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A képzés a HungaroControl Zrt. budapesti székházában, illetve munkahelyein zajlik.
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Dr. Katona András főtitkár úr üdvözölte a megje
lenteket, megköszönte, hogy elfogadták a bizott
sági felkérést. Röviden összefoglalta az elmúlt 1 év 
tapasztalatait.
Kövesné Dr. Gilicze Éva elnök asszony üdvözölte a 
megjelenteket, röviden ismertette az ülésen meg
vitatandó kérdéseket.
1. Bokor úr által elkészített lektorálási rend meg

vitatása, módosítása.
A lektorálási rend megjelenítése a Szemlében 
és a KIÉ honlapján magyar és angol nyelven.

2. A Bizottság elfogadta, hogy évente két alkalom
mal tart ülést, amikor értékeli az előző 3 számot, 
és nagy vonalakban meghatározza a következő 
három szám tematikáját.

3. Tartalmi észrevételek:
-A  Bizottság döntése értelmében továbbra is 

kerülni kell a KTE három folyóiratában a tar
talmi átfedéseket

-  A nemzetközi érdeklődésre tartott cikkekről 
továbbra is közölni kell az angol és német ösz- 
szefoglalót.

-  A KTE Hírlevelében megjelent fontosabb in
formációknak teret kell adni a Szemlében is.

-  A Vélemény rovatot működtetni kell.
-  A PhD hallgatókat, és a KTE tagjait buzdítani 

kell a publikálásra. Ennek érdekében a KTE 
Hírlevelében el kell helyezni egy felhívást

-  A sikeres konferenciák publikálásra alkalmas 
érdekesebb előadásait meg kell jelentetni.

-  Az impresszumban meg kell jelentetni a Szer
kesztőbizottság tagjainak nevét

-  2009. novemberében a KKK felülvizsgálja a 
Szemlével kapcsolatos szerződéseket. Ekkor 
módosítható a kiadvány teijedelme.

Alaki észrevételek:
-  A szerzőktől, amennyiben lehetséges, be kell 

szerezni az eredeti ábrákat a minőség és ol
vashatóságjavítása érdekében.

4. A Bizottság döntött, hogy az előfizetők számá
nak növelése érdekében 2010. év elejétől be 
kell indítani a Szemle honlapját, amelyen elekt
ronikus módon elő lehet fizetni a Szemlére. Ez
zel növelhető az egyéni előfizetők száma.
A Közlekedésépítési Szemle, és a Városi Közle
kedés című lapokban meg kell jelentetni a Köz
lekedéstudományi Szemle tartalomjegyzékét.
A Főszerkesztő úr tájékoztatta a bizottság tag
jait, hogy az előfizetési díjakból a szerzők hono
ráriumként könyvutalványt kapnak.

5. A PressGT Kft képviseletében Hollauer Tibor 
felajánlotta, hogy ingyen elkészítik a Szemle 
honlapját, ahol nemcsak a cikkek lesznek olvas
hatóak, hanem pl. a szerzők életrajza. Ezen a 
honlapon keresztül lehetőség nyílik elektroni
kus előfizetésre. A Szemlében megjelent cikkek 
elérése előzetes regisztrációhoz és előfizetéshez 
kötött. Előfizetés nélkül csak az 1 évnél régeb
bi számokat lehet míyd olvasni, ill. az aktuális 
szám összefoglalóit

6. A Szerkesztőbizottság felosztotta a lektorálási 
tudományterületeket a tagok között, amely a 
teljekörű lefedettséget biztosítja.

7. A Bizottság Irodalmi díjra teijesztette elő a kö
vetkező cikkeket:

-  Dr. Erdősi Ferenc: Felzárkózás, lépéstartás 
vagy leszakadás?

-Borza Viktor, István György, Kormányos 
László, Vincze Béla: Integrált ütemes menet
rend

-  Dr. Tímár András: A nemzetközi tehergép
jármű-forgalom útdíj-rugalmasságának becs
lése

-  Dr. Bokor Zoltán: A költséggazdálkodás kor
szerűsítése a közlekedésben, különös tekin
tettel a közösségi közlekedésre

Kövesné Dr. Gilicze Éva elnök és Dr. Katona And
rás főszerkesztő megköszönte a részvételt, az ér
tékes hozzászólásokat, egyben jelezték, hogy a 
következő Szerkesztőbizottsági ülésre előre látha
tóan 2010. januáijában kerül sor.

2009. november



70 éves a MÉTI

A Közlekedéstudományi Egyesület köszönti 
a 70 éves Mérnöktovábbképző Intézetet
,/\z európai műszaki kultúra fejlődéstörténetében, 
amelyben jelentős mérföldkő az Institutum Geomet- 
ríco-Hídroteclmicum 1782. évi alapítása, dicső fejeze
teik közé illik a műegyetemi Mérnöki Továbbképző, 
mai hivatalos nevén Budapesti Műszaki és Gazdaság- 
tudományi Egyetem Mérnöktovábbképző Intézeté
nek története. A  20. század mintegy kétharmadát és az 
ezredfordulót követő évtized javát magában foglaló 70 
év tisztes emberöltő, s egy intézmény életében jelentős 
időszaknak tekinthető. A történet nem választható el 
a hazai mérnökképzés keretében a 20. század első ne
gyedévében formálódó reformtörekvésektől, amelyek 
megfogalmazói az első Mérnöki Kongresszusokon Eu
rópában elsőként ismerték fel a mérnöki kultúra és a 
korszerű műszaki tudás folyamatos megújításának szük
ségességét E feladat intézményes alapokra helyezésé
nek feladatát a kor jelentős személyiségei -  Pattantyús 
A  Géza, Dr. Mihailich Győző, űr. Teiplán Zénó-kül

detésnek tekintették, kialakítva a mérnöki továbbképzés 
mozgalmát Felismerték a műszaki fejlődés g)rorsuló 
folyamatát, a mérnöki tudás változásának dinamikáját, 
s az ebből adódó igényt az újabb és újabb m űszaki ered
ményeknek elsősorban a végzett mérnökök számára 
történő közvetítésre. Ehhez a műszaki diszciplínák fej
lődését érzékenyen követő és a tanszékek, karok számát 
folyamatosan bővítő Műegyetem az oktatás-ismeretszer- 
zésszakirodalom-teijesztés komplex elemeinek újabb és 
újabb formákban történőközvetítésérejött létre az egye
tem és a vezető műszaki értelmiség kezdeményezésére 
Európa első mérnöktovábbképző intézete. ”

E szavakkal üdvözölte az ünnepi megemlékezés 
részvevőit Dr. Benedek András a Mérnöktovább
képző Intézet (MÉTI) igazgatója. Ót követte a fel
szólalók sorában Dr. Michelberger Pál akadémi
kus, akinek gondolatait az alábbiakban közöljük.

A Mérnöki Továbbképző Intézet növekvő szerepe a 
műszaki értelmiség versenyképességének megtartásában
Tisztelt Hölgyeim és Uraim!

Megtiszteltetés egy ilyen nagy múltú intézmény jubi
leumán felszólalni, és igen nehéz feladat egy sereg 
kitűnő megemlékezés és egy kitűnő emlék-kötet mel
lett valami újat, továbbépítőt mondani. Nem tudok 
magam sem mást tenni, mint a nagy és sikeres elődök 
példáját idézve vonok le néhány következtetést a 21. 
század mérnökére és e következtetések alapján a MÉr 
TI feladataira.

Az idén ünnepeljük Bánki Donát születésének 150. 
évfordulóját Bánki Donát a 19-20. század forduló si
keres, nemzetközi mércével mérve is, kiemelkedő 
gépészmérnöke, tudósa és egyetemi tanára volt Al
kotásainak, találmányainak hosszú sora, tudományos 
dolgozatai, a még nálánál is sikeresebb világhírű tanít
ványai igazolják, hogy valóban mindhárom területen 
kivételes, versenyképes teljesítményt nyújtott

A „Gép” ünnepi -  Bánki emlékének szentelt -  szá
mában megkíséreltem elemezni e kivételes életpálya 
sikerét befolyásoló főbb tényezőket Az alkotó mun
ka külső peremfeltételeit -  az első világháborút meg
előző általános világgazdasági fellendülést és a Ganz 
Gépgyár és Vasöntöde innovatív vállalat vezetését -  ne 
vizsgáljuk, hiszen ezek Bánki személyétől függetlenül

érvényesültek. A belső tényezők -  Bánki kivételes 
képessége és munkabírása, nyelvtudása, valamint a 
kitűnő középiskolai és egyetemi képzettsége -  alap- 
vetőek voltak eredményeinek elérésében. A két alap
vető belső tulajdonság megléte mindenkor feltétele a 
mérnök eredményességének, versenyképességének, 
ahogy azt jó  2000 évvel ezelőtt már megfogalmazta 
Vitruvius minden idők egyik legnagyobb és legsikere
sebb mérnöke (szabad fordításban):

JEzért szükséges, hogy a mérnök egyrészt legyen te
hetséges és másrészt jól képzett a (természettudo
mányokban és művészetekben (társadalomtudomá
nyokban) — mert sem a tehetség képzettség nélkül, 
sem az iskolázottság tehetség nélkül nem elég a töké
letes (versenyképes) alkotáshoz.”

Vitruvius egyúttal a képzettség tartalmát is megfogal
mazta, mondandóját akár korunk bio-mémöke, vagy 
űrhajózási szakembere szó szerint elfogadhatja.

,A mérnök legyen jártas az irodalomban, ügyes az áb
rázolásban, gyakorlott a geometriában, ismernie kell 
a (szál) optikát, a matematika széles területén rendel
kezzék tudással, tudnia kell a történelem fontosabb 
eseményeiről, szorgalmasan figyeljen a filozófusokra 
(tudósokra), értse meg a zenét (Fourier analízist),
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értse meg az orvostudományokat, nem különben 
a gyógyítás művészetét, ismerje a jog tudósainak a 
véleményét (e nélkül aligha alkothat sikeresen ma
radandót), tudjon a csillagászatról és az égitestek 
mozgásáról”.

íme üzenet a 21. század mérnökeinek Julius Ceasar 
idejéből. Frappánsabban ma sem tudnánk megfo
galmazni.

Van azonban egy lényeges különbség Vitruvius ko
ra és a 21. század között. Vitruvius a „barbár” ró
mai az utolérheteüennek tartott görög tudomány 
és művészet bűvöletében élt, írt és alkotott. A gö
rögök tudománya és művészete a rómaiak szemé
ben készt, zárt és teljes volt, mely magába foglalta 
az egyiptomi és mezopotámiai előzményeket is a 
reneszánszig. Ezt a zárt tudományt és művészeti ká
nont el lehet sajátítani egy-egy kitűnő iskolában, 
vagy egy-egy kitűnő mester mellett.

A reneszánsszal azonban valami új kezdődött. A tu
domány és a művészet a középkor után nem zárt, 
hanem folyamatosan új eredményekkel gazdago
dik, és most a 20-21. század fordulóján hallatlanul 
felgyorsult a tudományok fejlődése. Az iskolák nem 
képesek lépést tartani az új eredmények közvetítésé
ben. A véges képzési időben óhatatlanul szelektálni 
kell a tananyagot, egyre többet kell bízni a hallgatók 
önképzésére. Fontosabb a tananyag tartalmánál a 
tanulási folyamat, a tudományos gondolkodás és a 
mérnöki szemlélet kialakításra a hallgatókban.

A METI alapításakor a műegyetem hajdani tanárai 
ezt a felgyorsuló, tudományos kutatási eredménye
ket igen rövid idő alatt az ipari gyakorlatba átülte
tő folyamatot vették észre, és ezért hozták létre az 
önképzés segítésére az Intézetet. Működése a 21. 
században még fontosabb, mint az alapítás idején. 
A gomba módra szaporodó, részdiszciplínákat tag
laló folyóiratok és konferenciák figyelemmel kísé
rése a gyakorló mérnökök számára szűk szakmai 
területük kivételével szinte lehetetlen, szükséges 
ezért, hogy időszakonként az egyes részdiszcipli- 
nákban jártas kutatók, előadók a szélesebb mérnök 
társadalom felé közvetítsék előadásokban és össze
foglaló írásokban is (magyar nyelven) szakterüle
tük újabb eredményeit. Saját szavaim helyett ismét 
idézettel kell folytatnom e megemlékezést. Pattan
tyús A. Géza javaslata az 1931. évi Magyar Mérnök
kongresszuson:
„l.A  mémökkongresszus a műegyetemi oktatást 

szervesen kiegészítő tervező és laboratóriumi 
gyakorlatnak eredményessége érdekében szük
ségesnek tartja:

-  a laboratóriumi és tudományos felszerelések fo
kozatos kiegészítését

-  segédtanerők számának szaporítását
-  segédtanerők állásának intézményes rendezését
-  tanulmányi és kutatói ösztöndíjak számának 

növelését

2. A mémökkongresszus szükségesnek tartja, hogy a 
magyar mérnökök később is lépést tarthassanak a 
technikai tudományok haladásával, és összefogla
lóan megszerezhessék a nemzeti mérnöki felada
tok eredményes elvégzéséhez szükséges speciális 
részismereteket is.

Kívánatosnak tartja ezért a m.kir.József-Műegye- 
temen továbbképző előadássorozatok és tan
folyamok szervezését, amelyek szövegének mű
egyetemi kiadványok alakjában való időszakos 
közzététele is kívánatos.

3. A  mémökkongresszus szükségesnek tartja az álta
lános műveltség színvonalának emelése és e mér
nöki munka megbecsülése érdekében a magyar 
ifjúságnak technikai érzékre és technikai felelős
ségérzetre való nevelését a fizika tanárok részére 
rendezett technikai és közgazdasági irányú to
vábbképző tanfolyamok szervezése által. ”

Hölgyeim és Uraim!

Pattantyús professzor 1931-ben kitűnően látta a 
versenyképes műszaki értelmiség képzési oldalát. 
Rámutatott a középfokú oktatás (sajnos jelenleg is 
meglévő) hiányosságaira és a műszaki felsőoktatás 
jelenleg is kínzó gondjaira. Javaslatot tett mindkét 
terület orvoslására és előrelátóan javasolta a koráb
ban nem létező továbbképzés megindítását. 1931- 
ben, amikor még a repülés gyerekcipőben járt, az 
elektronika és informatika fogalma sem létezett, 
űrkutatásról legfeljebb fantáziaregények születtek, 
Pattantyús prof. előre látta, mi utódjai pedig már 
kényszerítő parancsnak érezzük az intézményes tár
sadalmi szemléletalakítás, képzés és továbbképzés 
megvalósítását akkor is, ha politikusaink pénzhiány
ra hivatkozva jelenleg e teendőket nem tartják ak
tuálisnak.
Ami a versenyképesség másik oldalát -  a tehetséget
-  illeti, úgy vélem a történelmi tapasztalataink alap
ján -  utalhatok itt a 20. században alkotó Mars-lakók 
legendájára -  nincs okunk aggodalomra.
Köszönöm a figyelmüket.

(Amennyiben a terjedelmi korlátok megengedik a 
Mérnöktovábbképző Intézet történetével a követke
ző számunkban részletesebben foglalkozunk.)
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A biztonsági öv és a légzsák szerepe 
a hazai közúti biztonság alakulásaban
A cikk ismerteti a 2009. nyarán hat helyszínen végzett - a biztonsági öv 
használatára vonatkozó - felmérés módszerét és eredményeit. Foglalko
zik a személygépkocsik passzív védőeszközeinek, a bizonsági öv és a lég
zsák védőképességével, és ismerteti az ezek segítségével megmenthető 
életek számának becslési eljárását. Baleseti statisztikai adatok segítségé
vel bemutagák a szerzők, hogy a biztonsági övét nem használó személy- 
gépkocsi vezetők halálos sérülési kockázata mennyivel nagyobb, mint az 
övét használóké. Emellett az öv-viselési arány számítására alkalmas mo
dell is ismertetésre kerül a 2001 és 2008 évek közötti időszakra vonatko
zóan a személygépkocsivezetők becsülhető öv-viselési arányaival együtt.

országokban a halálosan megsérültek számának 
évente átlagosan 7,4%-kal kellett volna csökkenni, 
ezzel szemben az eddigi csökkenés csak 4,4%. Az 
eredmény azonban így is figyelemre méltó, 2008- 
ban az EU-ban átlagosan az egy millió lakosra ju 
tó meghaltak száma: 79 fő, míg ugyanez a mutató
2001-ben 113 fő volt.

Magyarországon 2002-ben ez a relatív mutató 142 
volt és az utóbbi időben tapasztalt jelentős csökke
nés ellenére még 2008-ban is az EU átlag feletti,
99 (áldozat/egymillió lakos) értékkel.

Az EU 2001-ben megfogalmazott, előre látha
tóan nagyon ambiciózus tervét valószínűleg csak 
néhány ország fogja 2010-re teljesíteni, a fejlett 
(EU15) országok reálisan csak 2012-re, az EU27 
tagországok összessége pedig várhatóan 2017-re 
tudja megfelezni a 2001-ben közúti balesetben 
meghaltak számát. Az 50%-os csökkentésre a ha
zai -  korábban módosított -  céldátum: 2015.

A hazai közúti biztonság helyzetének további javu
lása és az európai átlaghoz való közelítése számos
-  itt most nem részletezett -  feltétel és akció függ
vénye. Ezek közül a továbbiakban a biztonsági öv
vel és a légzsákkal foglalkozunk.

2. BIZTONSÁGI ÖVVISELÉSI ARÁNYOK

A biztonsági övét használók aránya a közlekedés
ben olyan mutató („behaviour indicator”), ame
lyik a gépjárműben utazók biztonságtudatos és 
szabálykövető magatartását jellemzi. Az EU tagor-

Jankó Domokos PhD, Szőke Bálint
E-mail: roadsafety@chelio.hu, szb@cowi.hu

Közlekedésbiztonsági értékeléseknél és nem
zetközi összehasonlításoknál egy ország közúti 
biztonságának színvonalát különböző képzett 
statisztikai mutatókkal jellemzik. Minden bonyo
lult mutató mellett legegyszerűbben azonban a 
halálos áldozatok relatív száma mutatja, milyen 
a közúti biztonság színvonala az adott országban. 
Az EU közlekedésbiztonsági célkitűzése: 2001 és 
2010 közötti időszakban a közúti balesetek kö
vetkeztében évente meghaltak számának 50%-os 
csökkentése. Az EU célkitűzést a hazai közleke
déspolitika a számunkra reálisabbnak tartott 30%- 
os csökkentésre módosította. Magyarországon is 
számos eszköz és lehetőség állt és áll a közlekedést 
irányítók, ellenőrzők és nem utolsó sorban a köz
lekedésben résztvevők rendelkezésére a közleke
désbiztonsági cél eléréséhez, ezek közül a cikk a 
személygépkocsik passzív védőeszközeinek szere
pével, az e téren még kihasználatlan lehetőségek
kel foglalkozik.

