatkozatot ír t alá CNG járm űvek vásárlására. 
Egy meglévő benzinkúton a gáztöltő infrastruk
túra elhelyezése sem műszakilag, sem gazdasá
gilag nem  nagy feladat. A CNG hálózat kiépí
tésének érdekében m inim álisan adminisztratív 
előírással kellene a hálózatok számára előírni, 
hogy a 10 töltőállomással, vagy annál többel 
rendelkező hálózatok 1-2 éven belül legalább 
m inden tizedik állom ásukon rendelkezzenek 
egy CNG töltővel. Egy ilyen előírás a hálózatok
ra nem  róna nagyobb befektetés igényt, m in t 
ku tanként mintegy 4 millió Ft-ot, am it egy vagy 
két év alatt kellene beruházniuk, m árpedig ez 
teljesíthető és m egtérülése is biztosítható.

A CNG járm űvek kipufogó emissziója mintegy 
25%-kal alacsonyabb C 0 2-t tartalm az, m in t egy
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dízel já rm ű é , szennyezőanyag kibocsátása pe
dig je len tősen  kedvezőbb. Egyszerű kettő-, vagy 
három utas katalizátor technológiával (függően 
a légfelesleg tényezőtől) képes N O x-ból az EU
RO 5-ös dízel norm ának  az ö tödé t nyújtani, sőt 
a kibocsátott gáz lényegében nem  tartalm az ré
szecskét. Ezek a m onitorozott (tarifáit) emisz- 
sziós tételek, azonban érdem es tudni arró l is, 
hogy az EURO 5-ös norm a teljesítéséhez alkal
m azott dízel SCR katalizálási technológia több 
új karcinogén emissziós kom ponenst is tartal
mazhat, amivel m egint csak nem  kell számolni a 
CNG m otorok esetén. Különös tekintettel azon 
hibrid-dízel busz megoldások kérdőjelezhetőek 
meg, melyeknél sűrű ciklusokban a m otor leállí
tását (start-stop funkció) az energiafelhasználás 
csökkentése érdekében alkalmazzák, itt ugyanis 
a katalizátor megkívánt m űködési hőm érsékle
te je len leg  nem  biztosított. Végül, de nem  utol
só sorban a CNG üzem nem  elvetendő előnye, 
hogy a városban közlekedő nehézgépjárm űvek 
zajszintje 4-5 dB-lel alacsonyabb az azonos dízel
hajtású járm űvekénél, ez pedig jelen tős zajterhe
lés csökkenést je len t.

A WTW szemlélet szerint vizsgálva a CNG még 
további néhány százalékpont előnyt m utat a dí
zel üzem hez képest, ha azonban a biom etán 
forrást számítjuk, a csökkenés m értéke nagyban 
függ az energiahordozó származásától, de leg
alább 80%.

Üvegházhatás szem pontjából a két legártalm a
sabb m etángáz forrás a szem étlerakókban gyű
lő szervesanyag és a kezeletlen szennyvíziszap. 
A háztartási és ipari hulladék kezelése hazánk
ban tarthataüan  szinten áll, a keletkező mintegy
3,5 millió tonna hulladék 77%-a egyszerűen le
rakókba kerül, melyek esetében a szervesanya
gokból keletkező depóniagázt m ár (nyári telep 
bezárási hullám ot követően) egyszerűen kezelik: 
elfáklyázzák. Ez azt je len ti, hogy a 45-65% C II1 
tartalm ú energiahordozó gázt a levegőbe éget
ve „közömbösídk”. Ezzel szemben hasznosításá
val mintegy 60-90 millió köbm éter biogázt, azaz 
2.400-3.600 TJ m egújuló üzem anyagot lehetne 
befogni. Ráadásul akár bizonyítható is, hogy 
szemben a direktívában je lö lt 80%-kal, ennek az 
üzemanyagnak a WTW szemléletű hatása nega
tív tartományig nyúlik, a nyereség megközelíti a 
200%-ot.

A másik kiem elt teendő, a szennyvízkezelés ál
talánossá tétele Magyarországon, ami együtt já r  
a szennyvíziszap, m int veszélyes anyag kezelésé

vel. A szennyvíziszap szerves anyaga úgyszintén 
m etán képződése közben lebomlik. 40-100 Nm3 
képződik az iszap tonnájaként (technológiafüg
gő). A Budapesten épülő szennyvíztisztító 3-8 
millió Nm3 biogázt szolgáltathat, az országban lé
tesítendő szennyvíztisztítók összességéből pedig 
15-40 millió Nm3, vagyis 600-1.600 TJ m egúju
ló üzemanyagot lehet kinyerni, méghozzá úgy, 
hogy a szem éttelepek kezeléséhez hasonlóan, az 
országgal szemben támasztott nemzetközi elvá
rás, hogy néhány éven belül ezek a fejlesztések 
m egtörténjenek.

Nagy tartalékot rejt a mezőgazdaság állati erede
tű trágyából és zöldhulladékból származó szerves
anyag forrása is, ahogy a ném et példa ezt mutatja 
(a teljes biogáz term elés 70%-át farm okon állít

ják  e lő ). Ma a legkisebb kommerciális bioreakto
rok 15 tehén  által szolgáltatott trágyával képesek 
m űködni, de a rendszer működik sertés-, vagy 
számyasürülékkel is. A kisebb állattartók által ily 
m ódon term elt gáz legegyszerűbben a meleghá
zak és további épületek hőellátását szolgálhatja, 
míg a valamivel nagyobb gazdaságoknál a já rm ű 
és traktor hajtására is előállítható a biogáz.

Mezőgazdaságon alapuló falvak esetében célsze
rű  egy nagyobb kapacitású termokémiai gázosító 
üzem et létesíteni, melybe a gazdák a gázosítan- 
dó alapanyagot; trágyát, mezőgazdasági hulla
dékot, szerves háztartási hulladékot behordják 
(csekélymértékű mázsáit elszámolás m ellett). A 
keletkező gázt az üzem m ellett lévő töltőfejről 
m unkagépekbe és a járm űvekbe tankolhatják 
(gázolajekvivalensnél kedvezőbb áron). Ennek 
a rendszernek a kiépítéséhez szükség van átfogó 
oktatásra, a beruházások megvalósításhoz támo
gatásra, mely részben kiteljed a gépek, járm űvek 
retrofit átalakításához szükséges források m egte
rem tésére is.

A BtG (biomassza gázzá) a vidéki eredetű  szer
vesanyag üzemanyaggá konvertálását olcsóbban 
megvalósítható technológiával képes kivitelez
ni, m int a második generációs folyékony üzem
anyagok je len leg  várható technológiája. Ezért 
az ezirányú technológiai befektetések nem  csak 
nagyságrenddel kisebb üzem esetén képzelhe- 
tőek el (20-100 MW), de a beruházások meg
valósíthatósága is sokkal reálisabb perspektíva. 
Globális fenntarthatósági kritérium ok alapján is 
kedvezőbb, ha a sok kis üzembe kell az alapanya
got csekély távolságokra továbbítani, m int ami
kor 50-80 km-t utazik az alapanyag, majd pedig a 
bioüzemanyag esetenként még ennél is nagyobb
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távolságokra a töltőhelyig. Az ily m ódon haszno
sítható, könnyen közlekedési gázzá alakítható 
energiam ennyiség 5-7.000 TJ, ami nem  haladja 
meg az 5%-át a mezőgazdasági eredetű  potenci
álnak.

M indezen felsorolt biogáz forrás összességében 
8-12 PJ energia mennyiség, a jelenlegi hazai köz
lekedési energia felhasználás mintegy 5%-a.

7. TOVÁBBI ALTERNATÍV MEGÚJULÓ 
ENERGIAFAJTÁK

A többi alternatív hajtásm egoldás csaknem 
m ind -  egy kivétellel -  elektrom os áram on ala
pul, akár úgy, hogy tárolt áram m al hajt, akár 
úgy, hogy a já rm ű b en  állítja elő az áram ot. Meg
újuló energiaforrás felől nézve, a táro lt áram  
m egújuló része akkora, am ekkora a feltöltésre 
fo rd íto tt elektrom os hálózaü áram  m egújuló 
energia aránya, ami M agyarországon 2020-ra 
ugyan a vállalás szerint 13%-ot el kell érjen, de 
ettől m ég a C 0 2 m érleg jó n ak  távolról sem ne
vezhető (jelenleg 132 g /M J). M indennek dacá
ra az elektrom os autók elbírálása az EU-s irány
elvekben, valam int m inden  fejlesztési tervben 
kiugróan kedvező. Nagy az elvárás az elektro
mos autók elterjedésének irányában, ami az IEA 
prognózisában csúcsosodik ki, 2030-ra 30%-os 
részesedést jelezve, m iközben a Toyota magas 
rangú  szakértője mindössze 1,5%-ot ta rt való
színűnek. M egújuló szem pontból azon (soros-) 
h ibrid  típusok, melyek elektrom os hajtásához 
egy belsőégésű m otor-generátor-energiatároló 
együtteséből áll össze az energia forrása, hatás
foka és tisztasága m iatt fontos, azonban a koráb
bi pontokhoz képest ú jdonságot nem  hoz.

Az elektrom os hajtás egy másik m ódja a h idro
gén-alapú tüzelőanyag-cella. A PEM-cellás tech
nológia gyors fejlődésen esett keresztül és m ár 
lassan képessé válik egy m inim álisan elvárt élet
tartam ot nyújtani. A tüzelőanyagcellák em ellett 
rendkívül jó , 60%-ot m eghaladó hatásfokra ké
pesek, ezzel a járm űvek energiahatékonysága 
kiváltképpen jó  lehet. A másik h idrogén  üzem
anyag felhasználási form a -  a kivételt jelentve
-  lehet a belsőégésű m otor. Ennek irányában 
néhány fejlesztési törekvés m ár 2-3 évtizede 
fennáll, je len leg i labor eredm ények a dízelm o
tor hatásfokát érték  el, azonban a tartóssági kri
térium okat egyelőre nem  nyújtják.

A hidrogén , m in t üzemanyag a „kipufogó emisz- 
szió” szem pontjából nagyon előnyös, hiszen csak

vízgőzből áll. A PEM cellák ezenfelül zajmentes 
m űködésűek. Fenntarthatósági szem pontból 
azonban a h idrogén  előállítása kritikus, annak 
ellenére, hogy a föld rendkívül gazdag készlet
tel rendelkezik h idrogénnel, éppen  csak nem  
„konyhakészen”. A szükséges H 2 előállítására 
szokásos eljárás a földgáz reform álása, m in t leg
olcsóbb eljárás, vagy pedig a vízbontás elektro
mos áram m al, itt azonban az áram  eredete  sze
rin t az energiahordozó előállítása akár magas 
COz emisszióval já r. Ilyenkor m indig felm erül, 
hogy a vízbontáshoz használt áram  biztosítha
tó teljesen m egújuló áram  felhasználásával is, 
m in t szélerőm ű, vízerőm ű stb., de a hálózati 
áram , tehát az elektrom os áram  átlaga je len tő 
sen eltér a zéró emissziótól. További emisszió
m entes H 2 forrás lehet az atom erőm űvek mel
lék term ékeként előállítható h idrogén , költsége 
szám ottevően alacsonyabb, m int a m etán vegyi 
bontása. Eleddig nem  m erült fel alkalm azandó 
eljárásnak, de a Fischer-Tropsch eljárásban, az 
elgázosítás folyamata isje len tős m ennyiségű H 2- 
t biztosít a további technológiai folyamathoz.

Az üzemanyagcellák elterjesztése elindult. Az 
új FC busz projektszéria m ellett m ár széria sze
mélyautó kínálat is van, előre láthatólag 2012- 
től pedig M agyarországon is fognak gyártani FC 
személyautót. A járm űértékesítéshez, üzem el
tetéshez azonban kellő sűrűséggel áru lt üzem 
anyagra van szükség. Ezért fontos, hogy a h id
rogéntö ltő  infrastruktúra kiépítése m inél előbb 
m egtörténjen . Ugyan úgy, m in t a CNG töltőál
lom ásoknál, a hálózatok önm aguktól nem  fog
ják  önkén t a feladatot m agukra vállalni, mivel 
szám ukra mindegy, m it is tankolnak az autósok. 
A hidrogénüzem  azonban m ind az EU, m ind 
pedig az USA és ázsiai fejlesztések középpontjá
ban áll, ezért széleskörű elterjedése a következő 
tíz évben meg fog valósulni, így nem  csak a bel
földi forgalom  érdekében, de a külföldi autó
sok m obilitásának biztosításának érdekében  is 
el kell terjeszteni a h idrogén  töltőállom ásokat, 
legkésőbb 2011-től megkezdve a kiépítését. Eh
hez pedig rendeleti beavatkozásra van szükség, 
hasonlatosan a CNG hálózat kialakítására irá
nyuló feladatokhoz.

Nehéz azonban m egjósolni, 2020-ig m ekkorára 
képes növekedni a h idrogén , m in t energ iahor
dozó felhasználásának aránya, egy m ediánbecs- 
lés lehet az 1-2%. A hidrogén , m in t m egújuló 
energiahordozó m egtakarítási m ennyiségét a 
28-as Direktíva nem  tartalmazza, azonban az 
szárm aztatható és kalkulálható. Kívánatos len
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ne azonban, hogy a közlekedés által felhasznált 
h idrogén  fele m egújuló forrásból származzon, 
biztosítva ezáltal egy 0,5-1 %-ot a „megújuló ko
sárban”.

A különböző elektrom os autó változatok je le n 
legi fejlődési ütem e szerint beavatkozás nélkül 
is valószínűsíthetően el fogunk érn i egy akkora 
járm űsűrűséget, mely az 1-2 PJ energia m ennyi
séget fog felhasználni. Feladat azonban a pon 
tos közlekedési célú áram  felhasználási meny- 
nyiség m érhetőségét szisztematikusan előre 
biztosítani.

8. MEGÚJULÓ ENERGIA JÁRHATÓ 
ÚTVONALA 2020-RA

Összefoglalásul, 2020-ra a futásteljesítm ény nö
vekedésével és az energiahatékonyabb járm űvek 
térnyerésével hazánkban mintegy 10-11%-kal 
m agasabb energiafelhasználásra lehet számíta
ni. Ez 230 PJ felhasználását je len ti, mely érték 
szöges e llen tétben  áll azokkal a várakozásokkal, 
melyek a korábbi energiafelhasználás növekedé
sét lineárisan vetítik előre. Véleményem szerint 
azonban sem a közlekedési, szállítási igény nem  
fog tovább em elkedni drasztikusan hazánkban

4. táblázat

Energiafajta Értékesített menny. Energia menny. Kipufogó CO„ tv kibocs.
Motorbenzin 1883,72 ezer t 81 000,00 TJ 6 017,13 ezer t
Gázolaj 2825,58 ezer t 121 500,00 TJ 9 009,75 ezer t
Etanol 114,91 ezert 3 102,49 TJ 224,19 ezert
Biodízel 172,36 ezer t 6 377,34 TJ 492,14 ezer t
LPG 4,00 ezer t 200,00 TJ 13,14 ezer t
Metán 294,12 millió Nm3 10 000,00 TJ 500,00 ezer t
Hidrogén 292,15 millió Nm! 3 500,00 TJ 0
Összesen 219 679,80 Ti 16 064,35 ezer t

5. táblázat

Energiafajta Értékesített menny. Energia menny. WTWCO,.ti kibocs.
Motorbenzin 1883,72 ezert 81 000,00 TJ 6 753,75 ezer t
Gázolaj 2825,58 ezer t 121 500,00 TJ 10114,87 ezert
Etanol 114,91 ezer t 3 102,49 TJ 155,12 ezert
Biodízel 172,36 ezert 6 377,34 TJ 150,94 ezer t
LPG 4,00 ezer t 200,00 TJ 15,14 ezer t
Metán 294,12 millió Nm3 10 000,00 TJ 156,00 ezer t
Hidrogén 292,15 millió Nm3 3 500,00 TJ 217,00 ezert
Elektromos áram 6 000,00 TJ 744,00 ezer t
Összesen 225 679,80 TJ 18 306,82 ezer t

(beleértve a tranzit teherforgalm at is). Másrészt 
látni kell az elm últ egy, legfeljebb két éve meg
je le n t típusok radikális energiahatékonyság 
növekedését, mely irány tovább fog erősödni, 
hiszen a potenciál még óriási, véleményem sze
rin t flotta szinten a személyautók fogyasztása a 
mai m integy felére, haszonjárm űveknél pedig a 
három negyedére-négyötödére redukálható.

A közlekedés energiaszükségletére ford ítható  
m egújuló energiaforrások között m egm arad a 
je len tő s  szerepe a fosszilis üzem anyagokba ke
vert e tanol és biodízel változatoknak. Az üzem-

3. táblázat:

Energiafajta Értékesített menny. Energia menny.
Motorbenzin 1883,72 ezer t 81 000,00 TJ
Gázolaj 2825,58 ezert 121 500,00 TJ
Etanol 114,91 ezert 3 102,49 TJ
Biodízel 172,36 ezert 6 377,34 TJ
LPG 4,00 ezer t 200,00 TJ
Metán 294,12 millió Nm3 10 000,00 TJ
Hidrogén 294,12 millió Nm3 3 500,00 TJ
Összesen 219 679,80 TJ
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anyagfajták m ostani benzin-gázolaj 1:2 arányú 
megoszlása (35-65% töm egarányban) vélhe
tően  ném iképp el fog to lódni a 2:3 arány felé. 
2020-ra inkább várható a 40-60% benzin-gázolaj 
arány. Az Otto-m otoros járm űvek újbóli térnye
rése, köszönhető részben a finom ítói egyensúly- 
talan kínálatból tovább dráguló gázolajnak is, 
de sokkal inkább a következő évtized autóevo
lúciójának, mely a hatékony downsizing konst
rukciókkal, a kis tu rbó  benzineseket, valam int a 
hibrid-benzineseket helyezi elő térbe. Ezáltal az 
5,75% töm egarányú bekeverés az alábbi üzem 
anyag m ennyiségeket eredm ényezheti. (3. táb
lázat)

6. táblázat:

Energiafajta Energia
menny. Súlyozott energia

Etanol 3 102,49 TJ 3 988,91 TJ

Biodízel 6 377,34 TJ 6 377,34 TJ

Bio-metán 10 000,00 TJ 20 000,00 TJ

Hidrogén 2 500,00 TJ 2 500,00 TJ

Elektromos
áram 780,00 TJ 1 397,50 TJ

Összesen 22 759,83 TJ 34 263,75 TJ

9. UVEGHAZHATASU GAZKIBOCSATAS 
CSÖKKENTÉS EREDMÉNYE

A GHG kibocsátás érdekében  te tt lépések érté
keléséhez a m etódust is alkalmazni szükséges. 
A teljes TTW  C 0 2 emisszió az alábbiak szerint 
alakul. (4. táblázat)

A WTW értékeléshez hozzá kell adni az elekt
rom os áram  felhasználását is, valam int a WTT 
kibocsátást. (5. táblázat)

A teljes közlekedés által felhasznált energia 10%- 
kal haladja meg a 2008-as szintet, megújuló erede
tű energiamennyisége, csekély m értékben pedig 
meghaladja a 10%-os arányt. A súlyozási számítás 
alapján ez 14,4% -otjelent (6. táblázat).