1. AZ EURÓPAI ÉS A HAZAI KÖZÚTI 
BIZTONSÁGI HELYZETRŐL, RÖVIDEN

A közúti halálos áldozatok 50%-os csökkentésé
nek céldátuma (2010) közeledtével az ETSC fo
lyamatosan figyelemmel kíséri az EU egészének 
illetve az egyes tagországoknak biztonsági helyze
tét. [1.] Az eredeti elképzelések szerint az EU tag-
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szágaiban erősen különböző ez az arány. Az össze
hasonlító adatok főleg a személygépkocsiban elől 
helyet foglalók biztonsági öv használatára vonat
koznak, ennek felmérése az egyszerűbb feladat. 
Az European Transport Safety Council (ETSC) 
ismertette az EU tagországok biztonsági öv vise
lési arányait [2], amelyek szerint 2005-ben az első 
ülésen utazók több mint 95%-a használta a biz
tonsági övét Franciaországban, Németországban 
és Máltán. A használati arány 90-95% közötti volt 
Hollandiában, Norvégiában, Svédországban és az 
Egyesült Királyságban. A legtöbb fejlett motorizá- 
ciójú országban az öwiselési arány 80-90% közötti 
volt ebben az évben. 70-80% közötti volt az arány 
Belgiumban, Csehországban, Olaszországban, 
Lengyelországban és Spanyolországban. Az ETSC 
szakanyag külön kiemelte, hogy a magyarországi 
67%-os öwiselési arány egyike a legkedvezőtle
nebbeknek az EU tagországok között. Hazai szer
ző is megerősíti, hogy 2005-ben 65% körüli volt a 
személygépkocsi első ülésein utazók között a biz
tonsági övét használók aránya. [3]

2008-ban javult a mutató értéke és [4] szerint 
„..2008-ban ez az arány közel 70% volt.”, ami még 
mindig messze elmarad nemcsak a legjobbaktól, 
de az EU átlagtól is.

3. A BIZTONSÁGI ÖV-VISELÉSI ARÁNYOK
2009-BEN MAGYARORSZÁGON.

A nemzetközi összehasonlítással foglalkozó szak
anyagok és a hazai ismertetők is gyakorlatilag 
egy-két számadattal jellemzik a gépjárművekben 
(elsősorban a személygépkocsikban) utazók biz
tonsági öv használatát. Leggyakrabban a vezetők 
és az első ülésen utazók, valamint a járműben há
tul helyet foglalók öwiselési arányát ismertetik, 
különböző útkategóriák függvényében. Ritkáb
ban találunk adatot a nők illetve férfiak övhasz
nálati szokásaira, illetve az éjszakai és a nappali 
forgalomban tapasztalható különbségekre. A leg
több európai országban végeznek felméréseket, 
illetve adnak becsléseket a személygépjárművek 
passzív védőeszközeinek, elsősorban a biztonsági 
övnek használatáról, az eredmények összehason
líthatósága azonban esetenként kétséges, főleg a 
felmérések módszerbeli különbségei miatt. A Sa- 
fetyNet EU kutatási program keretében nagyon 
részletes és szakszerű kézikönyv készült, (magyar 
szerző közreműködésével), amely útmutatót ad a 
hazai felmérésekhez is. [5]

2009. év nyarán a biztonsági öv használatával kap
csolatosan rövid megfigyeléseket végeztünk, hat

mérési ponton. A „friss” adatszerzés mellett célunk 
volt bizonyos módszertani kérdések tisztázása és az 
esetleges területi különbségek feltárása is.

4. FELMÉRÉS AZ ORSZÁGOS KÖZUTAK 
ÁTKELÉSI SZAKASZAINAK HATÁRÁN.

Az övhasználat mintavételes vizsgálatához olyan 
módszert alkalmaztunk, amely viszonylag kis költ
séggel, gyorsan elvégezhető és több jellem ző hely
színről értékelhető méretű mintát eredményez. A 
felmérések először az átkelési és külterületi szaka
szok határán történtek, szemrevételezéssel. Előze
tes próbafelvételek során a videóra történő rögzí
tés és utólagos elemzés használatát elvetettük. Az 
egy pozícióban rögzített kamera képe alapján az 
övhasználat nem állapítható meg egyértelműen, 
ugyanis:
-  az egyes járművek (pl. szgk./tgk.) vezetői, utasai 

más magasságban ülnek,
-járműkialakítástól függően egyes esetekben 

csak szemből, vagy ferdén-hátulról (a fejtámla 
mellett az övét keresve) szemrevételezhető az öv 
használata,

-  sötét háttér (üléshuzat, ruházat) esetén csak a 
járm ű haladása közben hosszabb megfigyeléssel 
dönthető el a biztonsági öv helyzete, erre az egy 
pontra fókuszált kép nem alkalmas.

A próbafelvételek során nyert tapasztalatok alap
ján az alábbi mérési módszer használatát láttuk 
célszerűnek:
-  a járműveket két mérőszemély figyeli, az ered

mény rögzítése egyetértés esetén történik meg, 
amennyiben a járműben utazók övhasználata a 
két személy által vitatott vagy pl. sötétített üveg 
miatt láthatatlan, a járm ű kihagyásra kerül. A 
mérési tapasztalatok alapján a kihagyott járm ű
vek aránya <3%.

-  a megfigyelni szándékozott járművek sebessége 
ne legyen túl nagy (max. 50 km/ h), ezért olyan 
mérési helyszín kiválasztása szükséges, ahol for
galomtechnikai eszköz lassítja a haladást (pl. 
körforgalom, vasúti átjáró, városhatár sávelhú
zással, útvonal geometriai kialakítása)

-  A mérőszemélyzet a feltűnést kerülve, a forga
lomba be nem avatkozva végezheti a felvételt, 
de a forgalomra történő rálátása biztosított.

5. A MÉRÉS LEBONYOLÍTÁSA

A mérési napokon három-három, viszonylag köze
li helyszínen végeztük a megfigyeléseket, helyszí
nenként 250-350járm ű felvételével. A kiválasztott 
mérőhelyek az országos közutak városi bevezető
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pont a 3814. sz. úttal). Irány: a csomóponttól 
Nyíregyháza felé vezető ág mindkét iránya. Az 
adott szakasz elkerüli Kisvárdát, a vizsgált kereszt- 
metszetben áthaladók valószínűleg hosszabb tá
volságra utaznak. Mérés ideje 820-9 50.

41. sz. út 50+500 szelvénye, Vásárosnamény bel
terület kezdete, vasúti átjáró után. Csak a város
ba érkező forgalom került felvételre. Mérés ide
je: 11I0-1240.

471. sz. ú t 71+000 szelvénye Mátészalka belterü
let kezdete, a piacnál. Csak a városba érkező for
galom került felvételre. Mérés ideje: 1425-1555.

2. mérési nap. Időpont: 2009.07.09

82. sz. út 70+750 szel
vénye, Győr belterület 
kezdete, vasúti átjáró 
után. Csak a városba 
érkező forgalom került 
felvételre. Mérés ideje: 
1050-1220.

84. sz. út 60+200 szel
vénye (körforgalmú 
csomópont a 8404. sz. 
úttal). Irány: a csomó
ponttól Balaton felé ve
zető ág mindkét iránya, 
kivéve, ha a körforga
lom felől érkező járm ű 
Sárvár felől érkezett 
(ezek kihagyásra kerül
tek). Az adott szakasz

1. táblázat: Mérési helyszínek a biztonsági öv használatának felméréséhez

Mérőhely
sorszáma Útszám Szelvény

(km,m)
Település
környéke Mérés ideje Mérési idő 

(óra:perc)
ÉviÁNF
j/nap

1.

„Kelet-
Magyarország”

4 319,470 Kisvárda 2009.06.30
(Kedd) 8:20-9:50 6400

2. 41 50,500 Vásárosnamény 2009.06.30
(Kedd) 11:10-12:40 8500

3. 471 71,000 Mátészalka 2009.06.30
(Kedd) 14:25-15:55 7500

4.

„Nyugat-Magyar-
ország”

8 161,800 Körmend 2009.07.09
(csütörtök) 17:3019:00 13400

5. 82 70,750 Győr 2009.07.09
(csütörtök) 10:5012:20 9800

6. 84 60,200 Sárvár 2009.07.09
(csütörtök) 15:2016:50 4900

szakaszainak kezdetén, a forgalmat lelassító forga
lomtechnikai elemeknél találhatók.

Rögzítésre került:
-  a vezető és az első utas ülésen utazó személy (ek) 

neme,
-  a biztonsági öv használata (igen/nem ), 
-járműkategória (szgk./tgk.), tgk. kategóriába

csak a 3,5 t feletti („B” kategóriás jogosítvánnyal 
nem vezethető) járművek kerültek,

-  a gépjármű honossága (belföldi/külföldi).

6. HELYSZÍNEK, MÉRÉSI IDŐPONTOK

1. mérési nap. Időpont 2009.06.30
4. sz. út 319+470 szelvénye (körforgalmú csomó
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2. táblázat. A felmérés során megfigyelt személygépkocsi vezetők és az első ülésen utazók száma

Mérőhely
sorszáma Összes személy Összes vezető Összes férfi 

vezető
1. 533 397 351

2612. 433 297
3. 490 343 274
4. 475 315 275
5. 481 352 294
6. 551 365 310

Összesen 2963 2069 1765

elkerüli Sárvárt, a vizsgált keresztmetszetben át
haladók feltehetően hosszabb távolságon utaz
nak. Mérés ideje 1520-1650.

8. sz. út 161+800 szelvénye (körforgalmú cso
m ópont a 86. sz. úttal). Irány: a csomóponttól 
Vasvár felé vezető ág mindkét iránya, kivéve, ha 
a körforgalom felől érkező járm ű Körmend fe
lől érkezett (ezek kihagyásra kerültek). Az adott 
szakasz elkerüli Körmendet, a vizsgált kereszt- 
metszetben áthaladók feltehetően hosszabb tá
volságon utaznak. Mérés ideje 1730-1900 
Az összes megfigyelt személy 70%-a gépkocsiveze
tő volt és 30% az első ülésen helyet foglaló utas. A 
vezetők 15%-a volt nő.

7. A FELMÉRÉS EREDMÉNYEINEK ÖSSZE
FOGLALÁSA

- A  hat kiválasztott mérési helyszín közül a gép
járművek első ülésein utazók biztonsági övét 
legtöbben a 8 sz. I. rendű főúton használták (ve
zetők: 84%, utasok: 89%), legkevesebben pedig 
a 471 sz. II. rendű főúton (vezetők és utasok: 
68%) (3. táblázat)

-  A megfigyelt női vezetők száma lényegesen ki
sebb volt, mint a férfi vezetőké (15%). A női 
vezetők négy mérési helyszínen gyakrabban 
használták a biztonsági övét mint a férfiak, két 
helyszínen pedig a férfiak és nők között gyakor
latilag azonos volt az övhasználat aránya.

-A  három-három mérőhelyet „Kelet” és „Nyugat” 
magyarországi csoportba sorolva, megállapítható, 
hogy az ország keleti részében található mérőhelye
ken kevesebben használják a biztonsági övét, mint 
a nyugati részen kiválasztott országos közúti mérő
helyeken. A különbség kb. 10%. (4. táblázat)

-  A tehergépjárművek aránya az összes megfigyelt 
járműre vonatkoztatva 17%. A tehergépjármű
vezetők körében az övhasználat gyakorisága 
65%, szignifikánsan alacsonyabb, mint a teljes 
mintában tapasztalt.

-  A külf öldi rendszámú járművek aránya az összes 
megfigyelt járm űre vonatkoztatva 10%, az egyes 
mérési pontokon eltérő (3-18%' között). A kül
földi rendszámú járművek vezetőinek körében 
az övhasználat gyakorisága 86%, egy helyszínen 
(471. sz. út) azonos, a többi mérési helyszínen 
magasabb, mint' a hazai rendszámú járművek 
vezetőié.

3. táblázat: A biztonsági övét használók aránya az egyes mérőhelyeken (%)

Mérőhely
sorszáma Összes személy Összes vezető Összes utas

Összes vezető 
(férfi)

Összes vezető 
(nő)

1. 76% 77% 74% 77% 76%
2. 76% 74% 82% 71% 92%
3. 68% 68% 68% 64% 86%
4. 86% 84% 89% 84% 83%
5. 81% 82% 78% 80% 90%
6. 83% 82% 86% 79% 95%
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4. táblázat: A biztonsági övét használók aránya három-három mérőhelyen (%)

Mérőhely Összes személy Összes vezető Összes utas Összes férfi 
vezető

Összes női 
vezető

„Kelet-
Magyar-
ország”

73% 73% 74% 71% 84%

„Nyugat-
Magyar-
ország”

83% 82% 85% 81% 90%

8. BALESETI ALDOZATOK SZÁMA 
A PASSZÍV VÉDŐESZKÖZÖK 
ALKALMAZÁSA SZERINT

vagyis 31%-kal, az összes közúti baleseti áldozat 
számának csökkenésével gyakorlatilag azonos 
mértékben.

A 3. és 4. táblázatban bemutattuk, hogy a kiválasz
tott közutakon közlekedők -  a helyszíni megfigye
lések szerint -  milyen mértékben használják a biz
tonsági övét. A továbbiakban azokkal az adatokkal 
foglalkozunk, amelyek a megtörtént balesetek so
rán halálosan megsérültek övhasználatára vonat
koznak. (Forrás: KSH közúti baleseti adatbázisa). 
Az 5. táblázatban két év adatait mutatjuk be. Ma
gyarországon a 2001-2010 közötti (EU által a köz
úti áldozatok számának folyamatos csökkentésére 
kijelölt) időszak eddigi legkedvezőtlenebb éve 
2002. volt, eddigi legjobb pedig 2008.

A közúti közlekedési áldozatok száma Magyaror
szágon:
2002-ben: 1.429 fő,
2008-ban: 996 fő (a csökkenés: 30%-os.)

A KSH baleseti adatbázisában nemcsak a bizton
sági övre, hanem a légzsákra vonatkozó adatok 
is megtalálhatók, a sérülés kimenetele szerint. A 
továbbiakban csak a halálos áldozatok adataival 
foglalkozunk.

Az 5. táblázat mutatja, hogy a balesetek során ha
lálosan megsérültek száma, (akik a személygépko
csik első ülésein utaztak) 539-ről 372-re csökkent,

A biztonsági öv és a légzsák használatával kapcso
latban hat eset lehetséges. A biztonsági öv vagy be 
volt kötve, vagy nem, a légzsák pedig vagy volt a 
járműben, vagy nem, illetve ha volt, akkor vagy ki- 
nyflt, vagy nem. (Magával a baleseti adatfelvétel 
pontosságával nem foglalkozunk, feltételezzük, 
hogy az adatok megbízhatóak. Az adatok pontos
ságával a [6] részletesebben foglalkozik.)

2002. és 2008. évek alatt az első ülésen utazók biz
tonsági öwiselési aránya megváltozott, ezt mutat
ják az 5. táblázat adatai. Korábban az összes áldó-

2. ábra: Meghalt személygépkocsi vezetők+utasok 
aránya a biztonsági öv használata szerint 
(2002-ben: 535=100%, 2008-ban: 363=100%)

100%

$§ 60% 
S o »  40%

|  + 120% 0) -0 
2 (D 0%

tO 
.'O

56%

■ biztonsági öv bekötve

2002 2008

ÉV

5. táblázat: 2002-ben és 2008-ban Magyarországon meghalt (személygépkocsi vezetők+első utasok) 
száma (fő):

Biztonsági 
övét használt

Légzsák volt, 
kinyílt

Légzsák volt, 
nem nyűt ki

Légzsák 
nem volt Összes

2002.
évben

2008.
évben

2002.
évben

2008.
évben

2002.
évben

2008.
évben

2002.
évben

2008.
évben

IGEN 24 65 14 11 158 82 196 158
NEM 26 67 17 27 296 111 339 205

Ismeretlen 4 9
Összesen: 50 132 31 38 454 193 539 372
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3. ábra Biztonsági övét viselt, meghalt 
személygépkocsi vezetők + első utasok száma 
2002-ben és 2008-ban Magyarországon

2002 2008

a nem volt légzsák 

■ légzsák volt, nem nyit Id 

t  légzsák volt, knyk

zat 37%-ánál, míg 2008-ban már 44%-ánáI be volt 
kötve a biztonsági öv (2. ábra). Ez a változás azt 
sugallja, hogy a közlekedők biztonsági öv viselési 
aránya is növekedett a vizsgált évek alatt, ahogyan 
ezt egyébként a közreadott övviselésre vonatkozó 
hazai felmérési eredmények is mutatják. [4]

Az 5. táblázat adatai szerint a baleset során kinyílt 
légzsákok száma is növekedett, azoknak a halálos 
sérüléssel járó eseteknek a száma pedig csökkent, 
ahol nem volt a járműben légzsák. A 3. ábra és a 6. 
táblázat mutatja, hogy pl. 2008-ban az esetek 51%- 
ánál nem volt légzsák, ahol halálos sérülés történt 
és az öv be volt kötve. Ugyanez az arány 2002-ben 
még 81% volt. Ugyanakkor 2008-ban 158 meghalt 
személy 41 %-ának a biztonsági öv be volt kötve és a 
légzsák is kinyílt. 2002-ben ez arány még 12% volt.

Az 5. táblázat tartalmazza azoknak az eseteknek a szá
mát, amelyeknél a baleset pillanatában a biztonsági 
öv nem volt bekötve, de a légzsák kinyílt Az oktatás, 
valamint a közlekedésbiztonsági kampányok során ál
talában felhívják a figyelmet, hogy a biztonsági öv nél
kül a légzsák veszélyes is lehet, különösen gyermekek
re. Ennek ellenére - a statisztikai adatok szerint - az 
ilyen esetek számaránya jelentősen megnövekedett. 
(A közlekedésbiztonsági kampányoknál erre a tényre 
folyamatosan fel kellene hívni a figyelmet)

Meghalt, nem használta a biztonsági övét, de a 
légzsák kinyílt:
2002-ben: 26 eset (26/339=7,6%)
2008-ban: 67 eset (67/205=32,6%)

9. A PASSZÍV ESZKÖZÖK VÉDŐKÉPESSÉGE 
(VK,)

A védőképesség gyakorlatilag azt mutatja, hogy 
az adott védőeszköz ádagosan hány olyan személy 
halálos sérülését tudja megakadályozni, akik az 
eszköz használata nélkül a közúti baleset áldoza
tai lettek volna. (A súlyos illetve a könnyű sérü
lés esetén is beszélünk védőképességről, ebben a 
cikkben azonban csak a halálos sérülésekkel fog
lalkozunk.)

A biztonsági öv védőképességéről természetesen 
csak becsatolt öv esetén beszélhetünk, vagyis az al
kalmazó szándékától függ, hogy kifejti-e védőhatá
sát vagy nem, miközben persze törvény kötelezi az 
alkalmazását A légzsák a gépjárműben utazó sze
mély szándékától függetlenül, automatikusan mű
ködik, ugyanakkor előfordul -  általában az ütközés 
szögétől függően - hogy nem nyílik ki, ekkor nyílván 
nincs védőhatása. A légzsák természetesen akkor is 
véd, ha a biztonsági öv nincs becsatolva, ez a véde
lem azonban lényegesen kisebb, mint az öv-légzsák 
kombináció esetén. Az első ülésen utazó gyermekek 
sérülési kockázatát viszont jelentősen megnöveli a 
kinyíló légzsák, ezért a korszerű járművekbe érzéke
lőket építenek, amelyek kikapcsolják a légzsákot, ha 
gyermek foglalja el a vezető melletti első ülést, (ami 
természetesen szintén szabálytalan).

A biztonsági öv védőképessége számos tényező
től függ, ezek külön-külön történő értékelésére 
nincs lehetőség. Általános esetben az elemzések
hez a szakirodalomban fellelhető 29 tanulmány 
összefoglalásaként közreadott értékeket szokás 
használni. [7] Néhány érték a 7. táblázatban ta
lálható. Némileg meglepő, hogy a hátsó üléseken 
a védőképesség -  a szakirodalom szerint -  csak 
25%-os.

6. táblázat: Légzsák szerepe a biztonsági övét használó áldozatok között

Meghalt személygépkocsi vezetők+első utasok, 2002. 2008.
aki használták a biztonsági övét évben évben

Légzsák volt, kinyílt 12% 41%
Légzsák volt de nem nyűt ki 7% 7%

Légzsák nem volt 81% 51%
100% 100%összesen: (196 eset) (158 eset)



7. táblázat: A Biztonsági öv védőképessége (%), halálos sérülés esetén, minden balesettípusraRészlet: [7]

A védőképesség 
legjobb becslése

(%)

95%-os
megbízhatósági

intervallum

Személygépkocsi vezető -50 (-55:45)

Utas a személygépkocsi első ülésén -45 (-55:-35)

Utas a személygépkocsi hátsó ülésén -25 (-35:-15)

Vannak ettől eltérő vélemények is, pl. a [8] tanul
mány szerint a halálos sérülés valószínűségét leg
alább 60%-kal csökkenti a biztonsági öv. A légzsák 
halálos sérülést csökkentő hatása frontális ütközés 
esetén kb. 16%, oldalütközésnél 9%.

Kis mintán végzett hazai vizsgálati eredménye
ket tartalmaz a [6]. Hazai autópályákon történt 
60 halálos kimenetelű baleset adatainak és or
vosi jegyzőkönyveinek részletes elemzése alap
ján , a vk értéke=-45%. Autópályán kívül történt 
176 halálos baleset részletes elemzése szerint 
vk=-56%.

A biztonsági öv és a légzsák együttes védőké
pessége nagyobb, mint a biztonsági övé. A [9] 
szerint ez a védőképesség: 53,72%. Más szerzők, 
kórházi vizsgálatokra alapozva, azt állítják, hogy 
a két eszköz együttesen - elsősorban frontális 
ütközéseknél -  akár 80%-os védőképességet is 
biztosíthat. [10]

A passzív védőeszközök hatékonyságát megerősí
tik a kórházi adatok is. Amerikai vizsgálatok [11] 
azt mutatják, hogy a kórházban kezelt baleseti sé
rültek halálozási aránya a védőeszközök függvé
nyében az alábbi:
-  3,4 % csak biztonsági övét használók esetén,
-  3,8 % légzsák+biztonsági öv kombináció estén,
-  4,6 % csak légzsák használata esetén,
-  6,8 % védőeszköz nélküli esetekben.

A költségek szempontjából is lényeges eltérések 
mutathatók ki. A sérültek kórházi kezelésének át
lagos időtartama az alábbiak szerint alakult:
Ha a sérültet légzsák+biztonsági öv védte:

2 nap intenzív osztály + 6,4 nap általános kór
házi kezelés 

Ha a sérültet csak légzsák védte:
2,8 nap intenzív osztály + 7,1 nap általános 
kórházi kezelés 

Ha a sérültet semmilyen passzív védőeszköz sem 
védte:

3,7 nap intenzív osztály + 8,6 nap általános 
kórházi kezelés.

10. A GÉPJÁRMŰ PASSZÍV VÉDŐESZKÖZEI
VEL MEGMENTETT ÉLETEK SZÁMA

A hazai közúti baleseti adatbázis tartalmazza a 
halálos sérülést szenvedett közlekedők adatait, a 
passzív védőeszközök használata szerint. Megtud
hatjuk, hogy hány olyan áldozat van, aki annak 
ellenére szenvedett halálos sérülést, hogy be volt 
kötve a biztonsági öve, vagy kinyílt a légzsák a jár
műben. Azt azonban közvetlenül a baleseti ada
tokból nem tudjuk meg, hány ember életét men
tette meg a passzív védőeszköz.

A baleseti adatállomány a biztonsági öv haszná
latára és a légzsákra vonatkozó információkat is 
tartalmaz, ezek felhasználásával végeztük az elem
zéseket.

8. táblázat: A ..megmentett életek" számának meghatározása

Biztonsági öv 
bekötve? Légzsák? Védőképesség

%
Meghaltak

száma
.Potenciális”
áldozatok

Megmentett 
életek száma

Igen volt, kinyílt VkA A PA=A/d-vkA) MA=A*vkA/(l-vkA)

Igen nem nyílt ki v*St B PB=B/(l-vkB) M|i=B*vkB/  (1-vkg)

Nem volt, kinyílt A : C Pc=C/(l-vkc) M(-C*vkc/  (l-vk[;)
Nem nem 0 D 0 0

Összesen: A+B+C+D IP ZM1
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A számításokhoz használt adatok jelölése:
A: meghaltak száma, akik be voltak kötve és kinyílt 
a légzsák is.
B: meghaltak száma, akik be voltak kötve,
C: meghaltak száma, akik nem voltak bekötve, de 
a légzsák kinyílt,
D: meghaltak száma, akiket nem védett passzív 
eszköz.

A passzív védőeszközzel megmentett személyek ter
mészetesen nem szerepelnek a meghaltak adatállo
mányában, ezek számát az adott eszköz védőképes
ségének ismeretében tudjuk kiszámolni. Ebben az 
összefüggésben „potenciális” áldozatoknak (P) ne
vezzük az összes halálosan megsérült áldozatok azon 
részét, akiket valamilyen passzív védőeszköz védett, 
és akik a védőeszköz nélkül halálos sérülést szenved
tek volna. A potenciális áldozatok egy részét nem 
mentette meg a védőeszköz, ezek száma szerepel a 
baleseti statisztikai állományban, (A B, C). Másik ré
szét a vk. védőképességű eszköz megmentette. (P*v- 
k.). Ennek alapján pl. az A számítása:

(1) A=PA-P A*vkA
A PA potenciális áldozatok száma:

(2)^ PA=A/(l-vkA)
A védőeszköz által megmentett életek száma:

(3) M,=P.*vksA  A  A

A 8. táblázatban összefoglaljuk az eseteket és a szá
mítási módokat.

11. 2002-BEN ÉS 2008-BAN BIZTONSÁGI ÖVVEL 
ÉS LÉGZSÁKKAL MEGMENTETTEK SZÁMA

Magyarországon 2002-ben és 2008-ban a személy- 
gépkocsik első ülésein utazó halálos áldozatok 
(vezetők+ utasok) számát a 9. táblázat tartalmaz

za. (Forrás: KSH). A különböző védőképesség ér
tékeket a szakirodalom alapján választottuk ki.

2002-ben 539 fő volt a személygépkocsik első 
ülésein utazók közül azoknak a száma, akik pasz- 
szív védőeszköz nélkül halálos sérülést szenved
tek volna a közúti balesetek során. Ez a szám 
2008-ban lényegesen -  33%-kal - kisebb volt: 
363 fő. A 9. táblázatban közölt számítási ered
mények azt mutatják, hogy mindkét évben 173 
fővel kevesebb a halálosan megsérültek száma.
2002-ben tehát a potenciális áldozatok 24%-át, 
míg 2008-ban már 32%-át sikerült megmenteni. 
Ez az „eredmény” nyilvánvalóan a gyakrabban 
használt biztonsági övnek, illetve a gyakrabban 
működésbe lépő légzsáknak köszönhető.

A 9. táblázat adatai alapján becslést adhatunk a 
személygépkocsi első ülésén utazók biztonsági öv 
viselési arányára. Az Möv és Öv definíciói a 10. 
táblázatban megtalálhatók. Gyakorlatilag az Möv 
a baleseti statisztikai adatok alapján számítható, 
az Öv pedig a 9. táblázat számított adatai alap
ján becsült érték. A számítás azt feltételezi, hogy 
minden közlekedő (az öv-viseléstől függetlenül) 
azonos valószínűséggel kerül súlyos baleseti hely
zetbe.

A 10. táblázat adatai szerint 2002-ben a szgk. 
első ülésein utazók közötti öwiselési arány — az 
em lített azonos valószínűség feltételezésével - 
52% volt, 2008-ban pedig 60%. A 2002. évi bal
eseti adatok alapján számított öwiselési érték 
(52%) viszonylag közel van a [3], [4] anyag
ban közölt ábrákról leolvasható öv-viselési ará
nyokhoz, a 2008. évre számított adat (60%), 
azonban határozottan kisebb, m int a [4]-ben 
közreadott kb. 70%-os érték.

9. táblázat: Számított értékek 2002. és 2008. évek adatai alapján

Biztonsági öv 
bekötve? Légzsák?

Védő-
képesség

%
Meghaltak

száma
.Potenciális”

áldozatok
Megmentett 
életek száma

2002 2008 2002 2008 2002 2008
A Igen igen 57 24 65 56 151 32 86
B Igen nem 45 172 93 313 169 141 76
C Nem igen 14 26 67 30 78 4 11
D Nem nem 0 313 138 313 138 0 0

Nem
azonosított 4 9

Összesen 539 363 712 536 173 173
Megmentettek

aránya 24,3% 32,2%

2009. november
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4. ábra: 2005-ben meghalt 82 személygépkocsi 
vezető biztonsági öv használata [6]
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2
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az évben összesen 123 személygépkocsivezető halt 
meg baleset következtében.

Mi az oka ennek az eltérésnek? Ha azt feltéte
lezzük, hogy a halálos sérülés „megszerzésének” 
valószínűsége közel azonos minden közlekedő 
számára, akkor a személygépkocsi első ülésein 
utazók övviselési aránya Magyarországon 2008- 
ban 60% körüli lett volna. A megfigyelési ada
tok viszont azt mutatják, hogy a személygépkocsi 
első ülésein utazóknak nem 60%-a, hanem több 
m int 70%-a használta a biztonsági övét a 2008. 
évi közzétett adatok [4], valamint a fentebb is
m ertetett -  hat helyszínen végzett - saját méré
seink szerint is. Az eltérés oka, hogy nem igaz az 
„azonos eséllyel” történő halálos balesetbe ke
rülés feltételezése, vagyis az öv használatát mel
lőző vezetők egy része nagyobb valószínűséggel 
kerül súlyos sérüléssel járó  balesetbe, miután 
feltehetően egyéb szabálytalanságokat is elkö
vet (helytelen sebességmegválasztás, alkoholos 
befolyásoltság stb.). Ezt a feltételezést támaszt
ják alá azok a vizsgálati eredmények, amelyeket 
a halálos kimenetelű balesetek részletes adatai
nak, orvosi és igazságügyi műszaki szakértői je 
lentéseinek elemzésével nyertünk. [6] Idézünk 
egy ábrát a tanulmányból. (4. ábra)

Négy magyarországi megyében, 2005-ben történt 
-  véletlenszerűen kiválasztott - halálos balesetek 
során meghalt 82 személygépkocsi vezető bal
esetéről gyűjtött adatokat elemeztük. Viszonylag 
nagy mintáról van szó, a négy megyében ebben

A 82 meghalt személygépkocsi vezető 18%-a vi
selt biztonsági övét, ami azt jelenti, hogy a szá
mított öwiselési arány ebben a körben 31%-os 
volt, miközben a hivatalos adatok 2005-ben Ma
gyarországon 60% feletti övviselésről szólnak. 
Az „ellentmondás” oka -  ahogyan már említet
tük - valószínűleg az, hogy az övét nem haszná
ló személygépkocsi vezetők kevésbé szabálykö
vetők, körükben gyakoribb az ittas vezetés és 
emiatt (is) gyakrabban kerülhetnek konfliktu
sos helyzetekbe. Közismert, hogy az alkohol ál
tal befolyásolt állapotban vezetők sebességmeg
választása nem biztonságos.

Az orvosi jegyzőkönyvek szerint a meghalt férfi sze
mélygépkocsi vezetők 38,6%-a ittas volt a baleset 
pillanatában. (Ez a statisztikai jelentésekben nem 
szereplő -  megdöbbentően nagy -arány mutatja, 
miért tartjuk a hazai közúti biztonság egyik alap
vető problémájának az alkohol szerepét.). A 27 it
tas férfi szgk. vezetők között mindössze két esetben 
volt nyoma a biztonsági öv használatának, vagyis a 
meghaltak 93%-a baleset előtt nem csatolta be a 
biztonsági övét.

A nők mintája kicsi, de látszik, hogy az alkoholos 
befolyásoltság -  bár előfordult, de - nem jellemző 
(2/12=17%).

12. A BIZTONSÁGI ÖVÉT NEM HASZNÁLÓK 
KOCKÁZATA

A fenti adatok alapján valószínűsíthető, hogy a biz
tonsági övét nem használók halálos sérülési koc
kázata nagyobb, mint az övét használó közleke
dőké. A halálos áldozatokra vonatkozó statisztikai 
adatok alapján kiszámítható ennek a kockázatnak 
a mértéke is. A számításhoz használt jelölések:
N Az összes potenciális áldozat száma
N*Öv=P Biztonsági övét viselő potenciális ál

dozatok száma

10. táblázat: Biztonsági öv-viselési arányok a baleseti statisztikai adatok alapj án

2002. 2008.
száma
(fő) aránya száma

(fő) aránya

Biztonsági övét viselt, meghalt személygépkocsi veze- 
tők+ első ülésen utazók: 196 Möv

196/539=36% 158 Möv
158/363=44%

Biztonsági övét viselt, potenciálisan halálos sérülést 
szenvedett szgk. vezetők és első ülésen utazók aránya 

(számított adat):
369 Öv

369/712=52% 320 Öv
320/536=60%
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11. táblázat: Baleseti adatok alapján számított biztonsági öv-viselési arányok

Év
Meghalt szgk 

vezető, 
viselt biztonsági 

övét

Meghalt szgk ve
zető, 

nem viselt bizton
sági övét

Óvet viselő meghalt 
szgk vezetők aránya 

Möv%

Személygépkocsi vezetők biztonsági öv
viselési aránya a forgalomban.

Öv%
(A (7) alapján számított)

2001 94 135 41% 72%
2002 110 203 35% 67%
2003 109 180 38% 69%
2004 119 172 41% 72%
2005 103 184 36% 67%
2006 121 171 41% 72%
2007 127 135 48% 78%
2008 100 105 49% 78%

N* (1-Öv) Biztonsági övét nem viselő áldozatok 
száma

N*Ov*vk Biztonsági övvel megmentett életek 
száma

N*Ov(l-vk) Áldozatok, akiket az öv nem tudott 
megmenteni 

K Kockázati tényező, azt mutatja, hogy
az övét nem használók mennyivel na
gyobb arányban szerepelnek a halá
los áldozatok között.

A baleseti statisztikai adatokból -  a fenti jelölések 
felhasználásával - felírható az Möv értéke, ha is- 
meijük az öwiselési arány (Öv) értékét:

(4) Möv=Öv( 1-vk)/  (Öv( 1-vk) +K*(1- Öv)) 
ebből pedig kifejezhető a K értéke:

(5) K=Öv* (1-vk) * (1-Möv) /  (Möv* (1-Öv))

A 2008. évi baleseti statisztikai adatok alapján ki
számoltuk a K értékét, a személygépkocsi vezetők
-  lakott területen kívüli közutakon történt -  halá
los kimenetelű sérüléseire.

A számításhoz használt adatok:
Meghalt személygépkocsi vezető, aki viselt bizton
sági övét: 100 fő
Meghalt személygépkocsi vezető, 
aki nem viselt biztonsági övét: 105 fő
Möv=100/(100+105)=48,7%
Tényleges öwiselési arány=78%, (saját felmérés 
szerint)
Vk=50%,

(6) K=l,85

A K számított kockázati tényező azt jelenti, hogy 
2008-ban a biztonsági övét nem használó személy- 
gépkocsi vezetők 1,85-ször nagyobb gyakorisággal 
szenvedtek halálos sérülést Magyarországon, la

kott területen kívül történt balesetek során, mint 
az övét használó vezetők. (Amerikai adatok sze
rint: K=l,66 [12])

13. A FORGALOMBAN TAPASZTALHATÓ BIZ
TONSÁGI ÖV-VISELÉSI ARÁNY SZÁMÍTÁSA

A baleseti adatállományból ismerjük az Möv%-ot 
és ha elfogadjuk a számított K értékét, hosszabb 
időszakra, akkor a (7) összefüggés segítségével 
becslést adhatunk a tényleges biztonsági öv-vise- 
lési arányokra.