A súlyozott energiafelhasználással csökkentve a 
TTW GHG emisszió csökkenés 5,5%-ot éri el, a 
WTW emisszió csökkenése pedig 8,4%.

A tisztább közlekedésünk irányába felvázolt ú t
vonal megkívánja a fend  szabályozási stratégia 
életbeléptetését, a hulladékkezelés, szennyvíz- 
kezelés előm ozdítását, tám ogatását, a tisztább 
közlekedés, a fenn tartha tó  környezetünk érde
kében te tt hatékony intézkedéseket.

Lektorálta: Saslics Elemér

Renewable energies in 
the fuels used in Hungar

ian transport up to 2020

O n the  basis o f the  EU directive adop ted  
in 2009 aim ed a t reducing  the  em ission o f 
g reenhouse  gases each and  every m em ber 
state m ust equally guaran tee  th a t a m ini
m um  p o rtio n  o f the energy used by trans
p o rt is p roduced  by renew able sources. The 
action  plans are d ifferen t in  each country 
b u t simply increasing the  ratio  o f additives 
in the  com m ercial fuels is n o t enough  to 
m eet the  requ irem en ts o f  the  directive. 
Such fuels will have to  be com posed in a 
way th a t they con tam inate  the a ir as little 
as possible, tha t they fit the  em ission and 
perfo rm ance requ irem en ts o f the  in ternal 
com bustion  engines. T he article describes 
a viable m odel ad justed  to the  conditions 
in H ungary.

■
 Regenerierbare Energieträger 

unter den Verkehrskraftstof
fen in Ungarn bis 2020

Im Sinne der V erm inderung des Treibhaus
effekt stärkenden Schadstoffsausstoßes 2009 
verabschiedete EU-Richtlinie muss im jedem  
Mitgliedsland der m inim ale Anteil der rege
nerierbaren  Energieträger u n te r den  Ener
giequellen des Verkehrs gesichert sein.
Die M aßnahm enpläne unterscheiden sich 
von Land zu Land, zur Zielerfüllung ist je 
doch die E rhöhung des Addidven Anteils 
der handelsüblichen Kraftstoffe keinesfalls 
genug. Es sollten Motorkraftstoffe entwik- 
kelt werden, die die Luft am wenigsten ver
schm utzen, und  am besten zur Emissions
und  Leistungserwartungen die M otoreb. Die 
Beschreibung eines lebensfähigen Modells 
adaptiert zu den Möglichkeit in U ngarn ist 
im Artikel zu finden.

vv'vw.kte.mtesz.hu



Innen már felfelé visz az út? Piaci jelentés
KSH: A fuvarozás, személyszállítás mutatói 2009. III. negyedév
A személy és ámszállítással kapcsolatos adatok elemzésével foglalkozó 
cikk alkalmat ad azon következtetések levonására, hogy a gazdaság, ezen 
belül a közlekedés ill. részletesen a közúti alágazat, milyen viszonyok és 
számszaki teljesítmények mellett működött 2009.1-DI. negyedévben. A 
2008-ra történő visszatekintés lehetőséget kínál az összehasonlításra.

Krivánszky Árpád
e-mail: krivi@t-online.hu

A Központi Statisztikai Hivatal november 25-én 
közzétette a 2009. I—III. negyedéves mutatókat, 
amelyek alapján az alábbi képet nyerhetjük a fu
varozás, személyszállítás pillanatnyi helyzetéről. A 
reálgazdaságban -  melynek a közlekedés kiszolgá
ló ágazata -  bizakodásra okot adó és lehangoló 
fejlemények egyaránt akadnak. Például biztató, 
hogy az idén októberben az ipari termelés m ár 
nő tt az előző hónaphoz képest, az exportban is 
kedvező előjelek tapasztalhatók, ezzel szemben vi
szont folyamatosan nő  a m unkanélküliek száma 
és aránya a munkaképes korú lakosságon belül.

Az áruszállításban 2009. szeptember végéig a szál
lított áruk tömege 13%-kal alacsonyabb az előző 
év első három  negyedévéhez viszonyítva, ez tized 
százalékra megegyezik a félévkor m ért visszaesés 
mértékével. A szállítási távolság által is befolyásolt 
árutonna-kilom éter teljesítmény 2009. I—III. ne
gyedévében éppen 10%-kal kisebb 2008. hasonló 
időszaki adatánál. Itt pozitív változás tapasztalha
tó, az első félévben még 12,1 %-os volt a visszaesés 
mértéke. Érdemes a belföldi és a nemzetközi tel
jesítm ényeket külön vizsgálni.

BELFÖLDI ÁRUSZÁLLÍTÁS

A 2009. januártó l szeptember végéig elszállított
167,7 millió tonna áru 10,9%-kal kevesebb, m int 
egy évvel korábban, a 10.881 millió árutonna-kilo
m éter pedig 6,1%-kal múlja alul az előző év ha
sonló időszakának adatát. Ezen belül a harmadik 
negyedévben az áruk töm egét tekintve kedvezőbb 
a kép, a visszaesés „csak” 10,5%-os, az árutonna- 
kilom éternél viszont kedvezőtlenebbet, 8,1 %-osat 
mértek. A belföldi áruszállítás esetében nehezíti 
a tisztánlátást, hogy erős a szezonalitásból fakadó

éven belüli volumeningadozás a mezőgazdasági 
termények szállítása miatt, illetve annak következ
tében is, hogy ezen term ékek helyváltoztatásában 
a szállítási ágazatba sorolt vállalkozások részvétele 
alulreprezentált. A szállítandó volum ent befolyá
soló tényező a termésátlag is: a 2008-as, kiemelke
dően jó  esztendő után a 2009. év e szempontból 
valamivel gyengébb. Figyelemre méltó, hogy a 
belföldi áruszállításban a vasút idén m inden ne
gyedévben nagyobb árutöm eget mozgatott meg, 
m int tavaly.

A belföldön megmozgatott áruk töm egének 91 %- 
át rugalmasságának és alkalmazkodó voltának 
köszönhetően a közúti ágazat viszi, árutonna-kilo- 
m éterben mérve is 84,7%-os a közút részaránya. 
Ilyen magas részarány m ellett nem  csoda, hogy a 
tavalyi év azonos időszakához viszonyítva közúton 
is hasonlóan nagy a visszaesés, m int az összes bel
földi áruszállítás esetében.

A közúti szállítási alágazatba tartozó vállalkozá
sok belföldi árufuvarozási teljesítm ényeit az 1. 
ábra szemlélteti.

1. ábra: A közúti szállítási ágazat belföldi 
árufuvarozási teljesítményei
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Sajnos még folytatódik az a kedvezőtlen ten
dencia, hogy a szállítási ágazatba tartozó vállal
kozások teljesítmény visszaesése nagyobb, m int 
a saját gépjárm űparkkal rendelkező term elő 
cégeké (melyek a saját áru  szállítása m ellett sza
bad kapacitásuk erejéig vállalnak fuvarokat is). 
Ez érthe tő , hiszen a term elő cégek elsősorban a 
saját szállító kapacitásaik m inél jo b b  kihaszná
lásában érdekeltek. 2009. első három  negyed
évében a szállítási ágazatba tartozó vállalkozá
sok 29,1 millió tonna á ru t fuvaroztak, 19,2%-kal 
kevesebbet, m in t egy évvel korábban. Az általuk 
teljesített 5.064 millió árutonna-kilom éter pe
dig 16,9%-kal m úlja alul a bázisidőszakit. Egye
lőre fuvaros és saját áruszállító egyaránt a te r
melés növekedésének beindulására vár.

NEMZETKÖZI ÁRUSZÁLLÍTÁS

A 2009. jan u ártó l szeptem ber végéig elszállított
57,5 millió tonna áru  17,2%-kal kevesebb, m int 
egy évvel korábban, a 25.652 millió árutonna-ki
lom éter pedig 11,8%-kal m úlja alul az előző év 
hasonló időszakának adatát. Ezen belül a har
m adik negyedévben kedvezőbb a kép: az áruk 
töm egét tekintve a visszaesés „csak” 15,7%-os, 
áru tonna-kilom éterben mérve pedig 7,3%-os. 
A m utatók azt jelzik, hogy a nem zetközi áru
forgalom ban m ár ném i pozitív elmozdulás ta
pasztalható annak köszönhetően, hogy az Eu
rópai Unió m eghatározó tagállamai a második 
negyedévhez képest m ár gazdasági növekedést 
m utatnak fel, amely azonban egyelőre alacsony 
ü tem ű és m ég m eglehetősen törékeny.

A nem zetközi áruforgalom ban is m érhető  sze- 
zonalitás, azonban az egyes negyedévek adatai 
között lényegesen kisebb az ingadozás, m int a 
belföldi forgalom  esetén.

Az export, im port és tranzit forgalom ban meg
m ozgatott áruk töm egének 35%-át a term e
lési folyamatokhoz igazodó tevékenységének 
köszönhetően a közúti ágazat viszi, á ru tonna
kilom éterben mérve pedig még magasabb, 
kétharm ados a közút részaránya a 2009. jan u á r
szeptem beri adatok tanúsága szerint. A nem zet
közi közúti áruszállításban lényegesen kisebb 
volt a visszaesés, m in t a nem zetközi forgalom 
egészében. Az elszállított áruk töm egét tekint
ve az egyes negyedévekben csak 3-4%-os volt a 
csökkenés az egy évvel korábbi időszakokhoz ké
pest, sőt a III. negyedévben 3,5%-os növekedést 
m értek e piaci szegmensben! Árutonna-kilom é- 
terben mérve is hasonló a helyzet, az első két

évnegyedben kerekítve 5 és 9%-os visszaesést a
III. negyedévben 2,4%-os bővülés követett!

A közúti szállítási ágazatba tartozó vállalkozá
sok nem zetközi árufuvarozási teljesítm ényeit a
2. ábra szemlélteti.

2. ábra: A közúti szállítási ágazat nemzetközi 
árufuvarozási teljesítményei

A közúti ágazatba tartozó vállalkozások helyze
te a nem zetközi forgalom ban is azonos okok 
m iatt gyengébb, m in t a nem zetközi közúti szál
lítás egészéé. 2009. első három  negyedévében 
a szállítási ágazatba tartozó vállalkozások 14,8 
millió tonna á ru t fuvaroztak, 10,4%-kal keve
sebbet, m in t egy évvel korábban. Az általuk tel
jesíte tt 12.846 millió árutonna-kilom éter pedig 
12,8%-kal múlja alul a bázisidőszakit. A tenden 
cia azonban javuló: ezen belül csak a harm adik 
negyedévet tekintve a visszaesések m ár egyszám- 
jegyűek, a szállított áruk töm egénél 7,2, az áru- 
tonna-kilom éternél pedig 7,4%-os.

ÁRUSZÁLLÍTÓ KAPACITÁS

Közben -  annak ellenére, hogy 2009. I—III. ne
gyedévében csak 12 ezer 167 tehergépkocsit 
állítottak először forgalom ba Magyarországon 
(az előző év szeptem beréig viszont 21 ezer 831 
darabot) - a tehergépkocsi állomány nem hogy 
csökkent volna, hanem  tovább nőtt: a tavaly év 
végi 424 ezer 452 darabró l 427 ezer 783 darabra. 
H asonló a helyzet a vontatóknál is: míg tavaly az 
első három  negyedévben 6.260 darabos volt a 
beszerzés, addig idén  szeptem berig ennek  alig 
több m int a fele, 3.233 vontató állt m unkába. 
E nnek ellenére  a vontatók állománya a 2008. 
decem ber 31-i 46 ezer 303 darabró l 47 ezer 656 
darabra nőtt. A vállalkozások tehá t beszerzéseik 
m ellett a selejtezéseket is visszafogják, ugrásra 
készen várnak a fellendülés m egindulására. Ha
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e járm űvek m ind dolgoznak, annak kapacitásfe
lesleg, kihasználtság romlás, erodálódó  fuvardíj 
az eredm énye, egy részük leállítása viszont bevé
tellel nem  fedezett állóköltséget eredm ényez.

Legközelebb február végén je len n ek  meg é rde
mi adatok a közlekedés terü letérő l, amely még 
izgalmasabb lesz, m in t a m ostani, m ert a 2009. 
éves adatok bázisában m ár benne lesz az a 2008.
IV. negyedév, am ikor a magyar gazdaság - s az 
azt kiszolgáló közlekedés — a gazdasági válság 
m eredek lejtőjére került.

HELYKÖZI SZEMÉLYSZÁLLÍTÁS

mutat a 10,3%-os csökkenésével (a rom ló tenden
cia a helyközi személyszállítás egészében is tetten 
érhető az utaskilométernél: az I—III. negyedévi 
5%-kal szemben a III. negyedévben 9%-os a csök
kenés). Tehát kevesebb utas rövidebb távolságra 
utazik, ami igen kedveződen a bevétel szempont
jából, miközben az elfogadott m enetrendek kötik 
a személyszállítók kezét az üzemi teljesítmények 
visszafogásában, azaz a költségtakarékosságban. 
A mutatók kedveződen alakulásában nyilván sze
repet játszott a növekvő munkanélküliség, a la
kosság csökkenő jövedelme, utóbbi m inden bi
zonnyal hatással volt a szabadidős célú utazások 
volumenére is.

A 2009. első három  negyedévében elszállított 
475,2 millió utas 7,1%-kal kevesebb, m in t 2008. 
hasonló időszakában. A 13.723 millió utaskilo
m éter pedig 5%-kal kisebb a 2008. január-szep- 
tem beri utaskilom éternél.

A belföldi helyközi utasok 77,8%-a autóbuszon 
utazik. A helyközi belföldi autóbuszközlekedés 
utasszám ának alakulását a 3. ábra szemlélteti.

3. ábra: A helyközi belföldi autóbuszközlekedés 
teljesítményei

I. n.év II. n. év III. n. év IV. n. év

H 2 00 8 . B 2 0 0 9 .

Szezonalitás a személyszállításban is m érhető , a 
legerősebb negyedév általában az első (melyben 
a téli időszakra leállított egyéni közlekedési já r 
m űveknek is szerepe van ), a leggyengébb pedig 
a harm adik, am ikor iskolaszünet és szabadságo
lási időszak van. Az utasszám visszaesése kissé 
m agasabb az autóbuszokon, 8,5%-os, s a helyze
ten nem  segített ezen belül a III. negyedév sem 
jelen tősen , mely időszakban 7,5%-os utasszám 
visszaesést figyeltek meg.

Az utaskilom étert tekintve sincs lényeges eltérés 
a tendenciákban: az autóbuszokon jobban, 6,3%- 
kal csökkent az utaskilométer teljesítmény, s ezen 
belül a III. negyedévjelentősen romló tendenciát

HELYI SZEMELYSZÁLLÍTAS

A helyi közforgalmú közlekedésben valamivel 
kedvezőbb a helyzet, a vizsgált időszakban elszál
lított 1 milliárd 522 millió utas „csak” 4,7%-kal, a 
6.123 millió utaskilométer pedig 5,1%-kal múlja 
alul a 2008. január-szeptemberit. Ebből a III. ne
gyedévi adatokat vizsgálva a csökkenési tendenci
ákban jelentkező eltérés nem  haladja meg az 1%- 
ot. A nagyvárosi kötöttpályás közlekedés miatt az 
utasoknak „csak” 58,3%-a utazik autóbuszokon.

A helyi autóbuszokon utazók számának alakulá
sát a 4. ábra szemlélteti.

4. ábra: A helyi autóbuszközlekedés 
teljesítményei

I. n.év II. n. év

□ 2008. B2009.

n. év IV. n. év

Az autóbuszokon 2009. első kilenc hónapjában 
jobban, 6,1%-kal csökkent az utazók száma, mint 
helyi összesenben. Ez nyilván nem az utazók érték- 
választásával függ össze, sokkal inkább azzal, hogy a 
jövedelmi viszonyokkal összhangban vidéken (ahol 
kevés kivétellel csak autóbuszok járnak) jobban visz- 
szaestek az utazási teljesítmények, m int a főváros
ban. Ezt alátámasztják a régiós adatok: míg az egyes 
régiókban 7,4-11,9%-kal csökkent az utazók száma 
az autóbuszokon, addig Budapesten csak 2,2%-kal. 
U taskilom éterben mérve is hasonló a ten d en 
cia, itt is nagyobb, 6,4%-os a csökkenés.
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A KÖZÖSSÉGI KÖZLEKEDÉS ÁTALAKÍTÁSA RÖVID HÍREK

Rendkívüli mértékben nőtt a bizonytalanság a terve
zettreform körül. Ami biztosnak látszik, az avasútnál 
és a távolsági autóbuszoknál a 15%-osjegy- és a 10% 
körüli bérlet áremelés, legkorábban 2010. február 
lejétől. Budapest helyi közlekedésében -  legalábbis 
2010. január 1 jé tő l1 -  nem lesz tarifaemelés. Kérdé
ses, lesz-e jövőre kedvezményrendszer reform, egye
lőre csak a regisztrációs jegy bevezetéséről beszélnek 
az ingyenes utazásoknál. E reformtól eredetileg tete
mes költségvetési megtakarítást vártak.

Meghosszabbítják 2016-ig a Volán társaságok közszol
gáltatási szerződéseit, s törlik kötelezettségüket alvál
lalkozók alkalmazására 5-30% közötti mértékben.

Míg a Magyar Nemzeti Vagyonkezelő Zrt hét regio
nális autóbusz-közlekedési konzorcium megalakítását 
tervezi, addig Saslics Elemér, a Volán Egyesülés vezér- 
igazgatója szerint ez csak a regionális közigazgatási re
formmal együtt képzelhető el, egyébként periig nem 
hoz számottevő ráfordítás-csökkenést, pedig a közössé
gi közlekedés reformelképzelései számoltak ezzel.

Egyelőre nincs törvényi felhatalmazás a MÁV szer
vezeti átalakítására sem, márpedig ennek révén is 
költségvetési kiadáscsökkentést terveztek.

A MÁV-nál 29 helyett csak 25 gyenge forgalmú vo
nalon szűnik meg a vasúti személyszállítás.

Az életbe lépett vasúti és Volán menetrendek alapján 
jövőre nem szűnik meg a párhuzamosság ott, ahol a kö
zösségi közlekedés reformja számolt vele, márpedig ez is 
a tervezett költségvetési megtakarítás egyik pillére volt

-Igaz, még csupán egyetlen hónapról van szó, de 
Magyarországon októberben szeptemberhez képest 
már nőtt az ipari termelés, de még csupán 1,8%-kal.