(7) Öv=Möv*K/ ( (1-vk) +Möv* (K+vk-1))

A baleseti statisztikai adatokkal számoljuk ki, hogy 
a (7) összefüggés szerint az elmúlt években milyen 
volt a személygépkocsi vezetők biztonsági öwise- 
lési aránya Magyarországon lakott területen kívüli 
közutakon. A KSH baleseti adatállományából ki
gyűjtöttük a balesetek következtében meghalt sze
mélygépkocsi vezetők számát, a biztonsági övviselés 
szerint. A számításokat elvégezve a l l .  táblázatban 
és az 5. ábrán látható eredményt kapjuk.

5. ábra: Személygépkocsi vezetők biztonsági öv-vi- 
selési aránya (baleseti adatok alapján számított, 
K=l,85, vk=0,5)

9 0 *  t

6 9 * ~ 7 2 X
7 8 *  7 8 *

2003 2004 2005 2006 2007 2008
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Közlekedésbiztonság
14. 2008-BAN A SZEMÉLYGÉPKOCSIK 
HÁTSÓ ÜLÉSÉN MEGHALTAK SZÁMA

A KSH statisztikai adatai szerint, közúti balesetek 
következtében a hátsó ülésen utazók közül 2008- 
ban:
Összesen meghalt: 76 fő, közülük 20 fő viselt biz
tonsági övét. (Möv%)=26%

Potenciális áldozatok száma: 20/(1-0,4) =34 fő. 
Hátsó ülésen utazók esetén a biztonsági öv védő- 
képessége: [7] szerint: -25%. Saját vizsgálataink 
alapján azonban a hazai elemzésekhez ennél na
gyobb: -40%-kal számolunk.

A biztonsági öv által m egmentett életek száma, 
(az adott öwiselési arány mellett): 34*0,4=14 
fő.

A (7.) összefüggés alapján számíthatjuk az Öv% 
értékét. Ha a hátsó ülésen utazók esetén K=1 ér
téket alkalmazunk és Möv=26%, akkor a számí
tott öv-viselési arány 37%, ami valamivel kisebb, 
m int a [4] anyagban közölt 41%-os érték. (Ha a 
számításoknál -50%-os védőképességet feltétele
zünk a hátul ülő utasokra is, akkor az öwiselési 
arány 41%, ami megegyezik a [4] szerzők ered
ményével.)

15. TOVÁBBI MEGMENTHETŐ ÉLETEK 
SZÁMA MAGYARORSZÁGON, 20%-KAL 
NAGYOBB ÖVVISELÉSI ARÁNY ESETÉN.

Személygépkocsi első ülésén utazók.

Láttuk az 9. táblázatban, hogy 2008-ban sze
mélygépkocsik első ülésén utazók közül az ösz- 
szes (potenciális) áldozat száma: 536 fő volt. 
Ha 20%-kal többen viseltek volna övét, akkor
0,2*536=108 fővel több potenciális áldozat biz
tonsági öve lett volna bekötve. Ezek egy részét 
öv+légzsák m entette volna meg, másik részét 
pedig csak a biztonsági öv. Ezek közötti arányt, 
az 9. táblázat adatai alapján határozzuk meg. 
(7 8 /(78+138))=36%.

A 108 potenciális áldozatot 36% alapján 
osszuk két részre. (108*0,36=39,108-39=69)
A 39 potenciális áldozat közül a
biztonsági öv+légzsák 39*0,57=23 életet mentene meg.
A 69 potenciális áldozat közül 
a biztonsági öv: 69*0,5=35 életet mentene meg.
Összesen: 23+35=58 fő.

Személygépkocsik hátsó ülésén utazók.

A szakirodalmi adatok szerint [7] a védőképesség 
a hátsó ülésen -25%. Véleményünk szerint azon
ban indokolt ennél nagyobb védőképességgel
-  40%-kal -  számolni hazai körülmények között. 
Az összes potenciális áldozat száma 2008-ban a hát
só üléseken: 20/ (1-0,4) =34 fő. Az összes áldozat: 
34+55=89 fő. Ha a hátsó ülésen 20%-kal többen 
közlekedtek volna bekötött biztonsági övvel, ak
kor 89*0,20=18 fővel több potenciális áldozat öve 
lett volna bekötve. A 40%-os védőképesség alap
ján 18*0,4=8 fővel több halálos sérülést lehetett 
volna elkerülni, mint a jelenlegi öwiselési arány 
mellett. (A számításoknál felfelé kerekítettünk.)

Megmenthető életek száma

Összefoglalva megállapítható, hogy ha Magyarorszá
gon 2008-ban a személygépkocsikban utazók közül 
20%-kal többen használták volna a biztonsági övét, 
akkor a passzív védőeszközök feltehetően további 
(58+8=) 66 ember életét mentették volna meg, vagyis 
ennyien nem szenvedtek volna halálos sérülést a köz
úti balesetek során, így 7%-kal kevesebb áldozata lett 
volna közúti közlekedésünknek 2008-ban. A tényle
ges áldozatok száma ebben az évben 996 fő volt
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M g
mim

The role of the safety belt 
and the air bag in public 

road safety in Hungary
The article introduces the method and find
ings of the survey on the use of safety belt in 
six premises in the summer of 2009. It deals 
with the protective ability of safety belts and 
airbags, the passive instruments of automo
biles and outlines the method used to esti
mate the num ber of lives to be saved. With 
the help of accident statistics it shows how 
much the risk of suffering fatal injuries is 
higher for drivers not using the safety belt. 
The article introduces the model used to cal
culate the ratio of safety belt users and gives 
the estimated ratio of car drivers using safety 
belt between the years 2001 and 2008.

Die Rolle vom Sicherheits
gurt und Airbag in der hei

mischen Verkehrssicherheit
Der Artikel erläutert die Methoden und Resultate 
der Forschung über die Benutzung des Sicherheits
gurts die im Sommer 2009 an 6 Standorten durch
geführt wurde. Er befasst sich mit der Schutzwir
kung der Rückhaltevorrichtungen im PKW, des 
Sicherheitsgurts und des Airbags, und veröffent
licht die Schätzungsmethode der Zahl der mit den 
Einrichtungen zu rettenden Leben. Er bestimmt 
mit Hilfe von unfallstatistischen Daten, in welchem 
Masse, der Risiko des tödlichen Unfalls im Kreis von 
Fahrern die den Sicherheitsgurt nicht benutzen, 
größer ist, als deren die den Sicherheitsgurt Benut
zen. Er stellt das Modell zur Berechnung des Anteils 
der Gurtbenutzung, und gibt die geschätzten Gurt
benutzungstatistiken der PKW-Fahrer im Zeitraum 
von 2001 bis 2008.
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Gyakorlati alapú szektorkapacitás- 
meghatározás validálása légiforgalmi 
irányítói terhelésen alapuló módszerrel
A módszer alkalmazási területének bemutatása, a hazai történeti 
áttekintés és az alkalmazott eljárás leírása segítséget nyújt a légi- 
forgalmi irányítás komplex, ésszerű tervezéséhez. 
Az eljárás megvalósítása igazolásul is szolgálhat a légiforgalom irá
nyításának jelenlegi helyes és célszerű gyakorlatához.

Meyer Dóra, Károlyi Imre, 
Dr. Renner Péter, Dr. Bécsi Tamás, 

Dr. Szabó Géza, Aradi Szilárd
E-mail: meyer.dora@mail.bme.hu 
peter.renner@hungarocontrol.hu, 

becsi.tamas@mail.bme.hu, 
szabo.geza@mail.bme.hu, 
aradi.szilard@mail.bme.hu

1. BEVEZETŐ

A légiközlekedési folyamatok biztonsági szempont
ból történő feltérképezése, részletes vizsgálata, op
timalizálása, a repülésbiztonság növelését célzó új 
eljárások kidolgozása, hatásvizsgálata európai szin
ten és a hazai viszonyok között is kiemelten fontos 
eleme a légiközlekedési ágazat aktuális fejlesztési 
irányának. Ezt igazolja például az Egységes Euró
pai Égbolt légiforgalmi kutatási programja, a SE- 
SAR (Single European Sky ATM Research), vagy 
a 2009. márciusában Maastrichtban bemutatott új 
légiforgalmi irányítási rendszer is [1].

Mindenképpen szükségesnek látszik a légiköz
lekedés biztonságára vonatkozó elméletek te
rületén a jelenleg megfelelő, a már megismert 
és bizonyított törvényszerűségekből levonható 
következtetéseken alapuló megelőző biztonsági 
stratégiák mellett a proaktív elméletek matemati
kailag mindinkább formalizáltabb módszerekkel 
történő kidolgozásának erősítése, ugyanakkor az 
elméletek gyakorlatba való átütethetősége és ez
által az arra való áttérés lehetősége is kivételesen 
fontos szempont. A forgalmi értékek növekedé
sének kezelése mellett, a légiforgalmi irányítás 
területén a biztonság igazolható fenntartásához

a légtér, egy-egy légtérblokk -  elemi egységként 
tekintve: szektor -  áteresztőképességének egzakt 
ismerete, dinamikus és intelligens tervezhetősége 
döntő jelentőségű.

Jelen cikk a hazai fejlesztésekkel kapcsolatosan an
nak az intézmények közötti együttműködésnek, 
kutatómunkának az első eredményeit ismerteti, 
amelyhez a HUNGAROCONTROL Magyar Légi- 
forgalmi Szolgálat Zrt. (HungaroControI) bizto
siba a szükséges adat- és információcsomagokat és 
a BME Közlekedésautomatikai Tanszék végzi el a 
tudományos munkát. Mindennek alapjául a két in
tézmény között létrejött hosszútávú stratégiai part
neri megállapodás keretében kitűzött tudományos 
kutatómunkával alapozott szakmai fejlesztések, 
illetve az intézmények közötti K+F projektek szol
gálnak.

A cikkben ismertetett validálási eljárás a Légifor
galmi Szolgálatok (Air Traffic Services, ATS) kö
zül a Légiforgalmi Irányító Szolgálatok (Air Traf
fic Control, ATC) munkáját célozza elősegíteni, 
azon belül is elsődlegesen a Körzeti Irányítás (Area 
Control ACC) és a Bevezető Irányítás (Approach 
Control, APP) szakterületének fejlesztését irányoz
za elő.

Cikkünkben bemutatjuk a jelenlegi szektorkapa
citás meghatározására vonatkozó elveket, majd 
ismertetjük azt a jelen rendszerre alkalmazott, az 
Európai Szervezet a Légiközlekedés Biztonságá
ért (European Organization fór the Safety of Air 
Transport, EUROCONTROL) által fejlesztett ma
tematikai alapú megközelítést, amellyel az aktuális 
módszer validálását elvégeztük, bemutatjuk az álta
lunk eszközölt fejlesztéseket, végezetül a levont kö
vetkeztetések és a potenciális továbblépési irányok 
megjelölése következik.

mailto:meyer.dora@mail.bme.hu
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Légiközlekedés

2. A MAGYAR LÉGTÉR SZEKTORKAP ACJTASI 
ÉRTÉKEI

A magyar légtér Budapest Repüléstájékoztató Körzet 
(Budapest Flight Information Region, Budapest FTR 

vagy LHCC PÍR) az európai nemzetközi légiútvo
nalhálózat egyik nagyforgalmú területén helyezkedik 
el, ahol északnyugatról délkeletre tartó és ellenkező 
irányú forgalmas légiútvonalak keresztezik egymást 
Ebből következően Budapest FIR a Nemzetközi Pol
gári Repülési Szervezet (International Civil Aviation 
Organization, ICAO) Európai és Eszak-Atlanti Kör
zetén belül igen összetett és forgalmas légiforgalmi 
irányítói körzetnek számít Budapest Légiforgalmi 
Irányító Központ működési területéhez Budapest 
Ferihegy Nemzetközi Repülőtér és Wien Schwechat, 
illetve Pozsony Nemzetközi Repülőtér forgalmának 
egy relatív csekély része egyaránt hozzátartozik.

A hazai légtér forgalmának kezelése a légtér elemi 
egységein (szektorain), illetve azok összevonásával 
légtérblokkokon keresztül történik. A légiforgalmi 
irányítók egy-egy szektor, vagy légtérblokk irányítási 
feladatait két fővel, két munkahelyi pozícióval látják 
el. Munkamegosztás tekintetében az egy pultnál he
lyet foglaló tervező (Planning Controller, PC) és vég
rehajtó (Executive Controller, EC) légiforgalmi irá
nyító-páros optimális terhelése jelenleg előírás szerint 
és a döntési pozíciót ellátó személy (Supervisor, SV) 
döntése szerint, a szektorban vagy légtérblokkban 
egyidejűleg tartózkodó légijárművek számának alap 
ján kerül meghatározásra. Abban az esetben, ha egy 
következő időintervallumban az egy légiforgalmi irá
nyítóra, irányítópárra eső légijárművek számát illető
en várhatóan az optimumsávon kívül eső értékekkel 
kell számolni, a légiforgal
mi irányítók munkájának 
beosztását végző supervi
sor légiforgalmi irányító 
újabb szektorbontásokkal, 
vagy szektorösszevonások
kal avatkozik be alternatív 
légtérkonfigurációk segít
ségével. A konfiguráció 
változtatás dinamizmusa 
is ennek megfelelően az 
emberi döntés függvénye.
A konfiguráció-váltásra vo
natkozó minimálisan, illet
ve maximálisan elfogadha
tó időérték nem definiált 
Jelen eljárás tehát aktuá
lis és részletes informáci
ókkal nem támasztja alá a 
légiforgalmi irányítói fel

adatok kiosztásának vonatkozásában azok diverzitá- 
sát, egyedül tapasztalati értékekre és a kezelt járatok 
számszerűségére alapozva adja meg a légiforgalmi 
irányítói terhelés mértékét, jellemzően figyelmen kí
vül hagyva a forgalom aktuális kvalitatív tényezőinek 
sokaságát Ez a gyakorlat azonban a növekvő forgalmi 
értékek mellett hosszútávon várhatóan elégtelennek 
bizonyul és a kérdéskör ezáltal kifinomultabb választ, 
megoldást igényel, hiszen a szektor, vagy légtérblokk 
kapacitását a légiforgalmi irányító által kezelhető já
ratok száma, azok jellemzői, valamint a légiforgalmi 
irányító személyéből adódó teljesítménytényezők, 
mindezek aktuális értékei egyaránt döntően megha
tározzák.

2.1 AZ AKTUÁLISAN ALKALMAZOTT 
SZEKTORFELOSZTÁS

Az aktuálisan alkalmazott szektorfelosztás, illetve 
szektorkapacitás értékek alapja a hazai légtér alábbi 
kezelése.

A hazai légtér szektorainak elnevezése a következő lo
gikán alapul: Magyarország légtere összesen 20 ACC

1. táblázat: BÚD FIR vertikális szektorbontása

Szektor meg
nevezése

Szektor azo
nosítója

Szektor magassági 
értékei

Lower szektor L 9500’ -  FL285
Middle szektor M FL285 -  FL325
Upper szektor U FL325 -FL345
High szektor H FL345 -  FL365
Top szektor T FL365 -  FL670

BÚD FIR horizontális alap-szektorfelosztása



elemi szektorra osztott. Az 1. ábrán látható az A, B, 
C és D, valamint a fennmaradt területek horizontá
lis elhelyezkedése. Ezeket a horizontális területeket 
további öt vertikális részre osztják repülési szintekkel 
(Flight Level, FL) az 1. táblázatban foglaltak szerint

A húsz elemi szektor különböző konfigurációban 
működtethető a forgalom függvényében, légtérblok
kokat képezve összesen 108 konfiguráció kerülhet 
alkalmazásra.
Az egyes szektorok, illetve légtérblokkok megjelölésé
nek képzése a légtér ICAO kódjából (LH..), valamint 
a horizontálisan és vertikálisan megvalósuló osztásá
ból történik, például LHABU, az LHCC FIR A és B 
szektor „upper”szektora.

Adott konfiguráció alkalmazását két tényező befolyá- 
solja korlátozó jelleggel. Az egyik egy, a légiforgalmi 
irányítói munkaterem infrastruktúrájából adódó gya
korlati korlát; jelenleg ugyanis nyolc munkapult áll 
rendelkezésre, tehát ennél nagyobb számú lebontás 
nem valósítható meg. Ez jelen gyakorlat szerint rend
kívül csekély mértékben jelent valós korlátozást, hi
szen elenyésző azon esetek száma, amikor mindegyik 
piait működtetése szükséges. A másik korlát abból a 
szabályból adódik, amely szerint egyetlen szektorban 
sem lehet nagyobb a 20 perces és 60 perces forgal
mi érték, mint az a Budapest Légiforgalmi Irányító 
Központ (BLIK) Vezetői Utasításban meghatározott, 
előre definiált érték [2].

2.2 A HAZAI LÉGTÉR KAPACITÁSÁNAK 
ELMÉLETI MEGHATÁROZÁSI MÓDJAI

A légtér kapacitását, az előre definiált értékeket a kö
zelmúltban és jelenleg a következő eljárásokkal hatá
rozzák meg általánosan: becsléssel, számítással és az 
alacsonyan megválasztott kapacitás értékek lassú nö
velésével, az alábbi tényezők alapján:
-  statikus jellemzők, azon belül: az útvonalhálózat 

struktúrája, van-e a közelben repülőtér, és azok for
galmának jellege, a radarberendezések, és egyéb 
technikai eszközök fejlettségi szintje, a szomszédos 
légterek kapacitása;

-  dinamikus jellemzők, amelyeken belül: az áthaladó 
légijárművek repülési tulajdonságainak azonossága 
vagy különbözősége, az emelkedő/süllyedő légijár
művek aránya az összes forgalomban, különleges 
jellemzőkkel közlekedő légijárművek előfordulási 
aránya a teljes forgalomban;

-  személyi jellemzők: a légiforgalmi szolgálatokat ellá
tó személyek képzettségi szintje (ideértve: elméleti 
ismeretek, angol nyelvtudás, gyakorlat, rendszeres 
vészhelyzeti tréning), valamint az állomány munka- 
beosztása, kipihentsége, a munkahelyi légkör.