-  Az Európai Unióban úgy tűnik, véget ért a recesz- 
szió; 2009. harmadik negyedévében 0,3%-kal már 
nőtt a GDP a második negyedévhez képest.

-N ovem ber 24-től újabb 50 bázisponttal, 6,5%-ra 
mérséklődött a jegybanki alapkamat2.

- A  foglalkoztatási adatoknál havonta a megelőző 
három hónap együttes adatát teszik közzé. Ma
gyarországon több mint egy évtized után először 
július-szeptemberben lépte át a munkanélküliségi 
ráta a 10%-ot, augusztus-októberben pedig már 
10,4%-ot tett ki, elemzők az év végére 10,8%-ot, 

jövő év elejére pedig még elkeserítőbb mértéket 
prognosztizálnak.

-  2009. január lejétől a gázolaj jövedéki adója lite
renként 90,50 Ft-ról 97,35 Ft-ra nő.

-A z  OÉT-ben megállapodtak 2010-re vonatkozóan 
73.500 Ft havi minimálbérben és 89.500 Ft garan
tált minimális szakmunkásbérben, s olyan bérfej
lesztést javasolnak, hogy a nettó keresetek jövőre 
megőrizzék reálértéküket.

-  Szakértők szerint indokolatlan autópályaként 
megépíteni Baranyában az M6 Pécstől a horvát 
határig vezető szakaszát, a várható forgalom nagy
sága csak autóút megépítését indokolná. Ugyanez 
vonatkozik az M3 autópálya Vajától Vásárosna- 
ményig teijedő szakaszára is, márpedig úgy néz 
ki, m indkét autópálya-fejlesztés zöld utat kap. Ha 
nem így lenne, bizonyára ju tna forrás más fontos 
útszakaszok megépítésére, korszerűsítésére.

A cikk megjelent az Autóközlekedés c. szakfolyóiratban

Have we started upwards?
Market report 

Central Statistical Office (KSH): In
dices of the transport of goods and 

passengers in 3rd quarter of 2009

The article analyses the data of the transport of 
goods and passengers and introduces the con
ditions and financial performances of the econ
omy, more precisely those of the transport and 
especially the road transport in the first three 
quarters o f2009. It looks back to the year 2008 in 
order to have a comparison.

Von hier geht es aufwärts?
Marktbericht (9) 

KSH (Zentrales Statistisches Amt) 
Indikatoren das Waren und Per- 

sonen-Transport III. Quartal 2009.

Der Artikel mit der Analyse der Daten des Perso
nen und Warentransport bietet die Angelegenheit, 
zum Überblick der Verhältnisse und statistischen 
Leistungen der Wirtschaft, darin des Verkehrswe
sens bzw. der Abzweigung des Straßenverkehrs im 
Quartal HU 2009. Der Rückblick auf2006 bietet die 
Möglichkeit zum Vergleich.

1 2010. február tjétől átlagosan 4 %-kal emelték a viteldíjakat
2 az MNB azóta kétmer (dec. 22., jan. 26.) vágott 25-25 bázispontot; a mai kamatszint 6%

___
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Gépjármű közlekedés

Radarok a járművek biztonságos 
közlekedéséért
A közlekedésbiztonság javítása -  ezt már számtalanszor leírtuk -  az egyik 
alapvető feladata, az infrasünkmrát építő-fenntartó szervezeteknek, 
a szabályozásokat készítő intézményeknek, hatóságoknak, a gépkocsi
gyártóknak és még sok más területen ténykedő szervezetnek. A Közle
kedéstudományi Egyesület -  amint erről olvasóink folyamatosan meg
győződhetnek -  nem közhelyként, hanem valójában a maga eszközeivel 
-  publikációk, konferenciák, kommunikációs csatornák stb. -  teszi a 
dolgát e területen is. A most közreadott tanulmány tudományos oldal
ról mutatja be a gépjárműradarok elméletét A szakemberek mellett az 
„egyszerű” olvasó is számos érdekesség, ismeret birtokába juthat a cikk 
tanulmányozása során.

Dr. Oláh Ferenc
A szerző 2010. január 4-én váratlanul elhunyt

1. ELŐSZÓ

2004-ben jelentek meg a piacon első, a gépjármű
vekbe épített 24 GHz-es közelradarok (Short Rangé 
Radar = SRR) és a 76,5 GHz-es távolradarok (Long 
Rangé Radar = LRR), amelyek új biztonsági és ké
nyelmi funkciókat látnak el. A tervek szerint Euró
pában az ultraszéles 24 GHz-es (ultra videó bánd = 
UWB) frekvencia tartomány alkalmazása csak 2013 
júniusáig lesz engedélyezve. 2013 közepétől már az 
SRR radar szenzor is csak a 77-81 GHz közötti tarto
mányban (79 GHz-es sáv) lesz alkalmazható. A ter
vek szerint 2013 közepétől kötelező lesz minden új 
gépkocsiba a 79 GHz-es radarok alkalmazása.

A tanulmány a nem specialisták számára a megér
téshez szükséges mélységben tárgyalja a közel és tá
vol radarok működési elvét, modulációs módjait, 
méréstechnikai tulajdonságait és alkalmazását A ta
nulmányból jó l látható, hogy a radarok elmélete és 
mérési módszerei nagyon bonyolult matematikai 
eljárásokon alapulnak, amelynek érdekessége, hogy 
a kivitelezés után az ember tenyerében elfér, és már 
50-100 euróért lehet kapni.

2. BEVEZETES

A statisztikai adatok  szerint évente kb.1,2 mil
lió em ber veszíti é le té t világszerte au tóbaleset 
következtében és 50 m illió sérül m eg, de az Eu
rópai U nión  belü l is több m illió sérültje van a 
közúti baleseteknek. A E urópai Bizottság (Eu
ro p ean  Com m ission = EC) 2001 szeptem beré
ben  az ún . F ehér Könyv (W hite Paper) Közös 
Közlekedési Egyezség (Com m on T ransport 
Policy o f Septem ber 2001) fejezetében rögzí
tették , hogy 2010 végéig a közutakon bekövet
kezett halálos balesetek szám át 50%-al csök
ken ten i kell. M egegyeztek abban is, hogy ez 
csak a gépjárm űvek biztonságának növelésén 
keresztül valósítható meg. A biztonság növelé
sének egyik m ódja, hogy lé trehozzanak egy, a 
vezetőt segítő rendszert, amely aktív biztonsá
gi funkcióval is rendelkezik. Az ilyen rendszer 
megvalósítása olyan különböző szenzorokat 
igényel, amelyek képesek megfigyelni az autó  
teljes környezetét és je lzést adni a különböző 
veszélyt je lző  algoritm usok számára. Ezeknek 
az algoritm usoknak olyannak kell lennie , hogy 
képes legyen időben  figyelm eztetni a baleset
re, vagy a károk csökkentésének m ódjára. A 
feladat m egvalósításhoz egyik legcélszerűbb
nek  tűnő  szenzor a radarszenzor, amely bár
mely időjárási viszonyok között m űködik .1

‘Valójában a 10GHz feletti frekvenciákon működő radarok hullámteijedési viszonyait az eső erősen befolyásolja, az 50GHz feletti frekvencia tar
tományokban, pedig már a hó és kód is jelentős csillapítást okozhat Ez jelen esetben azért nem probléma, mert a működtetett távolság kicsi 
(max.l50-200m), ezért elhanyagolható ajárulékos csillapítás.
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Gépjármű közlekedés
Az ún. RadarNet európai fejlesztésű projekt kö
zéppontiban a 77 GHz-en működő többfunkciós 
gépjármű radarhálózat és néhány újszerű speciá
lis alkalmazása áll. Ilyenek a városi ütközés elhárító 
(Urban Collision Avoidance = UCA), ütközés előtti 
érzékelés (Pre-crash), ütközésérzékelő, parkolást se
gítő és Stop&Go rendszer. Valójában mindez az ACC 
(Adaptive Cruise Control) részét képezi.

A projekt 2000. január 1-én indult és 2004. októ
ber 31-ig tartott, amelyet az Európai Bizottság rög
zített IST 1999-1A-1403 számon.2

A 24 GHz-es közelradarok (Short Rangé Radar = SRR, 
nevezik még Near Distance Sensors = NDS néven is) 
és a 76,5 GHz-es távolradarok (Long Rangé Radar = 
LRR, nevezik még Far Distance Radar Sensor = FDS), 
amelyek új biztonsági és kényelmi funkciókat látnak 
el. A tervek szerint Európában az ultraszéles 24 GHz-es 
frekvencia tartomány alkalmazása új járművek eseté
ben csak 2013. júniusig van engedélyezve. 2012 köze
pétől már az SRR radar rendszer is csak a 77-81 GHz 
közötti tartományban (79 GHz-es sáv) lesz alkalmaz
ható. (Az riV szerinti besorolásban 11-es frekvencia
szám, szimbóluma EHF, az IEEE szerinti besorolásban 
W sáv, NATO szerint M sáv). A 24 GHz-es közel rada
rokra jelenleg lefoglalt pontos frekvenciatartomány 
21,625-26,625 GHz (ITV szerinti besorolásban l()-es 
frekvencia szám, szimbóluma SHF, az EU, NATO és 
IEEE szerinti besorolásban K sáv).

A gépkocsi gyártók és szállítók konzorciuma a SA
RA (Short Rangé Automotive Radar Frequency 
Allocation) dolgozik az UWB frekvencia tarto
mányú radarok egész világra kiterjedő frekvencia 
kiosztásán. Ennek értelm ében a 21,625-26,625 
GHz-es sáv le van foglalva az UWB radarok szá
mára. A döntés 2005. 01. 17-én történt meg. 
2013-tól a közel radarok is csak a 79 GHz-es frek
vencia tartományban (78-81 GHz) m űködhetnek. 
Az ECC döntése (ECC/DCC (04)03) 2004. már
cius 19-től hatályos.

Előírások a következők:
a. Az SRR radarok frekvenciája 77-81 GHz. Az an

tenna nyereséggel bővített kisugárzott teljesít
ménye: e.i.r.p.=55 dBm.

b. Az SRR szenzor járművön kívüli maximális telje
sítménye nem  lépheti túl a 9 dBm/M Hz értéket.

Á tm enetet a 24 GHz-ről a 79 GHz-re „package so- 
lution” névvel illetik.

A 24 GHz-es európai SRR szabvány (ETSIEN 302 288- 
as dokumentum) már elkészült, de folyamatban van a 
79 GHz-es SRR szabvány (ETSI EN 302 264-es doku
mentum) végleges formába öntése is.

3. FMCW RADAR
3.1. TÁVOLSÁG MÉRÉSE

Amennyiben CW (folytonos üzemű) radarral távolsá
got akarunk mérni, akkor az adó frekvenciáját modu
lálni kell. Elteijedt az a módszer, hogy az adó frekven
ciáját az idő függvényében változtatják. A változtatást 
az adó oszcillátor frekvenciájának középértékéhez 
(f0) viszonyítva valamely függvény szerint növelik, il
letve csökkentik. Ez a függvény lehet háromszög, fű
rész és szinuszos alakú. A radaroknál általában az első 
kettőt alkalmazzák.

Ezekben az esetekben lineáris frekvencia m odu
lációról beszélünk. Ez a módszer olyan frekven
ciával közvetíti a jelet, ami lineárisan változik az 
időben. Ezt a közvetítő frekvenciát chirpnek ne
vezik. Egy teljes hullámalak 4 chirpből áll. A line
áris frekvencia moduláció célja, hogy legyen egy 
egyszerű módszer a célok távolságának mérésére. 
Lineáris frekvencia moduláció esetén csak a kisu
gárzott és a visszavert je l között tapasztalunk frek
venciaváltozást (df). H a a célpont nem  mozog, ez 
a változás arányos a távolsággal (R).

Vizsgáljuk meg a kisugárzott és vett jel pillanatnyi frekven
ciáját, ha v =0. Vizsgálatot a 1. ábra alapján végezzük.

1. ábra: A kisugárzott és vett jel képe, ha v=0

Ekkor érvényes a (1) kifejezés:

(1) C ' T

Jelenleg . (2008) a 77 GHz frekvenciájú radarok mellett 24 GHz-es radarokat is alkalmaznak.
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Gyakorlatban a visszavert je lnek  két frekvenciavál
tozása van, ezek összege adja a teljes frekvenciavál
tozást (df). Az egyik összetevő a futási időből adó
dó frekvenciaváltozás ( f , ami a távolsággal függ 
össze), a másik az fD a Doppler eltolásból adódó 
frekvenciaváltozás (fD, ami a sebességgel függ ösz- 
sze). Ebből következik, hogy a célpont távolsága 
és sebessége többértékű lehet.
Vizsgáljuk meg a 2. ábrát.

2. ábra: A kisugárzott és vett jel képe, ha v *0

(2)

/ 0 ~ 2 t

C’T
df- fD+f,

A frekvencia egyszerű mérésekor nem  tudjuk el
különíteni a távolsághoz és a D oppler eltolódás
hoz tartozó frekvenciaváltozást.
Ezt a határozatlanságot szemlélteti az R ...fD (tá
volság - Doppler) diagram (3. áb ra).
Vizsgáljuk meg az ábrát, amely a (3) kifejezéseken 
alapul:

(3) és/0 --2^|

3. ábra: Adott távolsághoz tartozó Doppler 
frekvencia meghatározásának elve

* , =  fD +  ( ^ ‘ »R 
C*1

a , b ,
^ ■ = fD +  ( ^ ) R

Van azonban egy klasszikus megoldás, amivel fel
oldható a mérési bizonytalanság egy másik chirp 
segítségével. Ekkor két ismereüenes egyenletet 
kapunk, amelynek megoldásakor értékpár adódik 
mind a távolságra, m ind a relatív sebességre. Line
áris frekvenciamodulációval a letapogatás m érté
ke (d f/d t) és a letapogatás sávszélessége (f =f-f0) 
összefüggenek egymással, vagyis d f/d t=  (f /T .hi ). 
Az NDS (Near Distance Sensor = Rövidtávolságú 
Érzékelő) hullámalakjában chirpeket alkalma
zunk, amelynek periódusideje Tcirp. Az első chirp 
esetében használjuk az f0-fj frekvenciatartományt. 
A frekvencia azonban folytonosan nő, vagyis az el
ső chirp helyébe egy második chirp lép, amelyet 
upchirpnek nevezünk. Végül a frekvencia vissza
megy f0-ra. Ezt nevezzük downchirpnek. A két mé
résből a következő két egyenletet kapjuk:

(4)
df>

R c T d f - d f ,

!
fD '

2
d f  df, 
fal ~ fa I

A 3a. ábra mutatja az karakterisztikát A díj és df, 
ismeretében azonban két egyenest kapunk, amelynek 
metszéspontja megadja a helyes megoldást (3b. ábra). 
A 4. és 5. ábrán egységesített jelform ákat látha-

4. ábra: A jelek paraméterei háromszög 
modulációnál

f a(t)

k - r = - ^  = - L . A t l
l D A c J

f,(t)

<o

f v ©

(A dó kimenő je

/

T  = ■

V fD

V "fl>

fK-*T fR

B S D
->t

->t
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5. ábra: A jelek modulációja fűrész alakú 
modulációnál

tünk, amelyekre a későbbiekben látható blokk
vázlatok felépíthetők.

Ábrán az f  (t) a modulált kisugárzott jelet, az f ( t)  
a vett je le t [f(t)=f>(M)±fD(t)]> fA a különbségije
iét és fm a moduláló frekvenciát jelenti. A 4. ábrán 
a folytonos vonal a kisugárzott je le t a szaggatott 
vonal pedig a t=2R/c időkéséssel visszaérkező je l 
param étereit mutatja. A Af nagyságát az adó osz
cillátor kivezérlési tartományán belül a moduláló 
je l amplitúdója határozza meg, a m érhető maxi
mális távolságot pedig az fm értéke. Az a T  pe
riódusidőhöz tartozó, fR pedig a cél távolságához 
tartozó frekvencia értéke.

Kisugárzott frekvencia:
-  fűrész alakú moduláló je l esetében:

(5) / r - f 0 +
~ háromszög alakú moduláló je l esetében:

(6) f r - f o + V j

■ szinuszos alakú m oduláló je l esetében:

(?) f r  -  fo + Af
t  + A t

Az elektromágneses hullámok a járm ű és az adó 
közötti távolság (oda-vissza út) megtételéhez szük
séges ideje alatt az adó frekvenciája megváltozik 
és a két frekvencia közötti különbséget a keverő 
lekeveri. Ezt a frekvenciát beat (fB) (üttetési) frek
venciának nevezzük. Ez az érték az utóbbi esetre:

(8) fa  "  /o + ¥
, t  + Al

fa  j

/ 0 + A / l j - A f i

A távolság pedig:

(9) R  =
(‘ } 2A f
A háromszög moduláció esetén az ábrából lát
ható, hogy a R távolságban lévő célról a je l frek
vencia éppen t=2R /c= l/4 fm időkésés estén ad 
fB=Af/2 frekvenciaváltozást. E feltételből adódik, 
hogy a beat frekvencia:

(10) f B - ..J---------------

Ebből:

(11) R C ' / b

Adott fm esetén maximális hatótávolságot akkor 
kapunk, ha m ert ekkor fB=Af és az ehhez 
tartozó távolság:

(12) r m  =
4  / .

3.2. FELBONTO KEPESSEG MERESE

A járművek biztonságos mozgása nem csak az előt
tünk haladó gépjárművek sebességének, távolságá
nak, hanem az ún. felbontó képességének -  két jár
mű megkülönböztetésének - mérését is megköveteli. 
Amennyiben két cél van, akkor azokról különböző 
időkben érkeznek a visszavert jelek. Ekkor:

¥.-\ \R
c-T

ahol: ffil és ÍB2 az RÍ és R2 távolságokhoz 
tartozó beat frekvenciák

(13)
továbbá: -  -

ebből: -

1 2A/
T c-T 
c

w

AR

Ez fordítottan arányos a sávszélességgel. Látható az
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is, hogy a mérési periódus csökkentése csökkenti a 
feloldó képességet. Gyakorlatban ez közel 30%-os 
csökkenést okozhat.