A légtér kapacitása becsléssel összehasonlításon ala
pul. Az adott légtér jellemzőinek meghatározását 
követően egy vagy több hasonló jellemzőkkel rendel
kező, ismert kapacitású légtérrel vetik össze, és a re
ferencia légtér kapacitásértékeit vetítik a vizsgált lég
érre. A megoldás előnye, hogy egyszerű, ugyanakkor 
magában hordozza azt a belátható veszélyt, hogy akár 
egyeden jellemző különbözősége is komoly kapaci
tás-különbözőségeket eredményezhet

A kapacitás számításának módszerénél úgynevezett 
egyenérték-terheléseket vizsgálnak. A feladat lényege, 
hogy az áthaladó légijárművek kategorizálása után, az 
adott kategóriába tartozó légyárművek számát megha
tározzák valamint megadják az adott kategória súlyozó 
értékét, vagyis, hogy az alapszintű terhelést jelentő légi
járműhöz képest mekkora terhelést okoz az adott légi
jármű. A kategóriákba tartozó gépek száma a leközle
kedett forgalom tételes vizsgálatával meghatározható.

A súlyozó értékeket az alábbiakban határozzák meg:
-  Szabvány légijármű: 1,0
-  Nem szabvány légijármű (légcsavaros, lassú légijár

mű, vadászgép, stb.): 1,1
-  Függőleges átadás: +0.26
-  Szektorok közötti, vízszintes átadás: +0.38
-  Süllyedés és emelkedés: +0.24
-  Ismeretlen forgalom megjelenése: +1,3

A fenti adatok alapján, a terhelés egyenértéke meg
határozható, és ez alapján, számítással meghatározha
tó a szektor kapacitásértéke.

A harmadik módszer, a kis lépések módszere.

Elővigyázatosságból, a ferihegyi új, Magyar Automati
zált és Integrált Légiforgalmi Irányító Rendszer (Ma
gyar Automated and Integrated Air Traffic Control 
System, MATIAS) irányító központ megnyitásakor 
is ezt a módszert alkalmazták. Kezdetben, az átállást 
megelőző párhuzamos üzem idején, már csökkentet
ték a régi irányító központ megszokott és elfogadott 
kapacitásértékét is. Ez után, az átállás időszakában az 
új központ is ezzel a csökkentett kapacitásértékkel 
üzemelt A hónapok múlásával, ahogyan a személyzet 
egyre jobban megismerte a rendszert, rutint szerzett 
annak kezelésében, fokozatosan megkezdték a kapa
citásértékek növelését, állandóan vizsgálva azt is, hogy 
nem okoz-e túlterhelést a növekvő forgalom.

2.3 A HAZAI LÉGÉR KAPACITÁSÁNAK 
GYAKORLATI KEZELÉSE

A deklarált szektorkapacitás az időegység (jelen gya
korlatban 20 és 60 perc) alatt maximálisan megenge



Légiközlekedés

dett belépések száma a szektor túl-, illetve alulterhelé- 
sének megelőzése érdekében.

Az egyes légtérblokkok kapacitása az adott légtér
blokkban egy időintervallumban közlekedő légijár
művek számának függvényeként definiált érték.

A vizsgáló időintervallumok tehát, amelyek teljes le
fedettséggel szükséges, hogy kiterjedjenek a nap 
24 órájára, 20, illetve 60 perces felbontásban értel- 
mezendők. A különböző felbontásban értelmezett 
vizsgáló időintervallumokra vonatkoztatott terhelési 
határértékek közötti összefüggés nem mutat egyenes 
arányosságot Ennek következtében is, rövidtávú ter
vezés során a gyakorlatban az aktuális forgalmi érté
kek figyelembe vétele mellett, az alkalmazott konfi
guráció esetén a vonatkozó határértékek a 20 és a 60 
perces intervallumra mérvadó feltételt egyaránt kell, 
hogy teljesítsék. Bármely feltétel nem teljesülése ese
tén olyan szektor-konfiguráció váltásra van szükség, 
amely az adott terhelési értékek mellett kielégíti az 
előírt, időintervallumra vonatkozó minimális és ma
ximális terhelhetőségi feltételeket 
Az egyes légtérblokk konfigurációk kapacitása a kon
figurációt alkotó szektorok kapacitásának összeg
függvénye. (1)

P  kanflg •/(/>— )- p(1 )

ahol P, adott légtérblokk konfiguráció kapa-
konfig

citasa
Piv(.k[ni a légtérblokk konfigurációt alkotó „i”- 

edik szektor 
n a légtérblokkot alkotó szektorok ma

ximális száma

A supervisor által választott konfigurációnak tehát 
egyetlen korlátozó kritérium szab határt, ez pedig a 
légtérblokk konfiguráció összkapacitása, ami ebben 
a fázisban, adott időintervallumban kizárólag a lég
térblokkban közlekedtetett légijárművek számával ve
hető figyelembe, igaz, az összkapacitás értéke a fent 
bemutatott módszerekkel nyert érték, így empirikus 
és historikus információkat hordoz. Ugyanakkor a 
légijárművek pályájának tervezett és aktuális karakte
risztikája, a konfiguráció változtatás dinamizmusa, va
lamint számos, a légiforgalmi irányítói tevékenységet 
befolyásoló aktuális tényező ebben a gyakorlatban 
csak a szubjektív döntéssel vehető figyelembe, a mód
szer elméleti szinten nem tartalmazza. Az eljárás hát
ránya továbbá, hogy nem veszi figyelembe, miként 
változik a komplexitási érték, amikor elemi szektorok 
összekapcsolásra kerülnek. Az egzakt terhelés isme
retéhez és tervezhetőségéhez szükséges lenne tehát, 
hogy minden légtérblokk konfigurációhoz legyen

egy-egy légtérblokk komplexitás érték, ami kapacitás 
értékre vetíthető.

3. SZEKTORKAPACITÁS SZÁMÍTÁSA 
MATEMATIKAI MÓDSZERREL

A kutatás arra a gyakorlati kérdésre keresi a választ, 
hogy milyen módon oldható meg a komplexitás fi
gyelembe vétele a kapacitás értékek meghatározásá
hoz a magyar légtérben, lehetőség szerint figyelembe 
véve tehát minden olyan légijármű, légiforgalmi irá
nyítási egység és emberi beavatkozási tényezőt, ame
lyek a hiteles vizsgálat érdekében megkívánhatóak. A 
vizsgálat célja, hogy a HungaroControl által használt, 
tapasztalati úton meghatározott kapacitás értékeit ösz- 
szevesse más -  számítható és mérvadó -  kapacitásérté
kekkel, így validálja azt A vizsgálatnak elsődlegesen a 
következő kérdésekre kell választ adnia:
1. Az elméleti módszerekkel együttesen számolt 

légtérkapacitás-értékek korrelációt mutatnak-e 
a HungaroControl által alkalmazott értékekkel, 
megfelelnek-e egymásnak?

2. Az elméleti módszerekkel meghatározott értékek 
alapján a HungaroControl által alkalmazott kapa
citásértékek validálhatóak-e?

3. Egy új (elméleti) szektorkiosztás esetén milyen 
kapacitásértékekkel lehet számolni?

4. Megfelelően definiálja-e az egyes szektorokhoz 
rendelt légijármű-szám a szektor terheltségét?

5. Elegendő megoldás-e a várható légijármű-szám 
meghatározása a légtérfelosztás operatív tervezé
séhez, figyelembe véve a magyar légtér sajátossá
gait?

A légtérblokkok kapacitásának meghatározása a ka
pacitásjellemzők meghatározásával indul.

A vizsgálat két kapacitásérték összevetését tartalmaz
za, egyik részről a HungaroControl légijármű-szám 
alapú kapacitásszámai, másik részről az EURO
CONTROL által kidolgozott komplex összefüggésen 
alapuló kapacitásszámainak összevetését [3] Mindeh
hez az EUROCONTROL által kidolgozott módszer 
ismerete szükséges.

3.1 REFERENCIA MÓDSZER 
IMPLEMENTÁLÁSA A HAZAI SZEKTOR-, 
ILLETVE LÉGTÉRJBLOKK KAPACITÁS 
MEGHATÁROZÁSÁRA

Az EUROCONTROL módszer lényege, hogy a ha
sonló komplexitással rendelkező szektorok azonosí
tása után meghatározza az egyes csoportokra az úgy
nevezett makroszkopikus munkaterhelés modellben 
szereplő együtthatókat. Az együtthatók kiszámítása a
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deklarált szektorkapacitások felhasználásával, generi
kus algoritmusok segítségével történik.

A légiforgalmi irányító munkaterhelése definíció sze
rint egy adott időintervallumon belül (pl. 1 óra) az 
összes tevékenység feldolgozásához és azok elvégzésé
hez szükséges idő. [4], [5]

A munkaterhelést másodperc pontossággal vesszük 
figyelembe, és meghatározhatunk munkaterhelési 
küszöböket az alábbiak szerint (használjuk a mért 
érték és az adott időintervallum arányát százalékban, 
ebben az esetben a könnyebb érthetőség kedvéért 
percben kifejezve):
-  70% vagy fölötte: túlterhelés (42 perc/óra fölött)
-  54-69%: magas terhelés (32-41 perc/óra)
-  30-53%: közepes terhelés (18-31 perc/óra)
-  18-29%: alacsony terhelés (11-17 perc/óra)
-  0-17%: nagyon alacsony terhelés (0-10 perc/óra)

Ettől eltérő küszöbök definiálására is van lehetőség a 
különböző alkalmazásokban.

A légiforgalmi irányító munkaterhelésének kiszámí
tására egy egyszerűsített képletet dolgoztak ki. Az egy
szerűsítés abból adódik, hogy az irányítói tevékenysé
gek besorolhatóak a következő három kategóriába:
1. Rutin makro-tevékenység (a belépő légijárművek 

számával jellemezve, függedenül a szektor karakte
risztikájától) ;

2. Magasságváltás megfigyelés makro-tevékenység 
(minden 6.000 láb magasságváltást egy esemény
nek tekintve);

3. Konfliktus megfigyelés és feloldás makro-tevékeny
ség.

Mindhárom makro-tevékenység esetében szükség 
van:
-  makro-tevékenység időtartamára: a makro-tevékeny

ség elvégzéséhez szükséges idő másodpercben;
-  makro-tevékenység előfordulások száma.
Ezen adatcsoportok felhasználásával a munkaterhe
lés (WL) számszerű értéke: (2)

(2) m=tAC*oAC+tCn*oCnf+tcl*oa
ahol Oac, Om  és Oq sorrendben a rutin, konflik

tus és emelkedő/süllyedő makró-tevékenysé
gek óránkénti előfordulási száma; 
tAC, tCnfés tQ sorrendben a rutin, konfliktus és 
emelkedő/süllyedő makro-tevékenységek el
végzéséhez szükséges idő.

A különböző komplexitások esetén tapasztalt külön
böző munkaterhelések figyelembevételéhez, a mak
ro-tevékenység időtartamoknak más-más értéket kell 
felvenniük eltérő komplexitások esetén. Feltételez

hető, hogy hasonló komplexitású szektorok makro
szkopikus munkaterhelés modellje is hasonló. így a 
hasonló komplexitású szektorok azonosítását köve
tően, egy optimalizációs módszerrel (generikus al
goritmus) kiszámíthatóak a munkaterhelés egyenlet 
együtthatói a különböző esetekben.

A hasonló komplexitású szektorok azonosításához 
használt komplexitás tényezők
-  a repülések típusa és száma időegységenként
-  3 legforgalmasabb óra
-  emelkedő/süllyedő forgalom mennyisége
-  FIR határ közelsége
-  konfliktusok típusa és száma
-  többszörös keresztezési pontok
-  kis szögben találkozó útvonalak
-  légijármű teljesítmény variancia (jet, prop ...)
-  elkülönítések
-  konfliktus felismerés és megoldás közti idő
-  áramlás entrópia (rendezetlenség)
-sűrűség

Ezen jellemzők előállítására és értékelésére EURO- 
CONTROL által kifejlesztett szoftvereket használtak, 
amelyek segítségével az egyes szektorokra vonatkozó 
makro-tevékenység előfordulási számok adódnak.

A munkaterhelés egyenlet együtthatói (m akro-tevékei íy- 
ségek elvégzéséhez szükséges idő) akkor tekinthetők jó
nak, ha az egyes szektorcsoportokban szereplő szekto
rokban az egyenlet felhasználásával a lehető legkisebb 
eltéréssel a deklarált szektorkapacitások adódnak.

Lépésenként:
1. az optimalizációs eljárás megadja az együttható-

^AC, *Cnf V .|)  ’
2. az EUROCONTROL által kifejlesztett szoftverek 

megadják a makro-tevékenységek óránkénti elő
fordulási számát (OA0, 0 Cnf és 0 (;]);

3. kiszámoljuk a munkaterhelés értékeket;
4. ezeket az értékeket felhasználva kiszámoljuk az 

elméleti szektorkapacitást az egyes szektorokra 
(max WL=70%);

5. összehasonlítjuk az elméleti és deklarált szektor
kapacitásokat; ha elég közel vannak egymáshoz, 
akkor megállítjuk az eljárást; ha nincsenek elég 
közel, akkor megismételjük az eljárást, amíg nem 
kielégítő az eredmény.

Az első lépésben hivatkozott optimalizációs eljárás a 
genetikus algoritmus, melynek segítségével gyorsan 
megkaphatjuk a megfelelő együtthatókat, és a fenti 
eljárás gyakorlatilag az egyes lépések után megtalált 
megoldás értékelésére szolgálnak. Ennek részlete
sebb leírását a 2. ábra tartalmazza
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2. ábra: A makro-tevékenységek súlyozása [4]

68 szektor elemzése alapján a következő átlagidők 
adódtak tAC, tCnf és tQ értékére sorrendben:
49,4 sec; 55,2 sec és 11,4 sec

A komplexitási vizsgálat után az átlag feletti, az átla
gos, és az átlag alatti idők figyelembe vételével 5 szek
tor csoportot alakítottak ki:
- Classl: WL=45*0.,+47*0. ,+10*0.,,

A C  C n i  C l

-  Oass2: WL=54*0a,+ 68*0 ,+ l 0*0,,
AC, C n f  C l

-  Class3: WL=50*0A(,-H46*0cnf+I3*0a
-  Class4: WL=49*0AC+60*0Cnf+18*0(a
-  Glass5: WL=49*0 +-55*0 +16*0,.,A C  C n f  Q

3.2 A HAZAI LÉGTÉRBLOKK KAPACITÁS/ 
SZÁMÍTÁS VAUDÁLÁSA, 
RENDSZERINTEGRÁCIÓ ÉS FEJLESZTÉS

Az EUROCONTROL módszer alapján tehát az 
LHCC FIR kapacitás értékek meghatározásához 
az alább felsorolt alapvető jellemzők figyelembe 
vételére van szükség, amelyek a már megismert és 
bizonyított törvényszerűségekből levonható követ
keztetéseken alapuló előrejelzések:
1. egy időben a légtérben (légtér-szektorban) jelen 

lévő járművek száma, valamint az egy légtér-szek- 
tor be-, illetve kilépő légijárműveinek száma,

2. emelkedő/süllyedő légijárművek száma,
3. a konfliktusok meghatározásához szükséges légi- 

jármű-pozíció adatok.

A vizsgálatok kiinduló adatcsoportja a vizsgálan
dó szektorok, illetve légtérblokkok leírása. A vizs
gálathoz szükséges térinformatikai alapadatokat a 
magyar légtér leírás szolgáltatta, amely tartalmazza 
az országhatár azonosítópontokat és a belső azono
sítópontokat (WGS84 koordinátákkal), az elemi 
szektorok határvonalait, amelyek az azonosítópon
tok által határolt poligonok, illetve azok magasság 
határai, valamint a légtérblokkok azonosítói, ame
lyekből algoritmikusan meghatározható az adott 
blokkot alkotó elemi szektorok halmaza. A légtér

leírás tetszőleges szektor-, illetve blokk kiosztás fel
dolgozására képes. E tulajdonság segítségével nem 
csak az általunk megvalósított, a jelenleg érvényes 
szektorkiosztásra vonatkozó vizsgálat végezhető el, 
hanem bármilyen tervezett szektorelrendezés és 
blokkmegvalósítás is vizsgálható.

A vizsgálat a HungaroControl által szolgáltatott re
ferencia napok radaradat állományát dolgozza fel, 
ebből határozva meg a szükséges faktorokat

A radaradatok az alábbi adatokat tartalmazzák:
1. Időbélyeg (10 s gyakorisággal)
2. TAR „Észak” jele, amely az időszinkront szolgál

ja, akkor jelenik meg, amikor a radar, (Terminál 
Approach Radar, TAR) Északnak fordul
a. Pl. ’80 020’

3. Jármű adatsor, amely kódolt módon tartalmazza 
az adatot rögzítő radarjelét, az azonosított hívó
jel mutatót, a Track ID-t, a légijármű ’System 
Centre’-hez viszonyított relatív pozícióját mér
földben, a légijármű sebességét, a légijármű ma
gassági paraméterét és a légijármű hívójelét

A módszer előnye, hogy a már meglévő történeti 
adatok feldolgozása könnyíti a kiértékelést, hiszen 
nem szükséges a bejövő igények mellett előrebe
csülni a várható faktorértékeket. A radaradatok 
tartalmazzák a jármű hívójelét, így az egyes járatok 
összerendelése így könnyebb. Hátránya azonban, 
hogy miután az adatok historikus jellegűek, így 
már tartalmazzák az egyes irányítók által megadott 
utasítások végrehajtását, amelyekkel a légijárművek 
konfliktusai kivédettek, amit figyelembe kell venni 
az egyes tényezők értékeinek meghatározásánál. A 
szöveges radarállomány tartalmazhat egyedi hibát 
(pld. Flight Level hiánya), amely utólagos feldol
gozást, adatjavítást igényel.