így írható:

(14) A/C = 1,32A/

3.3. LINEÁRIS FREKVENCIAMODULACIO 
ALKALMAZÁSA TÖBB CÉLTÁRGY ESETÉN

A közutakon szinte minden esetben több, esetenként 
kifejezetten tömeges mennyiségű- gépjármű fordul 
elő egy időben. Ekkor minden egyes céltárgyról tör
ténő visszavert jelnek saját frekvenciaváltozása van, 
amelynek oka a különböző gépjárművek különböző 
távolsága és sebessége. A vevőbe érkező jelek sokasá
gának spektrum analizálásával meg tudjuk határozni 
a céltárgyakról visszavert frekvenciákat egyeden mé
réssel. Ehhez azonban tudnunk kell azt is, hogy mely 
frekvencia tartozik az első méréshez és melyik a máso
dikhoz. Ezzel a módszerrel lehet kezelni a többszörös 
céltárgyakkal kapcsolatos szituációkat Az upchirp/ 
downchirp szekvenciák használatával a mérések ered
ményeként a frekvenciák két sorozatát kapjuk. Több 
alternatívát is találunk arra, hogy a mért frekvenciákat 
hozzárendeljük az egyik chirptől a másik frekvenci
ájához. A fellépő bizonytalanság feloldása, hogy az 
összes lehetséges hozzárendelést összehasonlítjuk a 
többi mérések eredményivel. Az NDS -  ami tulajdon
képpen a gépjárművek közel távolsági radarjait jelen
tik -  által alkalmazott algoritmus két további chirpet 
használ, amelyeket csatolni kell az upchirp/down- 
chirp szekvenciákhoz. Az alkalmazott chirpek sávszé-

7. ábra: A chirpek változtatása több céltárgy 
esetén

Ugyanakkor az Rmax határozza meg a periódus idő
tartamát. A helyes működéshez teljesülni kell az 
alábbi feltételnek: T »  R 2 /cmax '

A 6. ábra m utat egy olyan FM-CW radart, amely 
háromszög modulációval működik és I /Q  demo- 
dulációt alkalmaz.

6. ábra: Háromszög moduláló jellel és I/Q  demodu- 
lációval működő FMCW radar blokkvázlata

lességei f/0 ,5 fal és ̂ = 0 ,5 ^

A két újabb chirp alkalmazása az NDS hullámalak
ban (7. ábra) újabb két egyenletet eredményez, 
ami m ár négy db. ismereüent, így négy db. egyen
letet je len t, amivel ellenőrizni tudjuk a céltárgyak 
távolságát, sebességét és ellenőrizni tudjuk a hoz
zárendelések érvényességét.
Négy egyenlet a következő alakú:

(15) df i .

‘fa l '  
fa l  

fa,
J°* I

Csak a négy egyenletből álló hozzárendelések te
kinthetők érvényesnek.

3.4. MAGASSÁG MÉRÉSE FMCW 
RADARRAL

Gépjárműveknél magasságot ugyan nem  m érünk, 
de a teljesség kedvért és perspektivikus okok miatt 
ezt a mérési elvet is ismertetjük.

Legyen adott egy, ún. Rampen generátor, amely há
romszögjelet szolgáltat olyan paraméterekkel, amelyek 
segítségével frekvenciamodulált jeleket állíthatunk elő 
15,4 és 15,43 GHz közötti tartományban (8. ábra).
A kisugárzott és visszavert jel közötti különbség na
gyobb, majd kisebb lesz 200 kHz-nél és ez isméüő- 
dik. A háromszögjel frekvenciájának mérésével a cél 
magassága meghatározható. Legyen a cél magassá
ga h és az adójel futási ideje TL

~  2 h  
(16) Tl = —  

c
A lineáris frekvencianövekedés egy k konstans ál-

8. ábra: A moduláló jel által létrehozott 
frekvencia

38 2010. február



tál m eghatározott m ódon változik:

, /  30 MHz A/-
” T ~ l  ~ tl

(17) 2 _ 2
ahol: /  =frekvenciaiöket

T/2=háromszög jel periódusidejének jele
A 16 és 17 egyenletek összevetéséből írható:

Af - c  30MHz
(18) T

2
2 h

Ebből következik:

u J  A/
(19) ~ r c ' ~

2 2/
Ezért, ha Af=200kHz és = 30MHz, akkor:

(20) /í[m] = y l 0 6[m/s]

Ha a magasságmérés során van vertikális sebesség, 
akkor vevőben Doppler eltolódás m érhető.
A 9. ábra alapján igazolható, hogy a felfutó élre:

9. ábra: A Doppler frekvencia alakulása 
a mérés során

vevőjel fD nélkül

, Af  + f D 30MHz
(21) k  = — T JD  ------

A 9a. ábrán a Rampen felfutó élének Doppler eltolódár 
sa, a 9b. ábrán pedig a lefutó él Doppler eltolódása lát
ható. A felfutó él időtartama TR, a lefutó élé, pedig Tr

A 16 és 20 egyenletek összevonásából a felfutó él
re a következő egyenletet kapjuk:

Af  T 1 T
’ 2(22) Tr Af + f L 1 + fo_ 2 

¥
A 9. ábrából levezethető a következő kifejezés a 
leszálló ágra:

(23)

Az eredő idő:

(24)

a /  t  i  r  
V - / „ '  2 - j_ A '2

1 1- +
)  t f p  j  f p  

¥  A/ 1-1 ^-
¥

Ebből következik, hogy a magasság mérésének 
pontossága gyakorlatilag nem  függ a Doppler el
tolódás értékétől.

3.5. LÉPCSŐJELLEL MODULÁLT 
FOLYTONOS HULLÁM (SFCW)

Ennél a megoldásnál nem  lineáris moduláló jelet, 
vagyis nem  lineárisan változó frekvenciájú je le t 
használunk, hanem  diszkrét frekvenciaváltoztatá
sokat alkalmaznak a 10. ábra szerint.

10. ábra: Lépcső alakú moduláló jel

Kimutatták, ha egy ilyen jelforrás mindegyik frek
venciánál elég hosszú ideig tartózkodik ahhoz, 
hogy a célról visszavert jelek  el tudják érni a ve
vőt (ez gépjárműveknél a kis céltávolságok miatt 
m indenképpen teljesíthető), akkor a vevő teljesíti 
mindazt, amit az FMCW radar is produkál.

Egy SFCW radar működési elve nagyon hasonlít az 
FMCW radar működési elvéhez, mert az SFCW hul
lámforma az FMCW hullámforma diszkrét változa
tának tekinthető. A két rendszerből vett digitalizált 
alapsávi jelek valójában ugyanazokat a információkat 
tartalmazzák a visszavert jelről, mert az SFCW alapsávi 
jel az FMCW radar üttető jelének diszkrét változata.

Alkalmazva Kotyelnyikov-Shannon mintavételi té
teleit írható:

1
(25) ¥

ahol:

*2 - Tm

Tnrn-a legnagyobb késleltetési idő.
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Ekkor:

(26)
r> — T  
' v m a x  _  2  m a x

1
(27) A r  ITIHX niaA. ^  * /»

A / 2• A /
Ügyelni kell arra, hogy az SFCW hullámformák 
alkalmazásakor a Af frekvencialépést elég kicsire 
kell választani ahhoz, hogy az Rmax nagyobb le
gyen, m int a várható legnagyobb céltávolság.

Ism ert az f  és f  , ekkor a frekvenciák N, darab-o m ax 7 f

számának megadásával megkapjuk a szükséges 
frekvencialépést:

./m ax — f o
(28)

R max

A / =
N f 1

A p(t) SFCW jelalaknak megfelelő változata:

(29) H ')- ^[exp7'2-Jr(/o+/ A/>/}

Tételezzük fel, hogy a gépjárm űről visszaverődő 
je l olyan felületről verődik vissza, aminek a frek
vencia fuggeden reflexiós tényezője F.

Ekkor az s(t) visszavert jel:

toji-x- [Ói, ♦ í ■ )• (í - h )■}•(30) 4)-rMf-rt ) .y r -  

Detektálás után  megkapjuk az alapsávi jelet:

(31) r  ■ £xp[- j2-ií(/o + i ■ A/> }•

Az alapsávi je l ekkor lépcsős szinusz hullám, ahol 
mindegyik lépcső az egyes frekvenciákon m ért 
válaszjelnek felel meg. Az am plitúdót és a fázist 
a cél reflexiós tényezőjének segítségével határoz
zuk meg, ugyanakkor a szinusz hullám frekvenci
ája a Tk késietetési idővel arányos.

Ha a je le t az egyes lépcsők közepén mintavételez
zük komplex adattöm böt kapunk.

(32) s(n)-rcxp[-j2n(f0+n A.f}TkJ. n=0jl,2....N(- 1
Ezt felírva a frekvenciatartományba, kapjuk:

s ( f n ) - r ex p ( r j 2 - n - f n -Tk ).

( ’ fn - f o  +n-Af ,  n=0,l,2...Nf-l

Inverz Fourier transzformációt alkalmazva az idő
tartománybeli válaszjel:

4-A f
H a a kvadratúra keverőt alkalmazunk, akkor ele
gendő az alábbi feltétel teljesülése:

(34)
j(r). r  ■ l  • CTP J2 ” • fc (‘- n )

ahol: f c «  -^max + ^  és B-a kisugárzott jel sávszélessége

Az am plitúdó kifejezését gyakran nevezik a ra
dar hullám form a szóródási függvényének (Point- 
Spread Function = PSF).

A leírt elven m űködő személygépkocsikban törté
nő alkalmazásra kifejlesztett rendszer blokkvázla
ta látható a l l .  ábrán.

11. ábra: A tárgyalt elven alapuló radar 
blokkvázlata

Kapcsolovezálö Aitfaiiavezerló

Kapcsolovezálö

3. 6. KOMBINÁLT FSK ES LFM 
HULLÁMFORMA KONCEPCIÓ

A kom binált megoldás egyidejűleg teszi lehetővé 
a céltávolság és sebesség mérését. Ekkor a vivő
hullám két lineárisan frekvenciamodulált chirp

12. ábra: Kombinált FSK-LFMCW moduláló jel
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jelből áll. Ezeket az ún. összefonódott szekvenciá
kat, vagy kapcsolódó szekvenciákat A és B-nek ne
vezzük (12. ábra).

A rajz szerint a kisugárzott je le t lépésről-lépésre 
változtatjuk frekvenciában (A B A B ...) . Az A-t 
referenciajelnek használják, míg a B je l az A-hoz 
képest állandó frekvenciával eltolva van kisugá
rozva.

A vevő m indkét szekvenciát külön-külön dolgoz
za fel a Fourier transzformáció és CFAR technika 
segítségével. M inden egyes cél a rá jellem ző távol
sággal és sebességgel megtalálható m indkét szek
venciában ugyanannál a számindexnél X=XA=XB- 
Érvényes továbbá az a megállapítás is, hogy az A 
és B szekvencia spektrumának maximumában a 
fázisok cpA és cpB különböznek egymástól, és ezek 
tartalmazzák a távolság és sebességadatokat. A fá
ziskülönbség a következő egyenlettel számítható:

, ^shift(35) A<p = n — 4ít • r  ■ -
N -1  Av c

ahol: N a frekvencialépések száma az A és B
szekvencia jeleknél.
A A<p még kétértelmű, de a 35. kifejezés felhasz
nálásával egyértelművé tehető.

13. ábra: Távolság és sebesség egyidejű 
meghatározása

Mérési eredm ény a 13. ábrán látható.
A két egyenlet összevetésével a következő egyér
telmű kifejezéseket kapjuk:

c - A R  ( N - l  ) - ' k s p - d - K

(36)
v0

n  c - 4 ( N - l ) - f shift-¿R 
( N - l ) A v  c  • A(p -  ■ f shlfi ■ h R -  K

it c-4(N-l)-fshifi M
A leírtakat egy példán keresztül célszerű illusztrál
ni, amelyet a l3 . ábrán keresztül végzünk.
Adatok az alábbiak: f  =150 MHz

A fentiek alapján írható: fshift —' fincr—294 kHz.

A mérés során a legnagyobb pontosság akkor ér-

14. ábra: Távolság és sebesség optimális 
értékének meghatározása

hető  el, ha az R-v diagramban két ortogonális met
széssel rendelkező egyenes szerepel (14. ábra).
Ekkor: f  =• f  =-294 kHz.shift ---
A 36. egyenletek az alábbiak szerint változnak.

R o

(37)
AR
Vo , 
Áv

N - l  . K
---------A w -----

2jt 2
N - l  . K------ A® + —

2 tc 2

swcep
ÁR=1 m

A módszer fő eleme a gyors számítási és feldolgo
zási idő, miközben megtartja a távolság és sebes
ségmérés pontosságát.

4. RADARHÁLÓZAT
4.1. MULTILATERÁCIÓ

A radarhálózatnak 4 db egymással szinkronban lé
vő 79 GHz-es kis hatótávolságú (30 m) érzékelő ra
darból kell állnia. (Ez jelenleg 24 GHz.) Azoknál 
az alkalmazásoknál, amelyek nagy hatótávolságot 
igényelnek (Stop&Go, vagy Collision W am ing = 
CW stb.), o tt a hálózat információit összevonják 
egy további 77 GHz-es nagy hatótávolságú távol
radar információval.

M inden kis hatótávolságú szenzor területet és 
Doppler frekvenciát mér. Radar hálózat összesíti 
a 4 különálló kis hatótávolságú szenzortól érkező 
információt (NDS). A radarhálózat megértéséhez 
először vizsgáljuk meg a különböző radarérzékelő

www.kte.mtesz.hu 41

http://www.kte.mtesz.hu


Gépjármű közlekedés
csoportokat (15. ábra).
A gépjárműveknél alkalmazzák a monostatikus és

15. ábra: Radarérzékelő csoportok

Multilaterális üzem

multistatikus változatokat.

Ha ismert az érzékelő pontos pozíciója, akkor a 
központi processzor Descartes koordináta rend
szerben háromszögelési technikával meg tudja 
becsülni a céltávolságot.

A multistatikus érzékelő csoporton belül váltakoz
va egy radarszenzor az adó szerepét tölti be, míg 
a többi szétosztott érzékelő vevőként működik, 
egyidejűleg. Legyen „n” mennyiségű radar szen
zorunk, és mindegyik működjön adóként is, ak
kor: n ■(n  + 1 )

Különböző vett je le t kapunk különböző késésekkel 
az „n” számú vevőn. Mivel m inden érzékelő szink
ronizálva füt és egyszerre csak egy radarszenzor 
tölti be az adó szerepét, ezért nincs a vevők között 
zavar. Az érzékelők a céllistát a vétel után egyszer
re továbbítják, ezért a központi processzor azonnal 
feldolgozza a listán szereplő információkat.

A leírt elvet tovább vezetve eljutunk az ún. multila- 
terációs technikához. A multilateráció elve leíija a 
céltávolság becslésének folyamatát a multistatikus 
NDS csoport által m ért távolságok alapján.

A multilateriális radarhálózat tehát olyan radar- 
rendszer, amely egy adót és több térbelileg el
osztott vevőt tartalmaz. A kialakítás olyan, hogy

m inden egyes radarszenzor képes adóként is és 
vevőként is funkcionálni. De arra is képes, hogy 
csak vevő legyen, m int egy multistatikus radar- 
hálózat része. A radarhálózat lehetőséget ad arra, 
hogy különböző sugárzási szögekkel képes legyen 
felderíteni a céltárgyakat, mivel m inden egyes 
radarszenzor karakterisztikájának iránya külön- 
külön állítható, pl. azzal, hogy a radarantenna 
nyílása valamilyen szöget zár be a járm ű hosszan
ti tengelyével. Ez a megállapítás egyúttal azt is je 
lenti, hogy az egyes radarszenzorok egyedi karak
terisztikáinak eredőjéből adódik a széles nyalábú 
karakterisztika (16. ábra).
A multilaterációs folyamat megvalósításához 4 db

16. ábra: Eredő karakterisztika szabályai

NDS
Közelradar

17. ábra: Multilaterációs technika megvalósítása
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NDS radarszenzort szerelnek be a 17. ábra szerint 
szétosztva.

A radarszenzorok helye Descartes koordináta- 
rendszerben van megadva az alábbi kétdimenziós 
vektorokkal: Sj, s2, s3, s4. A cél (egy másik járm ű) 
szintén Descartes koordinátákkal veendő figye
lembe. Jelentse a D.j a m ért távolságot, ami az adó 
NDS-ek és a feltételezett célok közötti távolságok 
összege, illetve a céltól a vevő NDS-ig m ért távol
ságok összege. A D;J távolság így analitikusan meg
határozható a két távolság összegéből (R  és R ) .

M indkettő alkalmazza az összes érzékelőt és célt 
(18. ábra).

(38) t  - sDj  j  — Rj  + R j  -  |í s l

A teljes mérési folyamat után, mivel m inden NDS

18. ábra: Távolság analitikus meghatározása

érzékelő szerepelt egyszer adóként és egyszer ve
vőként összesen 16 különböző távolságot kapunk 
a célról:

Az alábbi nemlineáris egyenlet leíija a teljes mul- 
üstatikus mérést.

(39)

' A , i

+t&T1l
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Amennyiben a Dy csak i-től j-ig változik a három 
szögelés, akkor a mérés

D
(40) R, =

szerint történik.
Ez a nemlineáris egyenletrendszer felírható mát
rix alakban is:

(41) D  = M ( t )
A célhelyzet ( t ) becslésének meghatározásához 
szükség van egy isméüődő algoritmusra, pl. ami 
lehet Gauss-Newton algoritmus (lásd később).

A multilaterális algoritmus tárgyalható a követke
ző m ódon is.

A célról visszavert jeleket leírhatjuk úgy, m int a 
kisugárzott je l egy késleltetett másolatát.

H /  \
(42) z ( 0  = 2 Ak - s { t - Tk )

k = 1
Az (n) a különböző útvonalakon visszaérkező visz- 
szavert jelek  száma. A különböző útvonalak azt je 
lentik, hogy több utas teijedés és közveden úton 
történő visszaverődés. A,, a (k)-ik útvonal jelének 
amplitúdója és (x ugyanazon je l késleltetési ide
je-

(43) - i ■»(t-n )]- %4 • n(í-r* >cos(m0 - e* ’
A feldolgozás kétcsatornás korrelátorral történik. 
A jel alul áteresztő szűrőn történő áthaladása után 
a következő m ódon írható:

Z /Í)-  ÍAk n(t-tk}cmekJt-1 

*. 1
A vevő felépítése a 19. ábrán látható.

(44)

"'Ww. kte.mtesz.hu



19. ábra: Két csatornás korrelációs vevő
20. ábra: Geometriai összefüggés a tárgy helyzete 
és a szenzor helyzete között

R i
K o n e iá to i 1

P(t)

Z0) Zol'l K o u d á ío r

— I—

r q

A távolságok felírhatok a következő módon:

R=IFFT {Z, (f) conj [P(f)] } 
RQ=IFFT{ZQ (f) c o n j[P (f)]}  
ahol: IFFT az inverz gyors F ourier
transzform ációt je len ti.

A tényleges távolság

(46) r = v'r +  R q

A frekvencia eltolódás:

2 - R d f  
c dt

(47) f r

5. A MÉRÉS GEOMETRIAI ES KINEMATIKAI
TULAJDONSÁGAI
5.1. RADIÁLIS TÁVOLSÁG MÉRÉSE

Említettük korábban, hogy a pozíciót általában 
Descartes koordináta rendszerben ú juk fel. Vizs
gáljuk meg a 20. ábrát.