Az adatfeldolgozás menetét a 3. ábra ismerteti.
Az elemi szektorok az alábbi formában adottak: (2. 
táblázat)

A 2. táblázatban az első oszlop a szektor betűjelét, 
a második a magassági besorolást (0..4=L, M, U,
H, T), a „Minalt”/„Maxalt” mezők az elemi szek
tor vertikális határait, az ezek után következő „Da
ta” mezők pedig az elemi szektorok poligonjainak 
csúcskoordináta azonosítót tartalmazzák, ahol a 
1 ” adat jelzi a határpontokat. A légtér blokkok fel
dolgozása a nevük regisztrálásával, és algoritmikus 
értelmezésével történik. Mivel a feldolgozás céljá
ból az egyes légijármű-információkhoz a hozzájuk 
tartozó elemi szektorinformáció kerül regisztrálás
ra, ezért szükséges minden egyes légtérblokk ese-
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tén a hozzá tartozó elemi blokk hozzárendelési 
mátrixot megadni, amely egy boolean (logikai) ér
tékeket tartalmazó mátrix.

A következő lépés a radaradatok, szektorinformá
ciók előzetes feldolgozása, tehát annak meghatáro
zása, hogy egy adott járat melyik szektorba esik, egy 
tipikus „point-in-polygon” probléma, amelynek 
megoldása -  lévén nem minden esetben konvex, 
ám minden esetben konjunkt poligonról van szó 
-  numerikusán leggyorsabb módon a „Crossing 
number algorithm” „páradan vízszintes metszés
pontok” módszerével határozható meg.

Ebben a lépésben történhet meg az adatok javítá
sa is. A megfelelően feldolgozott pontszerű adatok 
további feldolgozása során a pontszerű adatokból

szakaszszerű adatok készí
tése a célszerű, amelyet 
két, időben szomszédos 
radaradat definiál.

Az így kapott szakaszszerű 
adatok további csoporto
sítása során készül el az 
ún. Timeline, amely adott 
időmetszetekbe rendezi 
az adott időpillanatban 
észlelt légijárműveket.
A tényleges statisztika 
elkészítése ekkor veszi 
kezdetét. A statisztika el
készítéséhez először a Ti
meline objektumot szük
séges 20 perces, illetve 60 
perces blokkokra osztani. 
Az így kapott blokko
kat célszerű feldolgozni, 
mindegyiket külön-külön 
az összes légtérblokk fel
osztásra való tekintettel. 
Az így előállított statiszti
ka tartalmazza:
1. a légtérblokk azonosító

ját (pl. LHABLM),
2. a statisztika időtarto

mányát (kezdeti, vég
időszak) ,

3. a légtérblokkban adott időben előforduló összes 
légijármű számát (egyszerű számolási feladat Hívó
jel alapján)

4. a légtérblokkba be-, illetve kilépő légijárművek szá
mát (az adott időpontban az összes szakaszszerű 
adat légtérblokk mátrixból vett előjelváltásainak 
száma),

5. a légtérblokkban előforduló konfliktusok számát 
(légijármű-párok adott időszakra számított mini
mális távolságának threshold alapján történő ösz- 
szeszámolása), illetve

6. az egyes légijárművek emelkedési, süllyedési tevé
kenységeinek számát

A kívánt statisztikai eredményt a 3. táblázatban látha
tó formában kapjuk meg:
A 3. táblázatban az első adatoszlop a kapacitás

2. táblázat: Elemi szektorok megadási módja

Mag Minait Maxalt Data Data Data Data Data Data Data Data

A 0 95 195 1 13 12 11 0 -1

m  r 195 245 1 13 12 14 4 5 o -i



Légiközlekedés
HungaroControl által történő meghatározá
sához, az utolsó három az EUROCONTROL 
módszeréhez szükséges. Ezen adatok megléte 
esetén előállítható mind az EUROCONTROL, 
mind a HungaroControl által meghatározott 
terheltségi adatsor (a 4. táblázatban 20 perces 
időegységekre bemutatva):

A 4. táblázatban a ,Légijárművek száma” mező ad
ja  meg a HungaroControl által megadott kapaci
tásértékek és a tényleges gépszám viszonyszámát 
(100%-nak véve a HungaroControl által megadott

3. táblázat: 20 perces statisztika (minta)

Légtér
Blokk

Kezdési
idő

Befejezési
idő

Légijárművek
száma

Magasság
váltás

Konflik
tusok

Blokk
váltások

LHALL 08.06.01
0:00:00

08.06.01
0:20:00 21 0 5 24

LHA 08.06.01
0:00:00

08.06.01
0:20:00 6 0 2 8

LHB 08.06.01
0:00:00

08.06.01
0:20:00 7 0 1 10

LHAB 08.06.01
0:00:00

08.06.01
0:20:00 10 0 3 12

: 1 .... ....  .............
LHABL 08.06.01

0:00:00
08.06.01
0:20:00 0 0 0 0

LHABM 08.06.01
0:00:00

08.06.01
0:20:00 0 0 0 0

LHABU 08.06.01
0:00:00

08.06.01
0:20:00 3 0 1 3

LHABH 08.06.01
0:00:00

08.06.01
0:20:00 5 0 2 7

LHABT 08.06.01
0:00:00

08.06.01
0:20:00 2 0 0 2

LHABLM 08.06.01
0:00:00

08.06.01
0:20:00 0 0 0 0

LHABLMU 08.06.01
0:00:00

08.06.01
0:20:00 3 0 1 3

LHABLMUH 08.06.01
0:00:00

08.06.01
0:20:00 8 0 3 10

4. táblázat: Terheltség adatok (minta)

Légtér
Blokk

Kezdési
idő

Befejezési
idő Számolt Légijárművek

száma
Relatív
eltérés

Számolt gépszám 
kapacitás

LHALL 2008.06.01 2008.06.01
0:20 91,58 140,00 -0,35 22,92993631

LHALL 2008.06.01
0:20

2008.06.01
0:40 70,50 113,33 -0,38 24,11347518

LHALL 2008.06.01
0:40

2008.06.01
1:00 67,58 93,33 -0,28 20,71516646

LHALL 2008.06.01
1:00

2008.06.01
1:20 83,17 106,67 -0,22 19,23847695

LHALL 2008.06.01
1:20

2008.06.01
1:40 52,83 100,00 -0,47 28,39116719

gépszám-kapacitásértéket, ez a mező megadja, hogy 
a blokkban tartózkodó gépek száma hány százalék
nak felel meg), a „Számolt” mező adja meg az EU
ROCONTROL által számolható kapacitásértéket, a 
relatív eltérés pedig e két terheltségadat arányát. A 
,.Számolt gépszám kapacitás” oszlop a számolt kapa
citásértékből, és a ténylegesen a blokkban tartózko
dó gépszámból számolt elméleti gépszámkapacitás 
értéket szolgáltaga.

Az 5. táblázat rámutat, hogy a két terheltség 
adatsor, mind a 20 perces, mind a 60 perces ér
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Légiközlekedés
tékelés esetén igen erős korrelációt mutat, azaz 
a két módszer eredményei között erős lineáris 
kapcsolat áll fenn. Az eltérések ádaga és szórása 
is kicsinek tekinthető, általánosságban elmond
ható azonban, hogy a számolt kapacitás értékek 
általában nagyobbak, mint a HungaroControl ál
tal megadottak, így a HungaroControl értékei a 
biztonság irányába térnek el az EUROCONTROL 
értékeitől. Az átfogó statisztikai eredményeket az
5. táblázat és a 4. ábra ismerteti.

A kapott statisztikai eredm ényeket légtérblok
kok szerint csoportosítva kapjuk meg a végle
ges kívánt eredményt. A táblázatokban (6. és
7. táblázat) a számolt kapacitás értékek, a „Szá
molt gépszám kapacitás” mezők légtérblokk 
csoportosítás szerinti átlagait mutatja. Az utol
só oszlopban látható m indkét esetben a meg
adott és a számolt blokk-kapacitások abszolút 
eltérése. A kapott információk kiértékelését a 
légtérblokk konfigurációk tetszőlegesen meg
választott vizuális megjelenítése is segíti, ami 
kiegészítve a terheltségi adatokkal a későbbi-

5. táblázat: Adatsorok statisztikai összehasonlítása
....

20 min 60 min
Korreláció 0,97 0,98

Relatív eltérés átlag -0,07 -0,12
Relatív eltérés szórás 0,23 0,19

4. ábra: Relatív eltérések sűrűségeloszlásai

1 »  .
-1.80 -1.00 -0.50 0.00 0.50 1.00 1.50

Ralativ eltérés

[ ■ 20 mm ftotlv «n*fé»«h ■ 60 min w lat Ív >üér*—k [

6. táblázat: Kapacitásértékek összehasonlító 
táblázata 20 perces időintervallumra (minta)

Légtér
Blokk

Megadott
kapacitás

Számolt
kapacitás Eltérés

LHA 18 17 1
LHAB 16 18 -2

LHABH 20 24 A
LHABHT 20 21 -1
LHABL 16 16 0

LHABLM 16 18 -2
LHABLMU 16 20 A

LHABLMUH 16 19 -3

7. táblázat: Kapacitásértékek összehasonlító 
táblázata 60 perces időintervallumra

Légtér
Blokk

Megadott
kapacitás

Számolt
kapacitás Eltérés

LHA 38 39 -1
LHAB 38 38 0

LHABH 48 52 A
LHABHT 48 46 2
LHABL 38 40 -2

LHABLM 40 43 -3
LHABLMU 40 43 -3

LHABLMUH 40 41 -1

a légiközlekedési ágazaton belül. A repülésbiz
tonság növelésére irányuló intézkedések két nagy 
csoportja közül az egyik a célzottan repülésbizton
sági eljárások fejlesztéseit tartalmazza, a másik az 
olyan repülőtérre, légijárműre, illetve légiforgal
mi irányításra kieszközölt fejlesztés, amely egyéb 
funkcionalitásra vonatkozó fejlesztések mellet 
a repülésbiztonság növelését is eredményezi. A 
cikkben közölt eljárás tartalmát tekintve ez utóbbi 
kategóriába sorolható. Alkalmazásával a polgári

ekben, m int döntéselőkészítő eszköz, jelentős 
segítséget adhat. Ennek egy példája látható az
5. ábrán.

4. ÖSSZEFOGLALÁS, KITEKINTÉS

Európai szinten, így hazánkban is rendkívül faj
súlyos terület a repülésbiztonság komplex és pre
ventív megközelítésének tervezése és kivitelezése

5. ábra: Légtérblokk megjelenítés

www.kte.mtesz.hu

http://www.kte.mtesz.hu


Légiközlekedés
légiforgalmi irányításban olyan szektorkapacitási 
mutatószámok kaphatóak, amelyek a légiforgalmi 
irányítókra vonatkozó formalizált terhelési vizsgá
latok alapjait képezhetik, az alternatív légtérblokk 
variációk kihasználtságára ezáltal tervezhetőségé
re számszerű értékkel szolgálnak. A jelenlegi je
lentős légiközlekedési forgalomnövekedést mu
tató prognózisok mindezen legmagasabb szintű 
biztonsági felelősségű eljárások felülvizsgálatának 
igényét támasztják [6], Megállapítottuk, hogy az 
EUROCONTROL által fejlesztett szektorkapaci
tás számítás módszerével számolt légtérkapacitás
értékek korrelációt mutatnak a HungaroControl 
által jelenleg alkalmazott értékekkel, megfelelnek 
egymásnak, a kimutatható eltérés a repülésbizton
ság irányába viszi a hazai rendszert. Az ismerte
tett, kimutatott többletértékek felhasználására a 
jelzett növekedés ütemének megfelelően sor ke
rülhet, mindemellett a légtérstruktúra bizonyos 
átalakítását követő számítások újra elvégzésével a 
redundáns mennyiségek finomíthatóak a repülés- 
biztonsági szint fenntartása mellett.

Mindemellett a cikkben bemutatott, hazai légiforgal
mi irányításban alkalmazott jelenlegi eljárások EU
ROCONTROL eljárással validált adataiból kiindul
va olyan további eredmények megjelenése várható, 
amelyek újabb kutatási projekteket irányoznak elő 
az ipari és tudományos kapcsolatok erősödésével egy
idejűleg.

Ilyen lehet például a cikkben ism ertetett el
járás online m űködtetésének megvalósítása,

amelynek segítségével különböző választott 
param éterekre optimalizált légiforgalmi irá
nyítói eljárásrend alkalmazása válhat igazol
hatóan biztonságossá. A választott param éte
rek megadásához, valamint a megjelenítéshez 
szükséges kezelői felület már a jelenlegi m un
kacsomag során is elkészült, ugyanakkor fej
leszthető, és az online adatátvitellel működő, 
hazai környezetre im plem entált eljárás továb
bi fejlesztésével például a konfiguráció-változ
tatások dinamizmusa, a légiforgalmi irányítói 
terhelések egzakt ism eretének erősítése, töké
letesítése válhat lehetővé. A vizualizált rend
szer a terheltségi adatokkal való kiegészítéssel 
az aktív feladat- és szektorkiosztási m unkát se
gítheti.Ezáltal az individuum, az emberi ténye
ző hibalehetőségének jobb  szűrésére matema
tikai alapú támogatás, online szektorfelosztás 
és kapacitásszámítás alkalmazása irányozható 
elő.

Lektorálta: Mudra István 
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Validation of practice-based 
definition of sector capacity 

based on the method of the 
air traffic controller strain

The article outlines the implementation and 
the validation in Hungary of a procedure 
used to define the sector capacity indices in 
air traffic control designed for a European 
environment. It includes the introduction 
of the areas of application, the procedure 
used at the moment in Hungary, its history as 
well as an overview about the structure of the 
reference system, the method of implemen
tation, the results and finally the realized 
developments which at the same time serve 
as the basis of an on-line system designed in 
Hungary. The article also oudines potential 
directions of development for the future.

Validierung der praxisorienti
erten Sektorkapazität-Bestim

mung mit Methoden basierend 
auf Fluglotzenbelastung.

Der Artikel erläutert die ungarische Implementie
rung und Validierung eines für im europäischen 
Umfeld eines geplanten Verfahrens zur Bestim
mung der Sektorkapazitätskennzahlen in der Re
gelung vom Flugverkehr. Er enthält die Vorstellung 
des Verwendungsgebiets, die heute verwendete 
einheimische Methode, und deren Historie, sowie 
gibt einen Überblick über den Aufbau des Refe
renzsystems die Methode der Implementierung, 
die Resultate, schließlich über die durchgeführten 
Entwicklungen die gleichzeitig den Grund eines 
einheimisch geplanten Online funktionierenden 
Systems bilden. Das Schreiben stellt als Ausblick wei
tere potentioneilen Entwicklungsrichtungen vor.

■
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Légiközlekedés

Emberi hibamodellezés alkalmazása a 
légiközlekedési kockázatelemzésekben
A kisebb megtorpanásoktól eltekintve hihetetlen dinamikával 
fejlődő légiközlekedés kockázata olyan m értékben növekszik, 
hogy veszélyeztetheti az eddigi kitűnő baleseti statisztikai adato
kat. Minden hozzájárulás, ami csökkentheti a kockázatokat üd
vözlendő.
A légiközlekedés biztonságát befolyásoló tényezők között kiemelt 
fontossággal bír az emberi tényező. A hum án tevékenységek 
vizsgálata, és a környezet hatásainak feltárása elengedhetetlen 
m ind a biztonság kockázati alapú megközelítéséhez, m ind a be
következett események megértéséhez. A cikk a kockázati jellem 
zők összefoglalása keretében rám utat az emberi hibamodellezés 
szükségességére, majd egy elméleti módszertani összefoglalást 
követően példával szemlélteti a modellezés egyik gyakorlatban 
is megvalósítható lehetőségét. A modell a hibakörnyezet elem
zését alapul véve, az emberi hibák vizsgálatának lépésein keresz
tül javaslatot ad a tárgyalt kockázatok kezelésére.

szolgálatok és a hajózószemélyzetek összehangolt 
munkájára mindinkább szükség van a repülés biz
tonságának, a flotta biztonságos üzemben tartásá
nak, hatékony karbantartásának, és a légiközleke
dési vállalatok hosszú távon sikeres, gazdaságilag 
hatékony irányítása érdekében egyaránt.

2. KOCKÁZATKEZELÉS 
A LÉGIKÖZLEKEDÉSBEN

A fentieket tekintve, a többi közlekedési ágazat
hoz hasonlóim, igen nagy fontossággal bír a re
pülésbiztonságot alapvetően, illetve a legnagyobb 
mértékben befolyásoló kockázati tényezők vizsgá
lata. A rendelkezésre álló statisztikai adatbázisok 
segítségével több szempontból vizsgálhatjuk a re
pülőeseményeket a kisebb balesetektől a halálos 
áldozatokat is követelő katasztrófákig a polgári 
légiközlekedés kezdetétől napjainkig. Az 1. ábra 
áttekintést nyújt a halálos áldozatokat is követe
lő légikatasztrófák és azok áldozatai számának 
alakulásáról az utóbbi mintegy hatvan évre visz- 
szamenőleg [1, 2]. A görbék tendenciáját vizsgál
va megállapíthatjuk, hogy a kiugró csúcsértékek
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1. BEVEZETÉS

A légiközlekedés az egyik legdinamikusabban fej
lődő, egyben az egyik legbiztonságosabb közle
kedési ágazat. Önmagukért beszélnek a légiköz
lekedéssel foglalkozó szaklapok hasábjain időről 
időre megjelenő statisztikai kimutatások, bennük 
az ágazatot értékelő mérőszámokkal az utas-, illet
ve teherszállítás vonatkozásában, melyek tisztán 
mutatják, hogy a légiforgalom minden szempont
ból szinte hónapról hónapra folyamatosan növek
szik. A megnövekedett légiforgalom hatására a 
légterek egyre bővülnek, amelynek azonban ma 
már számottevő korlátja van. Növekszik a légijár
művek száma, a járatok sűrűsége is gyarapszik. A 
repülésbiztonság fenntartásához a légiforgalmi
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Légiközlekedés
megjelenése összefüggésben van az aktuálisan be
vezetett műszaki, technológiai újításokkal. A 60-as 
évek elején az első generációs sugárhajtású repü
lőgépek (pl.: Boeing 707, DC-8, Caravelle), szűk 
tíz évvel később a második generáció (pl.: Boeing 
727, 737, DC-9), a 70-es évek első felétől kezdve 
a korai szélestörzsű utasszállító repülőgépek (pl.: 
Boeing 747, DC-10, L-1011, Airbus A-300), majd a 
80-as, 90-es évek fordulóján a jelenlegi, már elekt
ronikus vezérlőrendszert (fly by wire) is alkal
mazó generáció (pl.: Airbus A-310, 320, Boeing 
737NG, MD-11) megjelenése adhat magyarázatot 
az adatok alakulására. A számok hasonlóképpen 
alakulnak, ha az összes repülőeseményt vizsgáljuk 
az adott időszakra tekintve. Az új repülőeszközök, 
technológiák megjelenését követően emelkedő 
számban megjelenő meghibásodások okait belát
hatjuk az ismert meghibásodási ráta-idő függvény, 
más néven kádgörbe alapján, melynek kezded, 
ún. beégetési szakaszán a műszaki meghibásodá
sokhoz hasonlóan az üzemeltetésben részt vevő 
személyzet (hajózok, karbantartók, légiforgalmi 
irányítók) által elkövetett hibák száma is igen 
magas. A statisztikákat vizsgálva az üzemidő növe
kedésével együtt a műszaki meghibásodások gya
korisági szintje egy viszonylag alacsony, konstans 
értéket követ, mely szintén látható a fent említett 
kádgörbén, ezzel ellentétben az emberi mulasz
tások által okozott meghibásodások és repülő- 
események nem csökkennek jelentős mértékben. 
Minden évben 30 felett van a halálos áldozatokat 
követelő események, katasztrófák száma [1, 2].

1. ábra: A légikatasztrófák és azok áldozatai 
számának alakulása

Mint minden más biztonság szempontjából kri
tikus területen, a légiközlekedésben is pontosan 
definiáltak a biztonsági szintek, így nem csupán 
az eddig említett katasztrófák, hanem a kevésbé 
súlyos hibaállapotok esetére is meghatározhatók 
bizonyos megengedhető kockázati szintek. Az 
egyesült európai légügyi hatóságok (Joint Avia- 
tion Authorities -  JAA) a polgári légiközlekedés
re vonatkozólag a 25. számú előírásban (Joint

Aviation Regulation -  JAR 25.1309.) rögzítették 
ezen biztonsági szintek meghatározási módját. A 
következő táblázat a minőségi jellemzők szerinti 
osztályozást foglalja magába (kvalitatív kockázati 
jellemzők) [3].

1. táblázat: A hibaállapotok súlyossági kategóriái 
a JÁR 25 alapján
Kategória Meghatározás

Katasztrofális Hibaállapotok, melyek megakadályoz- ! 
zák a biztonságos repülést és leszállást.

—

Veszélyes

Hibaállapotok, melyek jelentősen be
folyásoljak a repülőgép tulajdonságait, 
vagy a személyzet képességeit, gátolják 
a szokásostól eltérő repülési helyzet 
megoldását:
-  A biztonsági és üzemi jellemzők 

nagyfokú megváltozása,
-  Fizikai fáradtság, vagy túlterhelés, 

melynek következtében a hajózok 
hiányosan, vagy pontatlanul végzik 
munkájukat,

-  Súlyos sérülések, vagy halálos sérülés 
az érintettek viszonylag kis százalé
kánál.

Súlyos

Hibaállapotok, melyek károsan befo
lyásolják a repülőgép tulajdonságait, 
vagy a személyzet képességeit, gátolják 
a szokásostól eltérő repülési helyzet 
megoldását:
-  A biztonsági és üzemi jellemzők je

lentősebb megváltozása,
-A  hajózószemélyzet terhelésének 

oly mértékű növekedése, mely csök
kentheti hatékonyságukat,

-  Kényelmetlenségek, néhány esetben 
könnyű sérülés.

Csekély

Hibaállapotok, melyek a repülés biz
tonságát nem befolyásolják nagymér
tékben, és a személyzet altal megold
ható repülési helyzetet teremtenek:
-  A repülés biztonságának kismértékű 

csökkenése,
—A személyzet terhelésének csekély 

növekedése,
-  Esetleges kényelmetlenségek.

A repülés biztonságát befolyásoló hibaállapotok 
kategorizálását követően szükségessé válik azok 
előfordulási gyakoriságainak osztályozása is, mely 
a későbbiek során a biztonsági szintek ún. kvanti
tatív, mennyiségi jellemzők szerinti elemzését te
szi lehetővé. A gyakorisági osztályok definícióját 
tartalmazza a 2. táblázat [3].

A fenti meghatározásokat tekintve elvégezhető a 
hibák előfordulási gyakoriságának konkrét szám
értékekkel való leképezése, amely a 3. táblázatban 
látható, teljessé téve így a kockázati tényezők minő
ségi és mennyiségi jellemzői szerinti elemzését.
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2. táblázat: A hibák fellépési gyakoriságának 
kategóriái a JÁR 25 alapján
Kate
gória A gyakoriság mértéke

Valószí
nű

Várhatóan előfordul az élettartam során 
egy, vagy több esetben az adott típushoz 
tartozó valamennyi repülőgépnél

Ritka

Nem valószínű, hogy valamennyi repülő
gépet érinti azok élettartama során, de 
az adott típushoz tartozó számos gépnél 
előfordulhat néhány esetben, a teljes 
üzemidőt alapul véve.

-Igen
ritka

Valószínű, hogy nem érint egyetlen, az 
adott típushoz tartozó repülőgépet sem a 
teljes élettartam során, bár előfordulását 
nem zárhatjuk ki.

Valószí
nűden

Az előfordulás oly mértékben valószínűt
len, hogy várhatóan egy repülőgépet sem 
érint az adott típusból a teljes üzemidő 
során.

3. táblázat: A gyakorisági szintek mennyiségi 
meghatározása (adott géptípusra)

Valószínű A hiba fellépésének gyakorisága na
gyobb, mint 1 06 repült óránként.

Ritka A hiba fellépésének gyakorisága 107 
és 10* közé tehető repült óránként

Igen ritka A hiba fellépésének gyakorisága 10® 
és 107 közé tehető repült óránként.

Valószínűtlen A hiba fellépésének gyakorisága ki
sebb, mint 109 repült óránként

Mindezek alapján a légiközlekedésre vonatko
zóan meghatározhatók bizonyos megengedhető 
kockázati szintek, mégpedig a már definiált kvali
tatív és kvantitatív kockázati jellemzők alkalmazá
sával az alábbi módon:
-  A csekély súlyú hibaállapotok lehetnek valószí- 

nűek.
-  A súlyos hibák gyakorisága nem lehet a „ritká

nál” nagyobb.

4. táblázat: A megengedhető kockázati szintek

- A  veszélyes hibaállapotok nem léphetik túl az 
„igen ritka” kategóriát.

-  A katasztrofális állapot csak valószínűtlen lehet. 
Az ismertetett megengedhető kockázati szinteket 
tartalmazza áttekinthető módon a 4. táblázat [4].

A táblázatból látható tehát, hogy a megengedhe
tő kockázatok megállapítása során az egyre sú
lyosabb következményekkel járó hibaállapoti ka
tegóriákhoz rendre alacsonyabb megengedhető 
bekövetkezési gyakoriság tartozik. Kellően sok kö
vetkezmény*, és gyakorisági kategória felvételével 
a 4. táblázatból kapott diszkrét szintekből álló di
agram folytonos, görbével leírható függvénykap
csolattá alakítható, mely mentén a megengedett 
kockázati szint állandó értékű. Ezen tendenciát 
szemlélteti a 2. ábra. Az ábrán látható ekvivalens 
kockázati állapotok tehát a gyakoriság és követ
kezmény függvényében, legegyszerűbb esetben a 
kettő szorzataként, hiperbolikus görbe alakját kö
vetik. Más irányból közelítve, egy analitikus úton, 
előre felvett fuggvénykapcsolatból a biztonsági, 
üzemeltetési és gazdasági kritériumok figyelembe 
vételével megfelelő számú kategóriát, azaz lépcsőt 
képezhetünk, így a hibák előfordulási gyakorisága 
és következményük súlyossága összhangban lesz 
a megengedhető kockázati szintekkel. Hasonló
képp járhatunk el abban az esetben is, ha a fent 
említett módon megállapított kategóriákat módo
sítani, finomítani kívánjuk [4, 5].

2. ábra: A következmény-, és gyakorisági 
kategóriák összefüggése

Ezen megfontolások, szabályok figyelembe vétele, va
lamint a tervezés, gyártás, és üzemeltetés során történő 
folyamatos betartása valamennyi repúlőgépgyártó, és 
-üzemeltető számára hosszútávon biztosíthatja a fenn
maradást, a biztonságos, és hatékony működést

3. AZ EMBERI HIBÁK MODELLEZÉSÉNEK 
MÓDSZERTANA

Más szempontból vizsgálva az elmúlt évek adatait, 
a 3. ábrából bizonyossá válik az előbbi feltevés,

Következmény

Csekély Súlyos Veszé
lyes

Kataszt
rófa

lO

Valószí
nű OK

Ritka OK OK

Igen
ntka OK OK OK

Valószí
nűtlen OK OK OK OK
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3. ábra: A katasztrófák elsődleges okai

miszerint a légiközlekedés biztonságát az emberi 
tényező, mint kockázati elem, ami leginkább be
folyásolja. A diagramból kiolvasható, hogy tíz éves 
időszakra vetítve (1992-2001) az emberi tényező, 
mint elsődleges kiváltó ok összességében a kataszt
rófák több mint 70%-ában szerepel [1, 2].
A fentiek alapján kijelenthető tehát, hogy a repü
lőeseményekhez vezető okok három fő csoportra 
oszthatók úgy, mint:
-  emberi mulasztások (hajózószemélyzet, karban

tartás, légiforgalmi irányítás),
-  műszaki meghibásodások (repülőgép),
-  egyéb okok (kedveződen időjárás, terrorcselek

mények, stb.),
amely egyben minőségi sorrendet is jelent. Annak 
érdekében, hogy vizsgálni tudjuk a kapcsolódáso
kat ezen kockázati tényezők között, elsőként az 
ún. SHEL - modellt érdemes segítségül hívni [6].

A 4. ábrán látható módon a jelentősebb kockázati 
tényezők a légiközlekedési rendszer alapelemei
ként jelennek meg.

A modell által leírt rendszer alapelemei immár 
az okozott hibák részarányának sorrendjében, 
részletesebben kifejtve a következőképpen defi
niálhatók. Az emberi tényezőkhöz (L) soroljuk

4. ábra: A SHEL-modell

S (Software - szoftver szintű rendszerösszetevők)
H (Hardware - hardverelemek)
E (Environment - a külső hatásokkal járó üzemeltetési 
meteorológiai, stb. környezet)
L (Liveware - az élő munkaerő, mint emberi tényező)

az üzemeltetésben részt
vevő személyeket, mint a 
hajózó-, az irányító-, és a 
karbantartó-személyzet 
tagjait, akik egy megha
tározott feladatkört lát
nak el. Mivel célunk az 
emberi hibák természe
tének bemutatása, cél
szerű az ezen hibákhoz 
vezető cselekvéseket az 
emberi döntések olda
láról megközelíteni. A
4. ábrán látható módon 
az egyes rendszerelemek 
kölcsönösen kapcsolat

ban állnak egymással. Az emberi tényezőt, és így 
az egyes műveleteket megelőző döntéseket nagy
mértékben befolyásolják a kapcsolódó elemek, 
mégpedig a hardver, a szoftver, és a környezeti 
jellemzők dinamikus (előző, és jelenlegi) álla
potai. A szoftver (S) kategóriát esetünkben nem 
csupán a hagyományos értelemben vett számító- 
gépes szoftverek alkotják, - hiszen számos régebbi 
gyártású repülőgép esetében nem is beszélhetünk 
ilyenekről - hanem az üzemeltetést meghatározó 
szabályok, előírások, eljárások, illetve bevett gya
korlatok összessége, mely megalapozza az adott 
rendszer biztonságos működését. Nyilvánvaló, 
hogy mind az előzőekben említettek megalko
tásánál, mind azok elvégzésénél, illetve betartá
sánál ismételten igen jelentős szerephez ju t az 
emberi tényező. Ebben az értelemben az egyik 
legfontosabb szoftverelemnek tekinthetjük az 
élő munkaerő tudáshalmazát, mely magába fog
lalja az előbbiekben említett előírások, eljárások 
ismeretét, és azok szükséges szintű alkalmazását, 
így, mint ezt a 4. ábra mutatja, az L és S elemeket 
jelen esetben nem is célszerű markánsan külön
választani, azok összefüggő egységet képeznek. A 
hardverelemek (H) mindazon műszaki berende
zések, melyek a repülési rendszer üzemeltetésé
hez szükségesek. Úgy, mint maga a repülőgép, 

beleértve annak vala
mennyi rendszerét, az 
irányító-, és navigációs 
berendezések, valamint 
a karbantartó, és kiszol
gáló eszközök, berende
zések. A környezeti (E) 
jellemzők közé soroljuk 
a repülés biztonságát be
folyásoló külső körülmé
nyeket, mint az időjárás, 
a gazdasági, társadalmi,
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politikai jellemzők, me
lyeket befolyásolni nem, 
csupán vizsgálni tudunk.

A továbbiakban a hang
súlyt az emberi tényezőre, 
mint legjelentősebb koc
kázati tényezőre kívánjuk 
helyezni.

4. A HIBAMODELLE
ZÉS BEMUTATÁSA 
PÉLDÁN KERESZTÜL

Az emberi hibák modelle
zése érdekében szükséges 
mindenekelőtt a 4. áb
rán bemutatott repülési 
rendszer és az üzemelte
tési környezet kapcsoló
dásainak olyan formában 
való ábrázolása, melynek 
középpontjában immá
ron az emberi tényező 
áll. Az említett ábrán lát
ható, hogy az egyes ele
mek között valamennyi 
viszonylatban van kapcso
lat, tehát az L-S, L-H, L-E, 
S-H, S-E, és H-E kockázati 
tényezők természetesen 
nem azonos mértékben 
és jelentősséggel, de min
denképpen hatást gya
korolnak egymásra [7]. 
Ezen kapcsolódásokat, és 
hatásokat szemlélteti az 5. 
ábra.
A fenti modellen látha
tó tehát, hogy az emberi 
mulasztások hibás dönté
sek eredményeképpen, 
számos külső befolyásoló 
tényező hatására követ
keznek be. Annak érde
kében, hogy az emberi 
tényező hatásáról ponto
sabb képet kapjunk, el
engedhetetlen a fentiek, 
mindenekelőtt a döntési 
mechanizmus, és az azt 
befolyásoló, hibát kiváltó 
környezet alapos isme
rete. Ezeknek tükrében 
lehetséges ugyanis az em-

5. ábra: A kockázati tényezők kapcsolata

K ülső tényezők 
(E)

Forgalmi
szituáció

Időjárás

A h ib á t, m u lasz tás t k iváltó  környeze t

A repü lőgép  
jellem zői (H )

Tervezés, gyártás

Ü zem eltetési 
je llem ző k  (S)

Előírások

Kiképzés

Az e m b eri tényező (L )
•  Fizikai, szellemi állapot
•  Tudás, gyakorlat
•  Szem élyzet összhangja

Az em b eri d ö n tések  m echan izm usa  (L)

A külső 
tényezők 
észlelése, 

megítélése

Döntés-
hozatal Cselekvés

In te rfé sz  (S, H , E és L közö tt)
•  A tényleges repülési helyzet
•  M űszerek, kijelzők
•  Adatátvitel, kom m unikáció
•  Térképek, eljárások

Emberi
m ulasztás

6. ábra: Az emberi megbízhatóság-elemzés lépései
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béri megbízhatóság megállapítására elemzéseket 
végrehajtani, melyek a későbbiek folyamán a lé
giközlekedési kockázatelemzések alapjául szol
gálhatnak. Az emberi megbízhatóság-elemzést 
végezhetjük a rendelkezésre álló statisztikai ada
tok, és baleseti jegyzőkönyvek alapján. Ilyenkor 
tulajdonképpen az 5. ábrán látható üzemeltetési 
környezet hibát, illetve hibás döntést okozó ele
meit vizsgáljuk, tehát az emberi mulasztáshoz ve
zető okokat annak érdekében, hogy elkerüljük a 
már bekövetkezett esemény, vagy események új
bóli megtörténtét. Ez az elemzési mód az ún. visz- 
szamutató (retrospektív) módszer. Ezen módszer 
segítségével lehetőség nyílik arra, hogy egy meg
határozott hibakömyezetet vizsgáljunk. Az embe
ri megbízhatóság elemzésének másik módszere 
az előbbin alapul. Ez az ún. előremutató (pros- 
pektív) elemzési módszer, melynek folyamatát a
6. ábra szemlélteti.
A retrospektív elemzés keretei között felvett hiba- 
környezet szolgál kiindulási alapként, melyből az 
egyes elemek megváltoztatásával további lehetsé
ges változatokat alakítunk ki, ezáltal lehetőség nyí
lik olyan események vizsgálatára is, melyek még 
nem fordultak elő. A prospektív elemzés végre
hajtását ezen kívül számos tényező indokolhatja, 
melyek a 6. ábrán is szerepelnek. Az ábrán látható 
módon az elemzés első lépéseként meg kell hatá
rozni a vizsgálat tárgyát képező eseményosztályt, 
tehát azon eseményeket melyeknél a hibakörnye
zet, a repülési körülmények, illetve az emberi mu
lasztást kiváltó okok hasonlóak (pl. a személyzet 
repülés közben hajtóműleállást tapasztal). En
nek tükrében körvonalazható, hogy a kockázat- 
elemzés során milyen feladatok elvégzése válhat 
szükségessé. A következő lépés a vizsgálat perem- 
feltételeinek felvétele, mely során egyes jellemző
ket, mint a mulasztást kiváltó okokat, állapotokat 
(mechanikai, elektromos, hidraulikus probléma 
(H), emberi mulasztás (L)) tovább részletezünk, 
az emberi tényezőt tekintve pedig megvizsgáljuk 
az adott esemény által kiváltott döntéseket. Ezen 
peremfeltételek a vizsgálat végéig változatlanok 
maradnak (pl. a repülőgép típusa, típusváltoza
ta, a személyzet létszáma, repülési tapasztalata, 
munkaterhelése, a repülés fázisa). Mindezek után 
meghatározható az az alapesemény, mely a későb
biek során az elemzés tárgya lesz. A repülőgép 
műszaki, és repülési paramétereinek (pl. a repü
lési műszerek rögzített repülési adatai), valamint 
a hajózószemélyzet által hozott döntések (statisz
tikai adatok, előírások) pontos ismeretében le
írhatjuk a repülőgép, és a személyzet várható vi
selkedését az adott alapeseményre vonatkozóan. 
Ezeket a körülményeket célszerű részletesen, és

minden érintett számára hozzáférhető módon do
kumentálni (pl. a hajózok részére ellenőrző lista
-  checklist -  formájában). A következő lépésben 
meg kell vizsgálni a hibakörnyezet azon elemeit, 
melyek eltérést, deviációt okoznak (pl. váratlan 
tolóerő-csökkenés), minek következtében a rögzí
tett alapeseményre a szokásos, várható viselkedés
hez képest más módon reagál a hajózószemélyzet, 
vagy a repülőgép. A deviációk következménye le
het műszaki meghibásodás, valamint emberi mu
lasztás, az emberi megbízhatóság-elemzés során 
az utóbbival foglalkozunk részletesebben. Vizs
gáljuk tehát azon kritikus hibákat, mulasztásokat, 
melyek hibás emberi döntések formájában befo
lyással vannak a repülés biztonságára. Az elemzés 
következő szakaszában a kritikus mulasztásokra 
vonatkozóan meg kell állapítani azokat a lehető
ségeket, melyek módot adnak azok kijavítására, 
helyrehozására az esetlegesen bekövetkező repü
lési esemény, vagy katasztrófa elkerülésének ér
dekében. Miután az adott deviációt és következ
ményeit megvizsgáltuk, lehetőség nyílik további 
mulasztások vizsgálatára egy alapesemény ponto
sabb megismerése érdekében, mint azt a 6. ábra 
is szemlélteti. A második visszacsatoló ág abban az 
esetben lép életbe, ha valamennyi, a repülés biz
tonságát érintő deviációt megvizsgáltunk az adott 
peremfeltételek között. Ekkor újabb peremfelté
telek meghatározásával eddig nem vizsgált mu
lasztások elemzését végezhetjük el. A teljes hiba- 
környezet, és eseményosztály elemzésének végső 
lépéseként elengedhetetlen a repülésbiztonság és 
az esetleges további kockázatelemzések szempont
jából az eredmények pontos dokumentálása (pl. 
a biztonságirányítás felé eseményfa formájában, a 
hajózószemélyzet részére leíró formátumban).