Itt a céltárgyat helyzet vektorokkal jellemezzük:

A rendszerérzékelést, nyomkövetést, objektum
osztályozást és adatgyűjtő algoritmusokat végez a 
legújabb technológiát használva, amelynek neve 
MMIC (Monolithic Microwave Integrated Circuits
-  monolitikus integrált m ikrohullám ú áram kör).

O

(49) a „

• f (52) 0(t>- *0 + V
y„ vy

ahol: R -  tárgy távolsága [m], c -  fénysebes
ség í^ j és d f/d t frekvenciaváltozás sebessége 
amelyet még pásztázási aránynak is neveznek. 1

A közel radar maximális érzékelési tartománya 30 
m és a maximális pásztázási arány 500 GHz/sec.
A D oppler eltolódás:

f  - 2 ' V (48) J D  ~  c

ahol: v -  a céltárgy relatív sebessége [m /
sec], c -  fénysebesség [m/sec] és f - a kisugárzott 
frekvencia [Hz].

A közel radarokat úgy tervezték, hogy az alkal
mazható maximális relatív sebesség 250 km /óra, 
amihez 35.648 Hz Doppler eltolási érték tartozik. 
Ehhez tartozó legnagyobb középfrekvencia (I F) 
135.648 Hz. Shannon 1. sz. mintavételi tétele ér
telmében a mintavételi frekvencia ennek legalább 
kétszerezésnek kell lennie, a biztonság kedvéért ezt 
még kétszerezik (alakhű jelátvitel) érdekében, 
így Finimai2x2xl35.648=534 kHz.

Ly °.
Xo=r0 • cos Oo, 
y0= r0 ■ sin Oo

A célpont helyzete felmérhető az alábbiak szerint is:

(50) r = [x s ; y s ]F
A szenzor és a céljármű közötti relatív távolság:

(51) r = \ Ö - S \  = ^ j ( x0 - x s Y + ( y 0 - y s f

A céljármű azonban általában mozgásban van, 
ezért a helyzete az idő függvényében változik.

Ekkor:

v - |y x;vy J

5.2. RADIÁLIS SEBESSÉG MÉRÉSE

A radarok nem csak a cél helykoordinátáit mérik, 
hanem a sebességet is. Ha egy 0 - [xo;yo Ikoordinátájú 
céltárgyát egy s -[x,;y,7 koordinátájú érzékelőből vizs
gálunk, akkor a Doppler effektus csak a v - [yo; vo I ob
jektum  relatív sebességének radiális komponensére 
hat, amely a (53) összefüggéssel irható le (21. ábra)

v-|v|-cos<I>- —---Í--V* + ™ —~-vy - vx -cosa +v„ -sina
(53) 'b *b

ahol: (O) a megfigyelési és mozgási irány közt
bezárt szöget jelöli, az (a) pedig a cél oldalszögét
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21. ábra: Radiális sebesség-összetevő mérése

22. ábra: Ábra a keresztirányú mozgás 
sebesség meghatározásához

5.3. SEBESSÉG MEGHATÁROZÁSA KERESZT
IRÁNYBAN MOZGÓ JÁRMŰVEK ESETÉN

Tételezzük fel, hogy egy kereszteződésben a saját jár
mű radarjához képest keresztirányú járműmozgás 
észlelhető. A Doppler elv alapján csak sugárirányú el
mozdulás mérhető. Itt a mozgás csak nagyon kis Dopp
ler eltolódást okoz, sőt a megfigyelési idő is rövid, ami 
tovább fokozza a nehézségeket (22. ábra).

Felhasználva a 21. ábrát számolással a már korábban 
tárgyalt módszer alapján a sugárirányú sebességek szá
míthatók. Ezeket kombinálva a mért szögekkel a kö
vetkező lineáris egyenletrendszerrel, nagy biztonsággal 
megoldható a tényleges sebesség iránya.

(54)

■vf cosaj sin a  i '

v 2
=

cosa2 sinö2

. V cosaw sinan

vy

Ezek felhasználásával bizonyítás nélkül:

(55) v = {a T -m Y  - M T -VM 
Amennyiben csak két mérési érték van, akkor:

(56)
v =M -1 -Vm

M  “
“(ö l ~ « 2 )

-sin  ö 2 sin a j 
cos (*2 cos aj

A tapasztalat azt mutatja, hogy a mérések során 
létrejövő hiba normáleloszlású. Ekkor a szórás 
m ind szögben, m int sebességben jelentkezik.

Y’M

(57)
------jT “ 2 ---- T '[*2 ■ cosa , ) 5 + (v, ■ t»ior2)! }  , ------ r ■ (in 2 a ,  + sin2 a 2 ,sin̂Vpr] — c*2 j sin̂ terj-a2 j

i r °  “ « l l ’ l ' r . T 1------- (o s2 a ,  + cos2
ín (aj - d í j  s u r f« , - a 2)

Jelenleg valószínűleg ez a legjobb megközelítést 
adó algoritmus keresztirányú sebességek nagysá
gának és irányának mérésére.

5.4. OLDALSZÖG (AZIMUT) MÉRÉSE
5.4.1. TRILATERÁCIÓ (HÁROMSZÖGELÉS)
ELVE

Egy céljármű pozíciójának pontos leírásához, 
m int láttuk a céltávolság mellett az oldalszög meg-
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határozására is szükség van, amely a 23. ábra alap
ján  történik. Ekkor az oldalszög:

/

(58) a  = arctg y 0 - y s

A multilaterális technikánál -  m int korábban tár
gyaltuk -  több radarérzékelőt alkalm aznak. Azt 
is tárgyaltuk, hogy két érzékelő esetén  a céljár
m ű helyzete egyeüen m etszéspontban ábrázol
ható. A m ultilaterális technikánál általában 4 
db  NDS rad a rt alkalm azunk. Ekkor a 24. ábra 
szerin t 4 körívet kapunk. Mivel a távolságm érés 
m indig  egy ad o tt hibával tö rtén ik  valójában 2 
radarszenzornál több szenzor esetében  m et
szési fe lü le t jö n  lé tre  a metszési p o n t helyett. 
Ilyenkor, ha  több cél is je le n  van, akkor szel
lem kép (fantom kép) is lé tre  jö n , am i viszont 
red u n d án s érzékelőkkel kiszűrhető.

M atem atikailag a trilateráció  egy nem lineáris 
optim alizálási fe ladatnak  felel meg.
A m egfigyelt cél helyzete:

X„

(59) 0 =

y0
Az i-ik radarérzékelő  helyzete:

fxc
(60) Si =

sí

Ysi
Ebből a sugárra a következő kifejezés adódik:

(61) n -  ^(x0 -  x s, ^  + (y0 -  y si y
F elírható  továbbá a következő összefüggés:

(62) m = r • 0
\  /

+ e

Az (e) tag a m érésnél fellépő additív h ib á t j e 
len ti, ennek  m egfelelően (m) a különböző  ra
darszenzorok sugarainak (r.) tényleges h ibáit 
(m ).

A m érési feladat m egoldása ad o tt m érés érté 
keknél (m) az érzékelők ad o tt pozíciói m elle tt 
(s) egy becslést adn i a cél helyzetére (O ). Ek
kor a négyzetes középeltérési h ib á t E2( 0 )  m i
nim alizálni kell.

(63)
4  ; = 1

Ez nem lineáris egyenletrendszer, am it Taylor 
sorral O k m unkapon tban  linearizáln i kell, így 
egy lineáris egyenletrendszert kapunk.
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ő  ifi -  J t - ó - Ő f .  + ? t | 
ahol: a J aoobi mátrix:

(64) dx
*0 ~*si

y / ( * o * ( y o - y * f  
______ yo-y»

i y  ° ‘ 7(*o -* » ?  * Go - y„ f

(66) P 0

-1

Y ( 0 ) ■  R  • y ( 0 )

A Jacobi-m átrix  kifejezéseit az alábbiak szerint 
lehe t összefoglalni: (1. táblázat)

Az 1. táblázatban lévő kifejezéseket kell hasz
náln ia  pozíció és sebesség m eghatározásához.

25. ábra: Szögmeghatározás amplitúdó 
monopulse eljárással

1[ f r - n i
A

I
)

E lineáris egyenletrendszert egy norm ál egyen
le tte l m ár m egoldhatjuk

(65) Ö Ö - ( / l R - l - Jk y j k R ~ ' - ő r k

ahol: (R) a sugár értékeinek kovariancia mát
rixát adja és az egyes értékek súlyozását jelenti.

Amikor m egtörtént az érték becslése a folyamat egy 
(k+1) értékkel (Ot+]) újrakezdődik. így egy iteratív 
módszert kapunk a céljármű pozíció meghatározá
sára, amit Gauss-Newton algoritmusnak nevezünk, 
és már korábban hivatkoztunk rá.

K ettőnél több radarszenzor esetén  a helym eg
határozás pontosabb  é rték e t ad. Az érzékelők 
elrendezéséből és a cél helyzetéből kiadódik a 
kovariancia m átrix  (R ).

A pozíciófüggő kovariancia m átrix  a következő 
m ódon szám ítható:

K ritérium ként szolgál a h ibabecslésnél egy al
kalm asan m egválasztott h ibahatár: .

G ondoljunk itt a korábbi számban leírt adaptív 
küszöbérték CFAR által történt képzésére.3

5.4.2. SZÖGMEGHATÁROZÁS MONOPULS 
ELJÁRÁSSAL

A trilaterális technikával ellentétben, használat
bein vannak olyan érzékelő hálózatok, amelyeknél 
egyeüen szenzorral történik a szögmeghatározás. 
Ekkor az antennák jelei a visszavert je l amplitúdó
jával, vagy fázisával hozhatók összefüggésben.

5.4.2.1. SZÖGMEGHATÁROZÁS AMPLITÚDÓ 
MONOPULS SEGÍTSÉGÉVEL

Ennél az eljárásnál egy antennát és több jó l szét
választható, illetve m egkülönböztethető sugárirá
nyú antennahurkot használnak (25. ábra).
A kisugárzott (A) és a vett visszavert je l (B) amp
litúdók egyeden járm ű céljel esetén különbözőek 
lesznek feltéve, hogy a céljel nem  a hurkok szim
m etriatengelyében helyezkedik el. Amennyiben 
ez utóbbi eset nem  áll fenn, akkor a szöghibajel:

(67)
ahol: 2= A + B 

A =A -B

1. táblázat: A Jacobi-mátrix kifejezései
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26. ábra: Szögmeghatározás fázis monopulse 
eljárással

Végezetül a h ibák átlagát kell képezni.

5.4.4.2.2. SZÖGMEGHATÁROZÁS 
FÁZISMONOPULS SEGÍTSÉGÉVEL

Ebben az esetben nem  különböző irányú anten
nahurkokat, hanem  egymáshoz közel (d=0,5Á.) 
elhelyezett vevőantennákat (26. ábra) alkalmaz
nak.

Ekkor a vett je lek  azonos am plitúdójúak, de fá
zisban különböznek. Ennél a m ódszernél a xp 
fáziskülönbség az oldalszög értékétől a hullám 
hossztól (k) és az an tennák  közötti (d) távolság
tól függ.

(68)
2-Ji

d • sin a
A A

A fáziskülönbség m éréstechnikai m eghatáro
zásához egy hányadost kell bevezetni m indkét 
kom plex alakú vett jelnél.

(69) A = B  ■ e'W
Az összeg és különbség ekkor:

2 = B - ( l + e * )
A=B • (1 -  e&)  

így a fázisdifferencia:

(70)

(71)
A /W 
H * ,g

6. ÓSSZEFOGLALAS

A tanulm ány kellő részletességgel tárgyalja a 
gépjárm ű radarok elm életét. Foglalkozik azok
kal a hagyományos és különleges modulációs 
módokkal, amelyek elterjedtek napjaink autó 
radarjaiban. Ism erteti azokat a mérési elveket, 
amelyeket je len leg  alkalmaznak a biztonsági ra
dartechnikában. A mérési elvek alapján felépíti a 
radarok blokkvázlatát, illetve a m érést megvaló
sító algoritmusokat. Az ism ertetett algoritmusok 
egy részét a városi, más részét pedig a városon 
kívüli forgalom ban alkalmazzák. A városi forga
lom ban alkalmazott megoldásokkal szemben fő

követelmény a pontosság és a gyors működés. Az 
előbbi a rövid távolságok miatt, az utóbbi a rövid 
távolságok m iatt és a városi forgalom dinamikája 
m iatt szükséges.
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Radaranlagen im Inter
esse der Verkehrssicher

heit der Fahrzeuge

2004 erschienen auf dem Markt die erste in 
Fahrzeugen eingebauten Kurzradargeräte (Short 
Range Radar = SRR) mit 24 GHz Frequenz, und 
die Weitradargeräte (Long Range Radar = LRR) 
mit 76,5 GHz Frequenz, die neue Sicherheits-und 
Komfortfunktionen erfüllen. Laut den Plänen 
wird die Anwendung des ultrabreiten Frequenz
bereichs mit 24 GHz Frequenz (ultra video band 
= UWB) nur bis Juni 2013 erlaubt sein. Ab Mitte 
2013 dürfen auch die SRS Radarsensoren nur im 
Frequenzbereich 77 GHz...81 GHz betrieben 
werden (79 GHz Bandbreite). Laut den Plänen 
muss ab Mitte 2013 jedes neue Fahrzeug mit 79 
GHz Radarsensoren ausgerüstet sein. Die Studie 
erläutert die Funktionsweise, Modulationsmeth
oden, messtechnische Eigenschaften und An
wendungsbeispiele der Kurz- und Weitradarger
äte in einer Tiefe die sogar Laienverständlich 
ist Aus der Studie ist ersichtlich, dass die Theo
rie und die Messmethodik der Radargeräte auf 
hochkomplizierten mathematischen Verfahren 
basieren, was noch interessanter macht, dass das 
fertige Gerät nicht größer ist, als der menschliche 
Hand und nur 50-100 Eur kostet

Radars for the safe traf
fic of vehicles

The first 24 GHz Short Range Radars (SRR) 
and the 76,5 GHz Long Range Radars (LRR) 
which offered new safety and com fort func
tions and which were installed into the ve
hicles appeared in the market in 2004. Ac
cording to the plans the use of the 24 GHz 
ultra wide band (UWB) frequency can only 
be used in Europe until Ju n e  2013. As of mid- 
2013 even die SRR radar sensor can only be 
used in the frequency range from 77 GHz to 
81 GHz (79 GHz band). Also as of mid-2013 
each new car will have to be equipped with a 
79 GHz radar.
In a way that even non-professional people 
can understand the study introduces the prin
ciple of operation of short range and longer 
range radars, their m odulation methods, their 
characteristics of measuring technique and 
application. The study makes it clear that the 
theory and the measuring m ethods of the ra
dars are based on rather complicated mathe
matical procedures as a result of which these 
equipm ents fit into o n e’s palm and cost from 
EUR 50 to 100.
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A Magyar Vasúti Almanach 2009
Jelentős művel gazdagodott a vasúti szakirodalom azzal, hogy fris
sen, aktuálisan és szakavatott szerzők tollából m egjelent „A Ma
gyar Vasúti A lm anach”. A két jeles szakember, valamint a kiadást 
lehetővé tevő MÁV Zrt. és más támogatók jóvoltából egy „válságos 
időben” m egjelenő műnek sokszoros a jelentősége.
A könyv lehetőséget ad arra, hogy az olvasó tájékozódjon a ma
gyar vasút legfrissebb értékeiről, eseményeiről, amire a sokszor 
méltatlan beállításba kerülő vasúti közlekedésnek nagy szüksége 
van.

Lovas József -  Mezei István

A hazai vasúti szakirodalom különösen gazdag volt a 
magyar vasutak fénykorában, az 1870-es évektől az első 
világháborúig. Ezen időszak jellegzetes kiadványai vol
tak a rendszeresen -  általában évenként -  megjelenő 
évkönyvek és az ún. szaknaptárak. Az évkönyvek a ha
zai vasutakról adtak -  statisztikai adatokkal kibővített
— tájékoztatást A szaknaptárak a naptári részen kívül 
szakmai cikkeket és ún. sematizmust, vagyis címtárat 
(névsort) tartalmaztak.

Az első hazai, magyar nyelvű vasúti évkönyv 1878-ban 
jelent meg Vörös László szerkesztésében (1. ábra), 
aki a szerkesztői előszóban a következőket írta: „Vas
úti hálózatunk jelentékeny kiterjedésénél fogva már 
régóta érezhető volt egy, a vasúti vállalatok történeti, 
pénzügyi, forgalmi és statisztikai leírását tartalmazó 
évkönyv hiánya. Vállalataink magyar szakmunka hiá
nyában kénytelenek voltak a Kohn Ignácz által szer
kesztett ,Eisenbahn Jahrbuch für die österreichisch
ungarische Monarchie” czimü szakmüvet használni 
segédkönyvül. Ezek minden tekintetben jeles szak
munka a hazai vasúti és egyéb közlekedési vállalatok 
leírását is tartalmazván, megfelelt az igényeknek, s a 
hazai vállalatok részéröl anyagi segélyezésben is ré- 
szesittetett. A közmunka- és közlekedési m. k. minis- 
terium azonban nem nézhetvén közönynyel, hogy 
vállalataink egy kizárólag német nyelven irt müvet 
segélyeznek, - kifogásolta a mü anyagi segélyezését,
- arra utalván, miszerint hazánk önállósága a vasúti 
vállalataink magyarosodása méltán megkövetelné, 
hogy a hazai közlekedési vállalatok egy csupán ma
gyar nyelven szerkesztett vasúti évkönyv által képvisel
tessék érdekeiket. (. . .)”

„(...) Jelen évkönyv nemcsak a vasúti vállalatokkal 
foglalkozik, hanem  egyéb közlekedési vállalatok 
ismertetésére is kiteljed, s az elöl fekvő évfolyam 
szerkesztésnél főleg arra fordítottam gondot, hogy 
hiteles kútfők alapján az egyes vállalatok alapítá
sának és fejlődésének történetét megismertessem

1. ábra: Az első magyar nyelvű vasúti évkönyv 
címlapja
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az olvasóval. A pénzügyi, forgalmi és statistikai 
adatok a legutolsó üzletévről, 1877-ről közölvék. 
A mü 6 főrészre oszlik, az I-ső rész tárgyazza a tisz
tán „magyar vasutakat”, a II. rész „a közös vasuta
kat”, a III. rész a „hegyi vasutakat”, a IV-ik rész ,A 
közúti vasutakat”, az V. rész „az épités alatt álló 
vasutakat”, a VI. rész pedig a „gőzhajózási válla
latokat”.

Jó l ismerem a je len  I-ső évfolyamnak hiányait, 
szolgáljon mentségemül a kezdet nehézsége s 
azon ígéret, hogy igyekezni fogok évről-évre töké
letesebb müvei lépni a közönség elé.”

A „Magyar Vasúti Évkönyvéből -  feltételezhetően 
anyagi okok miatt -  csak hat kötet je len t meg.

A két világháború közötti időszakban is és rövid 
ideig a II. világháború után jelentek meg vasúti 
évkönyvek és szaknaptárak. Az előbbiek közül 
megemlíthetők a „Magyar Vasúti és Közlekedési 
Sematizmus” kötetei. Ezek naptári részt, szakcik
keket, a vasutasok részére hasznos tudnivalókat és 
sematizmust tartalmaztak.

A vasúti évkönyvek sorába tartozik az 1988-tól 
megjelenő „Vasúthistória Évkönyv” 17 kötete, 
amelyek a hazai vasutak magyar történetével fog
lalkozó tanulmányokat tartalmaznak.

A MÁV alapításának 1993-ben m egünnepelt 125 
éves évfordulójával összefüggésben je len t meg 
ismét a hazai vasúti szakirodalomban egy első
sorban szakmai jellegű évkönyv „MÁV Almanach 
1994” címmel. A kötet érdekessége volt, hogy 
egyik fejezete a MÁV napirenden lévő, az 1994. 
január 1-jén életbe lépett új Vasúti Törvényben 
m eghatározott átalakításával foglalkozott, neve
zetesen a Vállalkozó Vasút és a Pályavasút kiala
kításával, ami meghatározta az 1993. július ljé tő l 
részvénytársasággá alakult nemzeti vasúttársaság 
további működését.

A következő ugyancsak szakmai jellegű vasúti év
könyv a „MÁV Almanach 2001” volt, amely egy 
évvel a századforduló után je len t meg. A kötet 
felépítése m ár tükrözte a bekövetkezett szervezeti 
változásokat, és részletes áttekintést adott a MÁV 
Rt. számvitelileg szétválasztott két működési terü
letéről, a Vállalkozó Vasútról és a Pályavasú tról. A 
kiadvány a korábbihoz képest kiegészült számos 
új fejezettel.

A 2001. évi MÁV Almanach kiadása óta hazánk
ban lényeges -  a közlekedés- és ezen belül a vasút-

ügyre kiható, meghatározó jelentőségű -  politikai 
változás történt: az ország az Európai Unió teljes 
jogú  tagja lett. A tagállamok vasúttársaságai szá
mára az EU közlekedéspolitikájából és irányelvei
ből következett 2003-tól a „szabad pályahasználat” 
bevezetése, amely a szakmai feltételek teljesülé
se esetén, pályahasználati díj ellenében lehetővé 
teszi a vasúti pálya igénybevételét az összes tag
országban bejegyzett vasúttársaság számára. Ha
zánkban 2003-ban létrejött az első magántulaj
donú vasúttársaság, és 2006-tól az árufuvarozás 
számára lehetséges a „szabad pályahasználat”. A 
változások és az összes magyarországi vasúttársa
ság bemutatásának igénye m iatt a legújabb hazai 
vasúti szakmai évkönyv címe: „Magyar Vasúti Al
m anach 2009”. (2. ábra)

2. ábra: A 2009-ben megjelent hazai vasúti 
évkönyv
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A Magyar Vasúti Almanach 11 részből áll:
I. Bevezető rész
II. A hazai vasútügyet irányító minisztérium, 

hatóság és egyéb szervezetek
III. Magyar Államvasutak Zártkörűen Működő 

Részvénytársaság
IV. MÁV Zrt. Pályavasúti Üzletág
V. A MÁV Zrt. alaptevékénységével összefüggő 

tevékenységek
VI. A MÁV Zrt. egyes szolgáltató egységei



VII. A MÁV-csoporton belül m űködő zártkörű 
részvénytársaságok

VIII. Részben m agántulajdonú vasúti társaság. A 
Győr -  Sopron -  Ebenfurti Vasút Zrt.

IX. Hazai m agántulajdonú vasúti társaságok
X. Keskeny-nyomtávolságú vasutak
XI. A jövőnek megőrzött hazai vasúti m últ

A „Bevezető rész” ismerteti az EU közlekedés- és vas- 
útpolitikáját, az európai vasutak fejlődési irányát, a 
vasúti ügyekkel foglalkozó nemzetközi szervezeteket, 
valamint a hazai közlekedés és közforgalmú vasutak 
statisztikai adatait

Az EU kezdettől fogva változatlan közlekedéspolitikai 
célkitűzése: a „fenntartható mobilitás” érdekében nö
velni kell mind a személy-, mind az áruszállításban a 
biztonságos, környezetbarát és energiatakarékos, és a 
közúti közlekedéssel versenyképes vasúti közlekedés 
részarányát. Az „EU közlekedés- és vasútpolitikája” c. 
fejezet áttekinti az EU vasútpolitikája megvalósításá
nak eszközeit

A „Vasutak Európában” c. fejezet röviden ismerte
ti a nagysebességű, a távolsági és a regionális vasúti 
közlekedés fejlődési irányát valamint néhány példát 
a vasúti áruszállítás technológiai és technikai fejlesz
tésére hozott intézkedések közül. Az európai nagy- 
sebességű vasúti közlekedés kedvező fejlődési irányát 
mutatja, hogy a jelenlegi 5.600 km hosszú hálózat 
2020-ig további, mintegy 3.500 km-rel bővül. A regio
nális (mellékvonali vagy helyiérdekű) vasutak kérdé
sében figyelemreméltó, hogy számos fejlett nyugati 
országban a szolgáltatások minőségének növelésével 
ezeket a vasutakat „újraélesztették”. Hazai példa is van 
arra, hogy korszerű járművek üzembe helyezésével és 
utasbarát m enetrend kialakításával jelentős forgalom- 
növekedés érhető el. Avasúti áruszállításban a szabad 
áruszállítási útvonalak kijelölése, és az ezzel kapcsola
tos különféle intézkedések megtétele egyes viszonyla
tokban számottevő utazási sebességnövekedést ered
ményezett, ami versenyképessé tette a vasúton való 
árufuvarozást

A „határok nélküli” Európában a korábbiak
nál lényegesen nagyobb jelentősége van a vas
úti személyszállításban, és az árufuvarozásban a 
nemzetközi együttm űködésnek, amihez nélkü
lözhetetlenek ,A vasúti közlekedéssel foglalkozó 
fontosabb nemzetközi szervezetek” c. fejezetben 
ism ertetettek.

A hazai közlekedés 2001 -  2008 közötti teljesítményi 
adataiból és a közforgalmú vasútjaink statisztikai ada
taiból hasznos következtetések levonhatóak.

,A hazai vasútügyet irányító minisztérium, hatóság és 
egyéb szervezetek” c. rész áttekinti a Közlekedési, Hír
közlési és Energiaügyi Minisztérium, a Nemzeti Köz
lekedési Hatóság, a Közlekedésbiztonsági Szervezet, 
a Vasúti Pályakapacitásdtasztó Kft és a HUNGRAIL 
Magyar Vasúti Egyesülés szervezetét és működését. A 
felsoroltak közül a Közlekedésbiztonsági Szervezet és 
a Vasúti Pályakapacitás-elosztó Kft a vonatkozó EU 
irányelveknek megfelelően jö tt létre, és azok szerint 
működik.

A 2008-ban 140 éves és 1993 óta részvénytársaságként 
működő MÁV a megalapítása óta a legnagyobb vál
tozáson ment keresztül. 2005-ben kormányhatározat 
döntött a többszereplős hazai vasúti rendszer kialakítá
sáról, előírva az árufuvarozás jogi önállóságát továbbá 
a MÁV Zrt önálló infrastruktúrakezelő és személyszál
lító társaságokra való szétválasztását 2006-ban a MÁV 
Árufuvarozási Üzletágából megalakult a MAV-Caigo 
Zrt, és 2007-ben a MÁV Személyszállítási Üzletágából a 
MÁV-START Zrt, és megkezdte működését a Záhony- 
Port Zrt 2008-tól a MÁV Gépészeti Üzletágából alakult 
a MÁV-TRAKCJÓ Zrt és a MÁV-GÉPÉSZET Zrt ,A 
Magyar Államvasutak Zártkörűen Működő Részvény- 
társaság” c. rész, amely ismerteti a társaság tevékenysé
gét és szervezetét tükrözi ezeket a változásokat

Ennek a résznek egyik fejezete ismerteti a MÁV Zrt 
többségi tulajdonában lévő társaságok adatait és át
tekintést ad azokról a társaságokról is, amelyekben a 
MÁV Zrt-nek kisebbségi tulajdona van. 2009-ben a 
MÁV Zrt-nek 40 működő gazdasági társaságban volt 
érdekeltsége. Ezek közül 21 volt a MÁV Zrt. többségi 
tulajdonában.

A MÁV Zrt alaptevékenysége a vonalhálózata infra
struktúrájának működtetése. ,A MÁV Zrt. Pályavasúti 
Üzletág” c. rész tartalmazza az infrastruktúrát működ
tető szakszolgálatok tevékenységét és szervezetét A 
szakszolgálatok szakterületei: a forgalom, a pálya, híd 
és alépítmény, valamint a távközlés, erősáramú és biz
tosítóberendezés. Az egyes szakszolgálatok szervezeti 
tagolódása: elvi irányítási szint (vezérigazgatósági fő
osztály) , operatív irányítási szint (területi központok), 
végrehajtási szint (szakszolgálatonként eltérő elneve
zésű szervezeti egységek). Az egyes szakszolgálatokat 
külön-külön fejezet ismerteti.

A .forgalom ” c. fejezet közli az állomások fontosabb 
forgalmi- és kereskedelmi adatait, az üzemirányítás 
jelenlegi rendszerét, a Pályahasználati Számlázási és 
Statisztikai rendszert. Ezen utóbbi rendszer célja az, 
hogy a Pályavasúti Üzletág számvitelileg hiteles, tény
adatokon alapuló számlamellékletet tudjon összeállí
tani a MÁV Zrt. pályavasúd szolgáltatásairól.



Vasúti közlekedés
A vasúti pályával foglalkozó fejezet nem zetkö
zi kitekintésben értékeli a MÁV Zrt. pályahá
lózatát és áttekinti a fejlesztés irányát különös 
tekintettel a páneurópai vasúti folyosók hazai 
vonalaira. A MÁV Zrt. pályahálózatán 8.579 db 
különböző szerkezetű és hosszú híd, valamint 
áteresz található. A hidak és m űtárgyak feje
zet ezek állapotát, a felügyeleti tevékenységet, 
a karbantartás és felújítás kérdéseit, valam int a 
beruházásokat ism erteti. Részletes tájékoztatás 
található a 2009-ben elkészült Újpesti vasúti Du- 
na-híd felújításáról.

A hazai vasúti távközléstechnikában az 1990-es évek
ben megjelentek a digitális rendszerek, amelyek csak
nem korládan fejlődési lehetőséget adtak a vasúti 
technológiai folyamatokat támogató távközlési tech
nikáknak, a kommunikációs és adatfeldolgozási igé
nyek kielégítésének. A „Távközlő berendezések” c. 
fejezet részletesen ismerteti a távközlő és adatátviteli 
hálózatokat, valamint berendezéseket A fejlesztések 
közül figyelemreméltó az egységes digitális vasúti rá
dió-kommunikációs rendszer.

A MÁV Zrt. vonalhálózatának 35%-a villamosított és 
a villamos vontatás részaránya a szállítási tevékenység
ben eléri a 83%-ot, ezért az erősáramú berendezé
sek közül kiemelt jelentőségűek a villamos vontatás 
energiaellátási berendezései. A további erősáramú 
berendezések: a biztosítóberendezések áramellátó 
berendezései, a vonatszerelvények villamos előfűtő 
berendezései, a villamos váltófűtő berendezések és a 
térvilágítási berendezések.

Az „Erősáramú berendezések” c. fejezet részletesen 
foglalkozik a villamos vontatás és az egyéb erősáramú 
fogyasztók energiaellátási kérdéseivel.

A közlekedési ágazatok között a vasút egyik fő vonz
ereje a biztonság. A Jelző- és biztosítóberendezések”
c. fejezet áttekinti a MÁV ZrL-nél használatos állomá
si-, a vonali- és az útátjáró- biztosítóberendezéseket, a 
központi forgalomellenőrzés és forgalomirányítás be
rendezéseit, valamint ismerteti az azokkal kapcsolatos 
statisztikai adatokat. A biztosítóberendezési technoló
gia fejlesztésének egyik kiemelt területe az Egységes 
Európai Vonatbefolyásoló Rendszer (ETCS) kiépí
tése a MÁV Zrt a páneurópai vasúti folyosók hazai 
vonalain.

,A MÁV Z rt alaptevékenységével összefüggő te
vékenységek” c. rész az energiagazdálkodással, az 
ingatlangazdálkodással, a környezetvédelemmel, a 
nemzetközi kapcsolatokkal és a vasúti közlekedésbiz
tonsággal foglalkozik.

A MÁV Z rt energiagazdálkodásának hatékonysá
gát mutatja, hogy 2000-2008 évek között csökkent 
a hőegyenértékben kifejezett összes felhasználás. A 
világpiaci energiaárak növekedése miatt az előbbiek 
ellenére az energiaköltségek évről-évre jelentősen 
növekednek.

A MÁV Z rt ingatlangazdálkodásának jelentőségét 
jól jellemzi, hogy a Földhivatali nyilvántartás szerint 
az önálló föld ingatlanjainak száma mintegy 17 ezer, 
és az ezeken található épületek és építmények száma 
meghaladja a 100.000 darabot. Az ingatlangazdálko
dáson belül a magasépítmények felújítására fordít
ható források az utóbbi években igen korlátozottan 
álltak rendelkezésre. Ennek ellenére számos helyen 
felújították az állomásépületet és korszerű megálló
helyeket létesítettek.

Közismert tény az, hogy a vasút a versenytárs köz
lekedési módozatokkal összehasonlítva a legki
sebb m értékben szennyezi a környezetet. A „Kör
nyezetvédelem” c. fejezet összefoglalja mindazon 
intézkedéseket, valamint részletezi azon kiadáso
kat, amelyeket a MÁV Zrt. tett, illetve felhasznált 
a levegőtisztaság, a talaj és a felszín alatti vizek vé
delme, a vízgazdálkodás, a hulladékgazdálkodás 
és az élővilág védelméért.

Az európai vasutak közötti nemzetközi együttműkö
dés napjainkban -  az EU bővülésével összhangban
-  a korábbiaknál még kiteijedtebb. A „Nemzetközi 
kapcsolatok” c. fejezet részletesen bemutatja a MÁV 
Z rt és a MAV-csoport nemzetközi kapcsolatrendsze
rét, valamint a nemzetközi szervezetekben végzett te
vékenységét.

Hazánk EU tagságával összefüggő, és a vasutakat 
érintő szervezeti változások, a „szabad pályahaszná
lat” a harmadik felek részére új helyzetet teremtett a 
vasútbiztonsággal kapcsolatban. A vasút biztonságos 
működéséért már nemcsak az in írás trak túrát kezelő 
MÁV Zrt. felelős. A „Vasúti közlekedésbiztonság” c. 
fejezet áttekinti az új helyzetet és részletesen elemzi 
a MÁV hálózatán bekövetkezett üzembiztonsági ese
ményeket, valamint a szervezeti átalakulás biztonsági 
követelményeit.

A „MÁV Zrt. egyes szolgáltató egységei” c. rész is
m erteti a Baross Gábor Oktatási Központ, a Do
kumentációs Központ és Könyvtár, a Központi 
Irattár, valamint a Vasúti Mérnöki és Mérésügyi 
Szolgáltató Központ tevékenységét és szerveze
tét. A négy szolgáltató egység közös jellemzője az, 
hogy a szolgáltatásaikat külső felek is igénybe ve
hetik.

'vww.kte.mtesz.hu



A MÁV Rt. legnagyobb szervezeti változása 2006- 
2008 között volt A ,JMÁV-csoporton belül működő 
zártkörű részvénytársaságok” c. rész négy társaság tevé
kenységét szervezetét és működését ismerteti. A MÁV- 
START Zrt a MÁV Zrt normál nyomtávolságú hálóza
tán végzi a személyszállítást, kiegészítve a kocsivizsgálati 
tevékenységgel. A MÁV-START Zrt 2008-ban 5.227 
személyszállítójárművel bonyolította le a forgalmat A 
MÁV-TRAKCIÓ Zrt az állagába tartozó vontatójármű
vekkel vontatási szolgáltatást teljesít és mozdonyvezetői
vezetik a MÁVSTART Zrt motorvonatait, valamint
egyéb megrendelő vasúttársaságok (pl, MÁV-Cargo 
stb.) mozdonyait A MÁV-GÉPÉSZET Zrt fő tevékeny
sége a vasúd járművek karbantartása és javítása, a vona
tok előhűtése és előfütése, a hálózati szintű balesetel
hárítás, a vegyeielhárítás és a társaság tevékenységéhez 
kapcsolódó mérnöki szolgáltatások.

A 2007-ben alakult ZÁHONY-PORT Zrt működteti 
a záhonyi „szárazföldi kikötőt”. A tevékenységi köre: 
átrakás, rakodás és közvámraktározás. A záhonyi át
rakókörzet jelenleg évente mintegy 6 millió árutonna 
forgalma a világgazdaságban várható változások követ
keztében 2015-2020-ra 8,5-10 millió lesz. Ez a változás 
indokolja az átrakókörzet fejlesztését

Hazánk második legnagyobb vasúttársaságát a Győr- 
Sopron-Ebenfurti Vasút Zrt-t mutatja be a .Részben 
magántulajdonú vasúti társaság” c. részt A társaság tel
jes vonalán, Győr-Ebenfúrt között 130 éve indult meg 
a forgalom. A GySEV a kereskedői szemlélet érvényre 
juttatásában már a rendszerváltozást megelőző évek
ben is úttörő volt Napjainkban is a vasúti személy- és 
áruszállítást kiegészíti logisztikai tevékenységgel. Az 
elmúlt években a GySEV -  a bővülő vonalhálózatán
-  nagyszabású vasútfejlesztési programot (vonal-villa
mosítás, pályafelújítás, biztosítóberendezés korszerűsí
tés) valósított meg, ami kedvező hatású volt a szállítási 
teljesítményére.

A hazai vasúti közlekedésben az egyik legnagyobb vál
tozás az EU irányelvekből adódó „szabad pályahálózat” 
bevezetése volt, amelynek következtében 2003-ban 
megalakult az ország első magán vasúti társasága. A 
„Hazai magántulajdonú vasúti társaságok” c. fejezet 
közli ezen társaságok legfontosabb adatait A legna- 
gyobb hazai vasúti áruszállítási társaságok a MÁV-Cargo 
Zrt-vel külön fejezet foglalkozik. A 2008-ban privatizált 
társaság 2009. január 1-jétői az osztrák állami tulajdonú 
Rail Cargo Austria AG csoport tagja.

A hazai keskeny-nyom távolságú vasutakkal századunk 
első évtizedében a jövőbeni működésüket illetően egy
aránt történtek reményteli és lehangoló események A 
„Keskenynyom távolságii vasutak” c. fejezet átfogóan

ismerteti ezen vasutak jelenlegi helyzetét, és részletesen 
tartalmazza az egyes vasutak üzemét és azok járművei
nek fontosabb jellemzőit Jelenleg hazánkban 24 térségi 
személy- és áruszállítási engedéllyel bíró keskeny-nyom- 
távolságú vasút működik. Tulajdonosaik meglehetősen 
sokfélék az államitól a családi vállalkozásig.

A magyar vasutak története 2009-ben -  a kezdeti pró
bálkozásokat nem tekintve -  az első hazai közforgalmú 
vonal megnyitása óta 163 évet ölel fel. A kiadvány ,A 
jövőnek megőrzött hazai vasúti múlt” c. rész egyik feje
zete bemutatja a millenniumi ünnepségek keretében 
2000-ben megnyitott Magyar Vasúttörténeti Parkot, 
ahol jelenleg 135 vasúttörténeti értékű jármű és szá
mos egyéb ugyancsak ilyen jellegű vasúti eszköz (pl. 
pályaépítő gépek, biztosító- és jelzőberendezések, stb.) 
található. A „MÁV Zrt műemlékvédelmi tevékenysé
ge” c. fejezet áttekinti annak a példamutató tevékeny
ségnek az eredményeit, amelyet a MÁV az 1970-es évek 
második felétől tett a vasúti építészeti értékek megőrzé
se érdekében.

A MÁV Zrt Vezérigazgatósága által kiadott, 481 oldal 
terjedelmű kiadvány 29 szerző munkája és tízen fény
képeikkel járultak hozzá a szöveges részek szemlélete
sebbé tételéhez. A mű igényes nyomdai előkészítését és 
kiadói gondozását a RAUSZ Stúdió végezte, a nyomdai 
munkák a DEMAX Művekben készültek. A kiadvány 
megjelenését hirdetéseinek elhelyezésével 12 vállalat 
és intézmény is támogatta.

Az előzőek a hazai vasúti évkönyvek rövid történeti 
áttekintése után részletesen ismertették a 2009 év vé
gén megjelent „Magyar Vasúti Almanach 2009” című 
kötetet, amely bemutatja a korábbiakhoz képest lé
nyegesen megváltozott körülmények között működő 
magyar vasutakat és a fejlesztésük irányát A közelmúlt
ban megjelent hasonlójellegű hazai kiadványok iránti 
érdeklődés azt mutatja, hogy megfelelő tartalmú és jól 
szerkesztett évkönyvek hasznos információkat adnak 
mind a szakemberek, mind a nagyközönség számára. 
Az előbbiek azt igazolják, hogy ezeknek a kiadványok
nak az elektronikus tájékoztatás széles körű elteijedése 
ellenére továbbra is van létjogosultságuk.

A Magyar Vasúti Almanach további évfolyamainak 
megjelentetésével kapcsolatban idézzük az 1878 évi 
Magyar Vasúti Évkönyv kiadójának, Mihók Sándornak 
a kiadói előszóban -  napjainkban is érvényes -  leírta
kat „(...) Miután végül a vasúti, évkönyvnek további 
megjelenése és fejlődése első rendben azon támoga
tástól függ, melyben a jelen első évfolyam fog részesül
ni, ezen ujabb és nemzeti szakirodalmunkban résttörő 
vallalat érdekében a vasúti évkönyvnek lelkes és haza- 
fiui támogatását tisztelettel kérem.”



Vasúti járműjavítás és gyártás

Szakmai kirándulások tapasztalatai egy 
ny. MÁV kocsis gépészmérnök szemével
A „FLIRT” villamos m otorvonat üzemi tapasztalatait, karbantar
tását és szekrény gyártását követve 2009 novem ber 30-án a MÁV 
szakemberek, a BMGE Vasúti Járm űvek Tanszék tanárai és hall
gatói meglátogatták a STADLER szolnoki gyárát és gyártás a MÁV 
Gépészet Zrt. Szolnoki járműjavító üzemét. A szerzett tapaszta
latokról, az alumíniumötvözetből készült kocsiszekrény építési 
múltjáról és je lenérő l számol be a szerző.

Dr.Komoróczki István
e-mail: komorocky@t-online.hu

1. RABA-BALATON NÉGYRÉSZES 
MOTORVONAT

Közlekedési-és Postaügyi Minisztérium 1967. január 
14-én, kis tengelyterhelésű mellékvonali Diesel motor
vonatokra ajánlatkérést küldött a Ganz-MÁVAG-nak és 
a Rába Magyar Vagon és Gépgyárnak. A győri üzem 
már korábban a MÁV igényeinek megfelelően elkészí
tette a négyrészes prototípus motorvonatot, amelyhez 
két darab alumíniumötvözetből készült könnyű építé
sű mellékkocsi tartozott A próba üzemben motor és 
a hajtómű gyakori meghibásodása miatt a vasút szak
emberei sorozatgyártásra nem tartottak alkalmasnak, 
végül a Ganz-MÁVAG MDa motorvonat típusát válasz
tották. A két motorkocsi és a mellékkocsik 1968-ban a 
Gi5EV-hez kerültek a motorkocsikba korszerű motort 
és hajtóművet építettek be és így üzemeltették több 
vonalszakaszon. A Bamot 701 pályaszámú motorkocsit 
jelenleg a Magyar Vasúttörténeti Parkban található, 
üzemképes állapotban.

Alumínium mellékkocsi

A mellékkocsikkal ajelencikk keretében csak azért fog
lalkozom, mivel alumíniumötvözetből készültek. Ez a 
konstrukció akkor a MÁV Vezérigazgatóság 7B Vonta- 
tottjármű Osztályán nem volt ismert, ezért az akkori ve
zetés utasította a MÁV Anyagvizsgáló Főnökséget, hogy 
a győri gyárban vegyen rész az anyagvizsgálatokon. Ak
kor, mint fiatal mérnök anyagátvevő, anyagvizsgáló és 
metallográfusi beosztásban dolgoztam, ezért 1961-ben 
engem küldtek ki a vagongyár laboratóriumába anyag 
ellenőrzésre. A laboratóriumban az akkori előírások

nak megfelelően az alumínium ötvözetből (Nautál 27 
(ALMg 4.5)) anyagféleségekből hossz és keresztirányú 
szakítópróbákat hajlító próbát és a vastagabb anyagok
ból ütő próba darabokat jelöltünk ki a töretek szemcse 
szerkezetét mikroszkópon is ellenőriztük. Az argon- 
gázas ívhegesztéssel készült anyagokat is bevizsgáltuk, 
a csiszolatokat porozitás szempontjából ellenőriztük 
a rossznak minősített varratokat kifaragták és újra he
gesztették, a varratokat penetrációval ellenőrizték. A 
kocsi építésnél a nagyobb szerkezeti egységeket szege
cseléssel készítették mivel megfelelő hegesztő beren
dezés nem állt még a rendelkezésükre. Az anyagvizsgá
lat mellett lehetőségem nyílt a kocsigyártást is nyomon 
követni. A prototípus csarnokban a hagyományos 
acélvázas kocsiszekrény gyártó készülékektől eltérően 
nagyon pontos alváz és szekrény gyártó készüléket 
gyártottak, amelyek a vetemedésre hajlamos hegesztett 
egységeket jobban megfogta. Egy db. első és egy db. 
másod osztályú kocsi épült A kocsi tartószerkezete 3-5 
mm vastag hidegen hajlított lemezből készült Az oldal
falakat 2 mm, a tetőszerkezetet 1,2 mm vastag lemezzel 
borították be.

A padlózatot hullámlemezből készítették, amelyre ké
regpapírt, parafalemezt, majd ismét

kéregpapírt fektettek és végül linóleumlemezzel borí
tották. Áz oldalfalak, ajtók, tetőszerkezetek szigetelése 
is hasonlóan történt

A belső burkolatoknál, berendezésnél a műanyagokat 
széles körben alkalmazták: A első osztályú kocsiban egy 
23 és egy 30 ülőhelyes utas termet alakítottak ki, a kocsi 
egyikvégén 4 ülőhelyes bárt, a másikvégén két WC-he- 
lyiséget alakítottak ki. A másod osztályú kocsiba egy 32 
és egy 48 ülőhelyes utas termet alakítottak ki, a kocsi 
mindkét végén WC-helyiséggel. Az utas szakaszokat 
fémkeretes Plexiglas átlátszó fallal választották el, a len
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gő ajtókkal együtt. A kocsi fűtését két-két Ikalor típusú 
gázolaj tüzelésű légfűtő berendezés biztosította, amit 
nyáron szellőztetésre is használtak.

A kocsi fénycsöves világítását a hagyományos tengely
végről hajtott kardántengelyes generátor akkumuláto
ros megoldása biztosította.

A kocsik alá, akkor korszerűnek mondott, Schlieren 
rendszerű forgóvázat kötötték be. A kerékpárokat üre
ges tengellyel gyártották. Az ütközőkészülékek is köny- 
nyű szerkezetűek. Az alváz, szekrényváz, burkolat és 
padló mindössze 4 1 súlyú.

A mellékkocsik a motorkocsikhoz hasonlóan vörös- 
szürke-fekete fehér színezést kaptak. (1. ábra)

2. A MÁV BVPMOT 53-41 SOROZATJELZE- 
SŰ VILLAMOS MOTORVONATA (STADLER 
FLIRT)

A motorvonatot 2009 tavaszán a MÁV szakemberek 
társaságában Budapest-Győr viszonylatban sikerült ko
csis szemszögből megnéznem. (2. ábra)

2. ábra: FIJRT-típusú motorvonat

1. ábra: A Rába -  Balaton motorvonat 2. osztályú 
kocsija

A mellékkocsik építése során akkor azt gondoltam, 
hogy a magyar ipar egy korszerű alumínium konstruk
ciót hozott létre. Sokáig sajnáltam, hogy ez a kezdemé
nyezés véget ért.

A szakirodalomban az 1990-as évek végétől már olvas
hattunk a svájci STADLER cég alumínium szekrényes 
motorvonatairól, akkor még azon gondolkodtam, 
hogy milyen jó  lenne, ha a MÁV vonalain is megjelen
nének a könnyű, korrózióálló motorvonatok, ez azért is 
nagy fontosságú lenne, mivel ajelenlegi acélvázas kocsi 
szekrényeknél nagyon nagy károkat okoz a korrózió, 
ami a javítási költségeket jelentősen megnöveli. Igaz, 
hogy az utóbbi időben a gyárak nagyon nagy lépéseket 
tettek a korrózió érzékenység csökkentésére, ami a vas
utak számára javítási költségcsökkentés végett jelentős 
lehet, de véleményem szerint korrózió szempontjából 
nem egyenértékű az alumínium konstrukcióval.

A MÁV által megrendelt STADLER gyártású mo
torvonat 2006 évi bemutatóján sajnos nem vehet
tem rész a motorvonatot csak kívülről láttam, na
gyon tetszett.

A JÁRMŰ KÜLSŐ MEGJELENÉSE

A 10 tengelyes, 2. osztályú, termes, elővárosi for
galmú, négyrészes motorvonat nagyon szép for
matervezett megjelenésű, színezése változatos, a 
szemnek megnyugtató. Az esztétikusán kialakított 
tetőszegély a tetőn elhelyezett gépészeti berende
zéseket takaija, ez áramlás technikai szempont
ból is előnyös. A járm ű szekrények szoknya része 
a hajtott és a futó forgóvázakat nem  takaija, ami 
kocsivizsgálók szempontjából nagyon fontos.

A 600 mm beszállási padlómagasság nagy kényel
m et biztosít a be és kiszálló utasoknak a kétszárnyú 
lengő-tolóajtók alá szerelt villamos hajtású kimoz
duló lépcsőszerkezettel együtt. A motorvonaton a 
kötelező és a tájékoztató feliratok, piktogramok 
jó l láthatók. A Scharfenberg vonókészülék jó l il
leszkedik a já rm ű homlokzati kialakításához.
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A VILLAMOS MOTORVONAT UTASTERE

A 200 (+ 11 lehajtható) ülőhellyel rendelkező belső 
tér szép esztétikus kialakítású, az utasokban a kénye
lem mellett nyugalmat kelt. A belső fal és padló bur
kolatok könnyen tisztíthatok. A padlózat az alacsony 
részről a forgóvázak feletti magasabb részekbe folya
matos lépcsőmentes, azaz nem botlás veszélyes.

A külső keretnélküli, profilgumival rögzített fix 
és billenő ablakok és a belső ablakok biztonsági 
üvegezésűek. Az oldalfalak m entén elhelyezett 
ikerülések - fejtámokkal és külső kartámokkal - 
kényelmesek, a huzat színezése és mintázata kel
lemes hatású. Az ablakok feletti poggyásztartók 
könnyűszerkezetes kivitelűek, az alacsony részen 
folyamatosan a magas padlós részen szakaszosan 
helyezkednek el.

A közbenső kocsikban elhelyezett zárt rendszerű 
légűr WC és a mosdókagyló (nyomó gombbal mű
ködik) , a helyiségek tágasak, a kiegészítő berendezé- 
sekjól működnek.

Az energiaellátást 36 V-os DC, 3x 400 V-os AC fedél
zeti hálózat biztosiba.

Az utastérben a hagyományos villamos fűtőtestek 
kellemes hőmérsékletet biztosítanak. A HVAC Fai- 
veley-gyártmányú klímaberendezések kedvező ha
tását a forró nyári napon, Pusztaszabolcs felé utazá
som során tapasztaltam.

A belső világítást a középen elhelyezett világító fény
sáv biztosítja.

Az utastér figyelőkamerákkal való ellátása nagy 
eredményt hozott a rongálások leküzdésében. Érde
kes, hogy az utasok fegyelmezettebben viselkednek, 
nincs szemét eldobálás és ablaküveg karcolás stb.

A külső világítást a vezetőállás külső homlokrészén 
előírásoknak megfelelő háromszög alakban elhe
lyezett felső és alsó fényszórók, vörös jelzőfénnyel 
kiegészítve biztosítják. A vezetőállás villamos beren
dezései: járművezérlő, éberségi berendezés, sebes
ségmérő stb. A fékrendszer ”KKI j-R-Mg-ep-A,, kivi
telű. Maximum három motorvonat távvezérelhető.

3. PUSZTASZABOLCSI JÁRMŰKARBANTAR
TÓ BÁZIS MEGTEKINTÉSE

A karbantartó bázist a MÁV szakemberek és a bá
zis vezetőjének jelenlétében sikerült körbejárnom. 
(3. ábra) Elmondták, hogy a MÁV Zrt. elővárosi

személyszállításának korszerűsítése céljából 2007 ta
vaszától folyamatosan üzembe állítandó összesen 60 
db STADLER gyártmányú villamos motorvonatok 
karbantartására felkészültek a bázison. A karban
tartó telep kialakítása a MÁV-STADLER között a 
motorvonatok karbantartására vonatkozó szerződés 
keretében történt. A szerződés szerint ez is a STAD
LER cég feladata. A STADLER megvásárolta az ere 
a célra MÁV által felajánlott régi nem használt te
herkocsijavítót a hozzátartozó területtel együtt és itt 
építette fel a korszerű technológiával ellátott telep
helyet.

A technológia legfontosabb újdonságai a következők:
-A z egységes karbantartási rendszer szigorú betartása 

lehetővé tette a hatékony szerelvényfordulók kialakí
tását és az üres futások minimalizálását.

- A  bázis egyben a teljes járműtisztítási folyamat elvég
zésére is alkalmas, a MÁV-nál teljesen újszerű, zárt 
külső mosási technológiával lehet biztosítani a téli 
mosást is.

- A  telepen biztosított a padló alatti kerékesztergálás 
lehetősége is.

- A  technológia rendszere biztosítja a cserejavítást, ez
zel a járművek gyors átfutása biztosítható.

- A  MÁV történetében először itt épült felsővezeték a 
kocsimosó csarnokban, biztosítva ezzel a járműmoz
gatás technológiai idejének lecsökkentését.

- Á  motorvonat konstrukciós kialakítása lehetővé teszi, 
hogy a tetőn való közlekedéssel biztosítsák a gépésze 
ti berendezések ellenőrzését és javításának a lehető
ségét Ezzel a megoldással megtakarították a szerelő 
állványokat. A tetőre jutást mobil feljáró biztosítja.

- A  balesetek utáni fertőtlenítő alvázlemosási lehető
ség is kiépítésre került
A zárt WC ürítési technológiája és az egyéb hulladé
kok kezelése megfelel a legszigorúbb környezetvé
delmi előírásoknak is.
Ajárművek telepen belüli mozgatása úgy lett kialakít
va, hogy az üresjárat a legkisebb legyen.



A fő technológiai terv fontosabb műveletei 
-V onat átvétel
-  Ciklusrendi karbantartási munkák keretében elvég

zendő főbb tevékenységek
-  Gépi mosás
-  Irányváltások a kihúzó vágányon
-  Ciklusrenden kívüli karbantartási munkák
-  Kerékpárok szükség szerinti esztergálása 
-V onat átadás

A karbantartó bázis főbb csarnokai
-  Mosó csarnok (1. vágány)
-Javítóműhely csarnok (2 aknás vágány)
-  Segéd műhelysor és raktár felette helyezkednek el az 

irodák, szociális létesítmények
-  Eszterga csarnok

FŐBB TECHNOLÓGIAI MŰVELETEK

A járműátvételt követően történik a WC zártrendsze
rű ürítése. Rendkívüli esetben a műhely előtti téren, 
az erre a célra kialakított álláshelyen végzik el a vonat 
baleset utáni fertőtlenítését A tervezett karbantartási 
beavatkozások előtt a vonat beáll a mosó álláshelyre. 
A mosócsamokba a vonat beállítása a járm ű saját meg
hajtásával történik, a mosócsamokban kialakított felső
vezeték segítségével.

A mosás folyamata alatt a vonat áll, felsővezeték feszült
ségmentesítése és földelése után a mozgó kivitelű gé
pi mosó -  a programozásnak megfelelően -  elvégzi a 
mosási technológiában előírt műveleteket A mosóbe
rendezés az elindítást követően elkezdi mosni a jármű 
homlok felületét a vízszintes kefével, illetve az oldalsó 
felületet a függőleges kefékkel, valamint a tetőszegélyt 
a ferdén felülről felfüggesztett kefékkel. A mosási műve
letek funkcióit a vezérlőpultról irányítják A mosás után 
Jokotraktorral”, azaz kétéltű járműmozgatóval a szerel
vény átállítása a karbantartó álláshelyre.

A műhelycsarnokban a ciklusrendi karbantartási 
munkák keretében (VO, V I, V2, V3, V4) végzik el az 
ellenőrző, karbantartó, javító műveleteket. A ciklus
renden kívüli karbantartási munkákat a szerelő csar
nokban, és a kerékpár eszterga műhelyben végzik. 
A kerékpárok profiljainak, illetve a féktárcsáknak 
esztergálása, és szabályozása a padlószint alatti esz
tergán történik.

A rövid idejű tartózkodásom a karbantartó bázison 
igen hasznosnak bizonyult, a hosszú idejű MÁV szolgá
latom alatt ilyen fegyelmezett és a technológiai előírá
sokat betartó munkahellyel nem találkoztam, remél
hetőleg ez a technológia bekerül a MÁV karbantartó 
rendszerébe is.

Vasúti járműjavítás és gyártás
4. A STADLER SZOLNOKI GYÁRA

A gyár hegesztéstechnikai vezetője röviden ismertet
te a gyár történetét, miszerint a MÁV megrendelés
re készült motorvonatok sikere nagyban hozzájárult 
a STADLER Rail Group vezetés döntéséhez abban, 
hogy Magyarországon létrehoz egy alumínium kocsi- 
szekrény gyárat Az országban több helyet megvizsgál
tak, legalkalmasabbnak a szolnoki ipari parkhoz tarto
zó zöldmezős beruházást tartották. A nagyberuházás 
eredményeképpen 2009. április 23-án megnyitották 
az új vasúti járműgyárat. Az üzemcsarnokok korszerű 
technológiával készültek lehetőséget adva a későbbi 
bővítésnek, amikor is kész motorvonat összeszerelést 
is végeznek a közeljövőben. Az iparvágány kiépíté
sével a „sajátlábon” történő kiszállítás a cél. Jelenleg 
130 szakképzett munkaerő dolgozik a gyárban, de a 
termelés bővítésével jövőre már évenként 200 darab 
motorvonat szekrényt terveznek gyártani, ami a ma
gasan képzett szakemberek felvételét is jelenti. Jövő
ben a középfokú végzettségűektől is megkövetelnek 
legalább egy idegen nyelvismeretet, elsősorban né
metet, erre azét van nagy szükség, hogy a behozott 
korszerű technológiákat, gépi berendezéseket a leg
hatékonyabban tudják használni, működtetni. Sok 
időt fordítanak a szakemberek betanítására a korsze
rű gépek kezelésére, az anyagok megmunkálására, 
gépi és kézi hegesztés pontos végzésére. Nagyjelen
tőségű a meleg egyengetés, kimérés, mivel a külső ol
dalon a hullámosság 0,2 mm-nél nem lehet nagyobb. 
Nagyon fontos a csiszolási, szórási, alapozási és festési 
tevékenység, ezt nagy tudással és munkafegyelemmel 
lehet elvégezni.

Az üzem felkészültsége, technológiai fegyelme lehető
vé tette, hogy a cég 2009-ben megkapja a teljes körű 
tanúsítást

A GYÁR RÖVID BEJÁRÁSA:

4. ábra: Oldalfal gyártó sablon
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A gyártás a raktározásnál kezdődik, minden profil és 
lemez anyag átvételi műbizonylattal érkezik pontos 
számítógépes nyilvántartással, majd innen vételezik az 
anyagot a CNC vezérlésű marógépekhez. Az előkészí
tett alkatrészeket az összeállító készülékekbe viszik, he
gesztés előtt előfeszítik. Az összehegesztett alkatrészek 
varratait ellenőrzik, penetrációval az alváz és a tetőszer- 
kezet feszültség gyűjtő helyeit röntgenezik, ezeket a he
lyeket a konstrukció véges elemes ellenőrzése alapján 
jelölik ki a tervezők. A hibásnak ítélt varratokat kifárag- 
ják, és kézzel újból hegesztik. A hegesztett darabokból 
próba darabokat is készítenek és a csiszolatokat mikro
szkóppal ellenőrzik. Az alátéteknek a hegesztés során 
nagyon nagy szerepe van, ezek a hegesztésre kerülő 
anyag vastagságának megfelelően előre legyártják. Az 
oldalfalakat sablonban hegesztik (4. ábra). A kocsi- 
szekrény összeállító sablont kívül belül pontos méret 
szerint állítják be, az alvázat elő feszítik és a kézi és auto
mata hegesztést így végzik. (5. ábra). A hegesztés utáni 
ellenőrzés és egyengetést után a kocsi szekrényt a tető
vel együtt nagy pontosságú lézeres eljárással kimérik, az

The experiences of field ex
cursions as seen by a retired 

mechanical engineer of the 
Hungarian State Railways

Following the operational experiences, the mainte
nance and body work of the FLIRT electric motor 
train, the experts of the Hungarian State Railways, 
the teachers and students of the Department of Rail
way Vehicles of the Budapest University of Technol
ogy and Economics visited the Stadler factory and the 
vehicle repair shop of the General Engineering Ltd 
of the Hungarian State Railways in Szolnok on 30 No
vember 2009. H ie author reports on the experiences 
of the visit the past and the present of the construc
tion of die topbox made of aluminum alloy.

adatokat rögzítik. Ezt követően a kocsiszekrény a festő 
csarnokokba kerül, ahol szólják, csiszolják, alapozzák, 
majd áthúzzák a festő kabinba. A kész kocsiszekrényt a
6. ábra szemlélteti.

A gyárlátogatást befejezve, a tapasztalatokat összefoglal
va túlzás nélkül megállapítható, hogy egy huszonegye
dik századnak megfelelően szervezett vasúti járműgyá
rat láttam Szolnokon és egy korszerű karbantartó bázist 
Pusztaszabolcson. Nyugodtan kimondható, hogy mind 
a kettő megfelel az EU idevonatkozó ajánlásainak és a 
TSI előírásainak

5. MÁV GÉPÉSZET ZRT. SZOLNOKI JÁRMŰ
JAVÍTÓ ÜZEME

A MÁV Gépészet Z rt szakembere bemutatta az Észa
ki Járműjavítóból átkerült gépi berendezések üzem
be helyezését, a mozdony és kocsijavító műhelyeket, 
valamint felhívta a figyelmet hogy épül a STADIFR- 
gyártmányú motorvonatok javító bázisa, amit szintén 
a legkorszerűbb technológiával és gépekkel terveznek 
felszerelni, remélem, hogy majd szintén lesz módom 
az új javító bázis megtekintésére.

Erfahrungen von Fachausflü- 
gen mit den Augen eines MÁV 

Maschinenbauingenieurs für 
Wagentechnik im Ruhestand

Folgend die Betriebserfahrungen Instandhaltun
gen und der Kastenfertigung vom Elektrozug 
„FLIRT” haben die Lehrkräfte und Studenten 
des Lehrstuhls für Schienenfahrzeuge der Uni
versität BMGE den Werk von STADLER in Szol
nok, sowie den Fahrzeugreparaturbetrieb von 
MÁV Maschinenbau AG in Szolnok besucht 
Über die erworbenen Erfahrungen, die Bauhis
torie und Aktualitäten des Wagenkastens aus Alu
miniumlegierung berichtet der Autor.
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A Műszaki és Természettudományi Egyesületek Szövetsége 
(MTESZ) Minőségügyi Bizottsága szervezésében 2009. novem ber 
25-én Budapesten a MTESZ székházban m egrendezésre került a 
„Minőség és erkölcs -  a műszaki értelmiség felelősségvállalása” c. 
országos konferencia.
A MTESZ és tagszervezetei számos más szakmai társadalmi szer
vezettel összhangban régóta, de napjainkban egyre gyakrabban 
és erőteljesebben hangsúlyozzák hazánk erkölcsi megújulásának 
szükségességét. Ezeket a nem es kezdeményezéseket folytatva a 
Konferencia megfogalmazta az alábbi ajánlásokat.

TÁRSADALMI AJÁNLÁS

Magyarország jelenlegi súlyos gazdasági és társadalmi válságából való felemelkedésének nélkülöz- 
heteden feltétele - az em ber méltóságának, a munka kultúrájának és az egyén és a közösség har
móniájának a helyreállítása által a közjónak a középpontba állításával - társadalmunk kulturális, 
erkölcsi és szakmai felemelkedésének elősegítése.

Társadalmunk kulturális, erkölcsi és szakmai felemelkedésének fontos alapja a ma még meglévő 
kulturális, erkölcsi és szakmai értékeink összegyűjtése és védelme; ezen belül különösen
• a kulturális, az erkölcsi és a szakmai értékeink számbavétele,
• az elkallódott kulturális és szakmai értékeink feltárása és közzététele,
• szellemi, lelki környezetünk védelme az értékromboló szennyezésektől,
• a becsületes m unka és a tisztesség rangjának visszaadása.

Társadalmunk kulturális, erkölcsi és szakmai felemelkedésének lényegi eszköze az oktatás, a képzés 
és az ismeretteijesztés megújítása, ezen belül különösen
• a közoktatás, a felsőoktatás és a kutatás/fejlesztés újjáalakítása,
• a tudományos gondolkodás, a magas színvonalú szakmai ismeretek széleskörű terjesztése (tovább
képzés, felnőttképzés),
• az erkölcsi alapelvek és normák széleskörű megismertetése.
Társadalmunk kulturális, erkölcsi és szakmai felemelkedésének elengedheteden főbb elemei az 

alábbiak:
• az em ber méltóságán alapuló egészséges lelki és testi élet kultúrájának teijesztése, az életminőség 
javítása,
• a család védelme, erősítése,
• a társadalmi szervezetek működésének erkölcsösebbé tétele és szakmai színvonalának emelése,
• a népképviselet és a kormányzás erkölcsi megtisztulása, szakmai színvonalának emelése,
• a demokratikus társadalmi rend főbb intézményeinek erősítése.

MINŐSÉGÜGYI AJÁNLÁS

Szükség van a minőségügy tartalmi megújítására. A megújítás elsősorban erkölcsi és szakmai meg
tisztulást kell, hogy jelentsen, amelynek központi törekvése az, hogy kiszabadítsuk a minőségügyet 
a pénz, a pénzvilág rabságából.

A minőségügy eddig jóformán csak a piaci minőség kezelését jelentette, miközben a társadalom 
közgondolkodásának és közérzetének a minősége kétségbeejtően lerondott.
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A lakosság életminősége is ijesztő mértékben zuhan hazánkban: az emberek anyagilag és lelkileg ki
szolgáltatottak, egészségűk megroppant, szellemileg alultápláltak és mérgezettek.
A médiából áradó hazugság, butítás, megtévesztés és erőszak tömegesen fertőzi a lelkeket, növeli a 
stresszt, mérgezi az ítélőképességet, így torzítja a társadalmi minőség és az egyéni életminőség valódi 
értékét.

Ügy látjuk, hogy elengedhetetlen a minőség fogalmának újra definiálása, szélesebb értelmezési tarto
mányokra történő kiteijesztése. A piaci, a társadalmi és a személyes élet minőség hármasát együtt kell 
vizsgálnunk, és javítanunk.
Ebben a folyamatban csak a tiszta erkölcs lehet a vezérlő elv, valódi javulást csak ezt követve érhetünk 
el. Csak akkor van esélyünk arra, hogy a gazdaságban, a közéletben és a személyes életvitelben felemel
kedő pályára állhatunk, ha erkölcsi alapvetésünk a közjó szolgálatára épül.

A minőségügy erkölcs-szakmai megújítása érdekében a műszaki és gazdasági értelmiségnek, kiemelten 
a minőségügyi szervezeteknek a következő főbb tevékenységeket kell végrehajtani:
• a minőségügyi szakemberek erkölcsi igényességének és szaktudásának megkövetelése,
• a minőségügyi társadalmi szervezetek erkölcsi alapokon nyugvó minőségbiztosítási rendszereinek 
fejlesztése,
• a minőségügyi módszerek és eszközök magas szakmai színvonalú, elfogulatlan, erkölcsös, nem  nyere
ségérdekeltségű elemzése, értékelése, ésszerű (át) alakítása, ismertetése és alkalmazása a minőségügyi 
oktatók és tanácsadók által,
• a gazdaság/társadalom szereplői számára erkölcsös, szakmailag magas színvonalú minőségmenedzs
m ent rendszerek kiépítése,

• a minősítő szervezetek munkájának erkölcsössé, igazságosabbá tétele, szakmai felkészültségének ja 
vítása [fokozat, pályázat (különösen közbeszerzés), díj- és juttatás-odaítélés, vizsgáztatás, felvétel, mi
nősítés, stb.]

■ a minőségügyi minősítő (mérő, auditáló, felügyelő, ellenőrző, vizsgáztató, tanúsító és akkreditáló, 
minőségi díj értékelő, stb) szervezetek munkájában az erkölcsi szempontok és a szakmai intelligencia 
hangsúlyosabbá tétele.

A minőségügy erkölcs-szakmai megújítása érdekében a minőségügyért felelős szervezeteknek a követ
kező főbb tevékenységeket kell végrehajtani:
■ ki kell dolgozni a nemzeti minőségpolitikát és a minőségstratégiát,
• ki kell dolgozni az em ber méltóságán alapuló, a lelki és a szellemi értékekre is vonatkozó fogyasztó- 
védelmet,
• adott ágazatok hatékonyabb működtetése érdekében át kell vizsgálni, és ahol szükséges, ott helyre 
kell állítani az ellátási (igény-kielégítési) hálózatot,

• a magyar gazdaság és ipar fejlődéstörténeti hagyományainak megfelelően meg kell erősíteni az állam fel
ügyeleti és ellenőrző szerepét a hazai termékek és értékesítési hálózatok minőségének a védelmében,

• nem  szabad engedményeket adni a minőségi-megfelelőségi követelményekből, azok korszerűsítését 
és betartását szigorúan ellenőrizni kell,

• a nemzeti nevelési, oktatási és képzési programokba be kell építeni a minőségi életvitelre törekvés 
szempontjait, különös tekintettel a tudásigényre és az egészséges életvitelre.

Felhívjuk a műszaki és agrárértelmiség képviselőit, hivatalos intézményeit, köztestületeit és egyéb civil 
szerveződéseit, hogy a társadalom kulturális, erkölcsi és szakmai felemelkedése céljából fogjunk össze 
és minden erkölcsös, a szakmáját tisztelő szervezet adjon hangot a minőségvédelem érdekében kiala
kított véleményének, álljon ki minden fórumon egyrészt az erkölcsi rend helyreállításáért, a szakmai is
meretek elfogadtatásáért, másrészt a látszatmegoldások, a képmutatás és a hazugságok leleplezéséért! 
Hisszük, hogy összefogásunkkal elősegítjük hazánk kulturális, erkölcsi és szakmai felem elkedését!

Budapest, 2009. november 25.
A fentiekkel egyetértő Konferencia nevében: 
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Dr. Csépi Lajosnak, a Közlekedési, Hírközlési és Energiaügyi Minisztérium 
szakállamtitkár úr az alábbiakban közöltek szerint válaszolt Heinczinger Istvánnak, 
a Közlekedéstudományi Egyesület elnökének a KRESZ 2010. január 1-jével 
hatályba lépett módosításával kapcsolatos levelére (lásd. lapunk 4-5. oldalán).

Heinczinger István úrnak, elnök 
Közlekedéstudományi Egyesület 

Budapest

Tisztelt Elnök Úr!

A közúti közlekedés szabályiról szóló 1/1975. (II.5.) KPM-BM rendelet (KRESZ) módosításáról szóló 
289/2009. (XII.18.) Korm. rendelet rendelkezéseivel kapcsolatosan küldött megkeresésében foglaltakra az 
alábbiakban tájékoztatom.

A KRESZ módosítására vonatkozó kormány-előteijesztés tervezete a KHEM honlapján folyamatosan elérhe
tő volt. Ez lehetőséget biztosított ara, hogy a tervezett változtatásokat a közúti közlekedésben érintett szerve
zetek, ill. a lakosság széles köre is megismerhesse.

A módosítás előkészítése során a KHEM Kommunikációs Osztályának munkatársai a médiában több alka
lommal is tájékoztatást adtak a tervezett változtatásokról.

A 2010. január 1 jével hatályba lépett KRESZ módosításokkal kapcsolatos felvetéseivel, javaslataival össze
függésben -  amennyiben ezt szükségesnek tartja -  a KTE Közlekedésbiztonsági Állandó Bizottságának rész
vételével személyes egyeztetésre is lehetőséget látok.

Az egyeztetések lefolytatására a KHEM Közlekedési Szabályozási Főosztály vezetőjét Barna Péter urat jelölöm 
ki.

Elérhetősége: tel.: 471-8373, e-mail: peter.bama@khem.gov.hu 

Budapest, 2010. február 9.

Üdvözlettel:

Dr. Csépi Lajos
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Megrendelőszelvény
A lu líro tt...........................................................................................................................................................
m egrendelem  a Közlekedéstudományi Szemlét a következő hónaptól az alábbiak szerint:

A megrendelő neve:

címe:

(ahová a lapot kéri)

telefonszám:............................................................................
fax:..........................................................................................
e-mail:......................................................................................

Az előfizetési díjat az alábbiak szerint fizetheti be*:
□  Rózsaszín postai átutalási csekken az alábbi címre: 

Közlekedéstudományi Egyesület, 1055 Budapest, 
Kossuth Lajos tér 6-8.

D Banki átutalással (név és cím feltüntetésével) az 
alábbi bankszámlaszámra.
Számlaszám: 10200823-22212474

A megrendelés időtartama*:
□  Következő 3 számra, előfiz. díj: 4 140 Ft □  példányban 
D Következő 6 számra, előfiz. díj: 8 280 Ft D példányban

Az előfizetési díjról számlát kérek*:
D Igen
Számlázási név:

Számlázási cím:

D Nem
*A megfelelőt kérjük beikszelni!
Tudomásul veszem, hogy az első lapszám kézbesítésére 
az előfizetési díj befizetését követően kerül sor.

aláírás

Az „Építés fejlődéséért" Alapítvány
2009-ben is kiírta a fiatal építészek és diplomázók részére pályázatait

A pályázatok eredményei:

Diplomamunkák:

I. Tánczos Tibor Változások háza

I. Loszmann Dávid Missziós ház

n. Ripszám Ágnes Kultúrsziget - Siófok

m. Németh Ákos Ózd öntőcsamok hasznosítása

ni. Keresztessí Éva Leányanya otthon

Különdíj:

Oroszlány Miklós Szemétház

Holicska Ádám Raktár galéria

Az év kiemelkedő fiatal építésze: 

Szabó Levente DLA 10 különböző épület

Della Donna Aliz 7 lakásos társasház

Az Alapítvány Kuratóriuma
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