A fentiekben vázolt megbízhatóság-elemzési folya
mat során tehát egy alapesemény vonatkozásában 
vizsgáljuk az emberi mulasztás lehetséges hatásait 
adott hibakömyezetben. Az alapeseményekből a 
hajózószemélyzet cselekvései, beavatkozásai során 
juthat el a vizsgált rendszer olyan állapotokba, 
melyek a definiált környezetben emberi mulasztá
sokhoz vezethetnek. Napjaink utasszállító repülő
gépeinek túlnyomó többsége a repülési idő jelen
tős részében robotpilóta általi vezérléssel üzemel, 
így elmondható, hogy a pilóták csupán diszkrét 
tevékenységeket végeznek, pl. módosítják a robot
pilóta üzemmódjait, ki-, illetve bekapcsolják, vagy 
diszkrét üzemállapotba állítják a repülőgép egyes 
rendszereit, alrendszereit, vagy önálló berendezé
seit. A fenti diszkrét eseményű rendszer modelle
zésének egyik eszköze lehet a Petri-háló alkalma
zása, mely lehetőséget nyújt a súlyozások, valamint
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Légiközlekedés
az időzítések segítségével a különféle peremfelté
telek beállítására, és eltérő hibakörnyezetek vizs
gálatára az adott alapesemény, pl. a szabvány re
pülési eljárásoktól való eltérés tekintetében [8]. A 
Petri-háló segítségével így vizsgálhatók az emberi 
mulasztások következményei oly módon, hogy in
formációt kapunk a folyamat lezajlásáról, azaz ki
derül, hova ju t el a folyamat, illetve hol akad el a 
hibás döntések, cselekvések okán, segítve ezzel a 
normális működési állapotba való visszajutás lehe
tőségeinek vizsgálatát is.

A bemutatott módszer kiindulási alapot nyújt 
azokhoz a további kutatásokhoz, melyet a BME 
Közlekedésautomatikai Tanszék a HungaroCont- 
rol Magyar Légiforgalmi Szolgálat Zrt.-vel kötött 
stratégiai K+F megállapodás keretében a magyar- 
országi ellenőrzött légterek kapacitásának vizsgá
lata tárgyában végez. Jelen kutatás folytatásaként 
a légiforgalmi irányítók, illetve a hajózószemély
zetek hibáinak modellezésével igyekszünk javasla
tot tenni a kapacitáson alapuló optimális légtér- 
szektorizációra.

5. ÖSSZEFOGLALÁS

Mint minden biztonságkritikus rendszerben, így 
a légiközlekedésben is kiemelt fontossággal bír a 
kockázati tényezők vizsgálata. A korábbi kutatá

sok, elemzések tükrében a repülőesemények és 
katasztrófák elsődleges oka a hajózó-, és a földi 
személyzet mulasztásai, tehát az emberi tényező. 
Jelen cikkben a kockázatkezelési módszerek alap
vető légiközlekedési vonatkozásaiból kiindulva 
bemutattuk egy, az emberi hibák vizsgálatát lehe
tővé tevő modellt, mely modell elemeinek részle
tekben történő kidolgozása számos jövőbeni kuta
tás alapja lehet.

Lektorálta: Bretz Gyula 
Dr. Péter Tamás
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The use of human er
ror modeling in the risk 
analyses of air transport

From among the factors influencing the 
safety of air transport the human factor has 
an outstanding importance. The analysis of 
human activities, the exploration of the ef
fects of the environment are indispensable 
both to the risk-based approach to safety and 
to the understanding of the events that hap
pened. In the course of summarizing the risk 
attributes the article emphasizes the neces
sity of human error modeling, then, follow
ing a summary of theoretical methodology it 
demonstrates with an example how it can be 
put to practical use. The model, taking the 
analysis of the error environment as a basis 
and through the steps of examining human 
errors, comes forward with a suggestion on 
how to handle these risks.

I Verwendung von Modellierung
menschlicher Fehler in Risiko

analysen von Flugverkehr

Unter den Einflussfaktoren der Sicherheit des 
Flugverkehrs ist der menschliche Faktor von beson
deren Wichtigkeit Die Analyse der menschlichen 
Aktivitäten, und der Schließung der Wirkungen 
des Unfeldes ist unerlässlich sowohl bezüglich der 
risikobasierten Betrachtung der Sicherheit als auch 
zur Verstellung der Ereignisse. Das Artikel deu
tet durch die Zusammenfassung der Risikofakto
ren auf die Notwendigkeit der Modellierung von 
menschlichen Fehlem, und nach einer theoreti
schen methodentechnischen Zusammenfassung 
veranschaulicht durch ein Beispiel die Möglichkeit 
d er Verwirklichung der Modellierung in der Praxis. 
Das Modell gibt aufgrund der Analyse des Fehler
umfelds einen Vorschlag zur Handlung der betrof
fenen Risiken, durch die Analyse des menschlichen 
Fehlverhaltens.
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Hazai közlekedési célú, növényi alapú, 
bio-tüzelóanyag felhasználás 
analitikai vizsgálata
Az egyre nagyobb energiagondok feloldását célozzák az un. al
ternatív tüzelőanyag felhasználás arányainak növelését szolgáló 
intézkedések. Az elterjesztés szükségességét -  termőterületek ki
vonása az élelmiszertermelésből -  többen vitatják, de ennek elle
nére az EU 2020-ra a teljes felhasználásának már egyötödét növé
nyi alapú energiából kívánja fedezni.

Kovács Viktória Barbara, 
Laza Tamás, Dr. Török Ádám

E-mail: kovacs@energia.bme.hu, 
laza@energia.bme.hu, atorok@kgazd.bme.hu

1. BEVEZETÉS

A közlekedésnek -  mint emberek, áruk mozga
tásának - a természeti, a gazdasági és társadalmi 
környezet által definiált térben kell megfelelnie 
a modem kor kihívásának úgy, hogy gazdasági
lag hatékonyan, környezetkímélő módon elégítse 
ki a társadalom mobilitási igényeit. A társadalom 
jogos igénye a közúti közlekedésből és a közúti 
közlekedési infrastruktúra fejlesztéséből és fenn
tartásából származó környezetterhelések, káros- 
anyag-kibocsátások minimalizálása. A közlekedési 
környezetszennyezés hatására Földünk klímája

1. ábra: Átlagos légköri 002 koncentráció és 
átlagos Földi középhőmérséklet komplex idősorai [2]

CO:

megváltozik (1. ábra); ez hatással van a társada
lom és a gazdaság állapotára [1]. A közlekedési 
szektoron belül a közúti közlekedés a legnagyobb 
„károkozó”.

Magyarország nagymértékben a behozott energi
áktól függ, míg a 27 EU-ország ádaga 50,1 %, addig 
Magyarország 60,8%-ban függ a behozott energiá
tól. Az EU-ban a leginkább importfüggő országok 
a következők: Ciprus (teljes importfüggőség), 
Portugália (99%), Luxemburg (99%), Lettország 
(94%) és Írország (90,2%). A legkevésbé import
függő tagállamok az Egyesült Királyság (13,0%), 
Lengyelország (18,4%), Észtország (33,9%), 
Csehország (37,6%) és Hollandia (38,9%). Dá
nia több energiát termel, mint amennyit felhasz
nál, energiát exportál [3], Az EU a változatosabb 
energiaszolgáltatók és az ellátási útvonalak szá
mának növelése érdekében egy olyan indítványt 
tett, amely az EU határain belül újrahasznosítható 
energia előállítását szorgalmazza. Ezen felül az 
EU igyekszik fejleszteni saját energiapiacát a libe
ralizáció és a verseny serkentésével az energiater
melésben és az energiaszolgáltatásban. Az EU azt 
az ambiciózus célt tűzte ki maga elé, hogy 2020-ig 
energiakészletének 20%-át a megújítható energia 
adja. A tagállamok e célt saját nemzed céljukká 
fogják tenni, a technológiai fejlettségi szintjüknek 
megfelelően. Mindezek a lépések a gáz, az olaj és 
a szén fokozatos lecserélését jelenük szél-, nap-, 
víz- és bioenergiára.

Ambiciózus terv született, hogy 2020-ig a globá
lis felmelegedést visszaszorítsák a preindusztriális 
kort nem több, mint két századfokkal meghaladó 
szintre, leszögezve, hogy a gázkibocsátás az 1999- 
es szintre csökken, továbbá, hogy:
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-  A COs kibocsátása 20%-kal csökken 2020-ig, és 

az elsődleges energiaforrásokból származó teljes 
karbon kibocsátás 50%-os csökkentése 2050-ig,

-  A szilárd energiahordozók legalább 10%-os felcse
rélése bioenergia hordozókra 2020-ig,

-Nemzetközi szerződés, amely összehangolja az 
energiaszektort a Kiotói egyezménnyel,

-  Az energiaipar liberalizációja, beleértve a verseny- 
képesség növelését a vállalatok és a szolgáltatási 
hálózatok szétválasztásakor,

-A  teljes energiamennyiség 20%-ának előállítása 
megújítható energiaforrásokból 2020-ig,

- A  teljes energiamennyiség felhasználásának 20%- 
os csökkentése 2020-ig,

-  A megújítható energiaforrások fejlesztése, beleértve 
a tárolást, az alacsony energiafelhasználást, a szén
tisztítást, a karbon visszatartó technológiákat és a 
negyedik generációs nukleáris energiát [4], [5].

Ilyenformán ezek a célok jelentős növekedést felté
teleznek a három megújítható energiaszektorban: az 
elektromosság, a bio-tüzelőanyag, a íutés és a hűtés te
rén. Az energiatárolás kulcsfontosságú része a 2020-ig 
megvalósítandó 20%-os elsődleges energia megtakarí
tásnak. Ha sikerül végrehajtani, az EU energiafogyasz
tása 13%-kal csökken, és a becslések szerint 100 billió 
€-t sikerül megspórolni, valamint 780 millió tonna 
COj-őt évente. Az Európai Uniónak van a legdinami
kusabb tranzit-rendszere a világon. 2006-ban 8,2 millió 
ember dolgozott a közlekedési ágazatokban, s ebből 
64% a szárazföldi közlekedés szektorban.

A közlekedés révén történő üvegházhatást okozó 
gázkibocsátás az EU-15-ök országaiban egyötödével 
nőtt, ebből 93% a szárazföldi közlekedés számlájára 
írható. Mindennek következményeként az EU pol
gárai növekvő légszennyeződésnek vannak kitéve. 
Az EEA értékelése szerint négymillió életév veszik el 
minden évben a szennyeződéseknek és az egészség- 
ügyi problémák költségeinek következtében [6].

2. ELMÉLETI MODELL

A fontosabb szántóföldi növények betakarított terü
letét, összes termését és termésáüagát az 1999-2008- 
at felölelő időszakban tartalmazó adathalmazt jelöl
jük az alábbi szerint (1):
( 1 )  Pim, e P
ahol P a fontosabb szántóföldi növények adatmát

rixa
i (l..i..n) a szántóföldi növények fajtáji (pl.: 

búza, kukorica, repce...) 
m {1... m... o} a szántóföldi növények attribú

tumai (pl.: ár, termőterület, termésátlag) 
t {1999...2008)

Energetikai számításokhoz a továbbiakban a szántó
földi növények attribútumai közül a termésátlagot és 
a termőterületet használjuk fel. Feltételezzük, hogy 
Magyarország termőterületén a szántóföldi gabonát 
vagy étkezési, vagy tüzeléstechnikai céllal használjuk 
fel (2. ábra) [7],

2. ábra: A fontosabb szántóföldi növények adat/ 
mátrixának megjelenítése (forrás: saját szerkesztés)

A ttribútum ok

Az energetikai célra rendelkezésre álló biomasz- 
szát, az alábbi képlettel határoztuk meg:

i-1

ahol ii a t. évben a fontosabb szántóföldi nö
vényekből rendelkezésre álló biomasz- 
sza mennyisége, amely a termésáüag 
[t/ha] és a szántóföldi terület szorzata 
[ha]

A (2) képlet alapján hazánkban rendelkezésre ál
ló biomassza mértéke (1. táblázat):

1. táblázat: Hazánkban rendelkezésre álló biomassza 
mennyisége (forrás: saját szerkesztés)

Év B [ezer t]
1999 15 041
2000 12179
2001 17 703
2002 14 402
2003 10 967
2004 20127
2005 19 702
2006 17195
2007 11826
2008 17 943

Az energetikai célra rendelkezésre álló biomasz- 
szából kinyerhető bio-tüzelőanyag mértékének 
meghatározásához először definiáltuk a kihozata-
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li mátrixot, amely a fontosabb szántóföldi növé
nyekből kinyerhető bio-tüzelőanyagot tartalmaz
za, végfelhasználás szerint (biodízel, bioetanol).

(3)
ahol:

y ¡x 
H a kihozatali mátrix

{l..i..n} a szántóföldi növények fajtáji
(pl.: búza, kukorica, repce...)
{1,2} bináris változó, amely a bioeta
nol és a biodízel kihozatalt jelöli 
{1999... 20081
i. szántóföldi növény, x. bio-tüzelő
anyagát jelöli [l/ha]

Adott évben a biomasszából rendelkezésre álló 
bio-tüzelőanyagmennyisége (4):
(4) t, =f(i;;Hj
ahol T a bio-tüzelőanyag mátrixa adott t év

ben

Ebből meghatározható a hazai adottságok figye
lembevételével a rendelkezésre álló bio-tüzelő- 
anyag kapacitás, külön biodízelből és külön bioe- 
tanolból (5):
(5) ~=(b;.~)=Ks,.ít̂ )  ; (b, ĥ 7]|

3. AZ OPTIMÁLÁSI ELJÁRÁS

Az előző fejezetben ism ertetett modell inver- 
tálásának segítségével célunk meghatározni a 
közúti közlekedés energiaigényének szántóföl
di növényekből előállítható bio-tüzelőanyagok
kal történő kielégíthetőségét. Az alábbiakban 
bem utatjuk az optimálási eljárás eredményeit. 
Az optimalizálás elengedhetetlen feltétele a 
hazai közlekedés energiaigényének ismerete 
(3. ábra). Olyan mezőgazdasági portfoliót pró
báltunk m eghatározni, aminek segítségével a

3. ábra: Az optimáló eljárás bemutatása 
(forrás: saját szerkesztés)

Hazai közlekedés energiaigénye

Optimálás

1

-------  Biod Izei Bioethanol

J  Mezőgazdasági Termékek 
portfóliója

szükséges mennyiségű biodízel és a bioetanol 
fedezhető. A bioetanol és a biodízel elegyítésé
re született megoldás, de ez a technológia még 
nem kiforrott, így ennek a további vizsgálatától 
eltekintünk [8], [9],

Az optimáló eljárás eredm ényeként bebizonyo
sodott, hogy a hazai biomasszából a közlekedés 
energiaigénye teljes m értékben az élelmiszer
biztonság veszélyeztetése nélkül nem elégít
hető ki, ugyanis a bio-tüzelőanyag kapacitás 
fejlesztése, az esetleges igények kielégítése ha
zánkban is árfelhajtó hatású [10]. Hazánkban 
szántóföldi növényekből mintegy 20 millió 
tonna biomassza áll rendelkezésre, amelyből 
mintegy 5 milliárd liter bioetanol és mintegy 
500 millió liter biodízel állítható elő, feltéte
lezve hogy a kihozatali technológia nem válto
zik az elkövetkező években. Ezzel a biomassza 
mennyiséggel a teljes hazai term őterületet fel
használva -  nincs fennm aradó, rendelkezésre 
álló terület élelmiszernövények termesztésére
- a közúti közlekedés benzin igénye 80-85%- 
ban, a gázolaj igénye 15-22%-ban fedezhető, a 
rendelkezésre álló 1999-2008 adatok alapján.

4. ÖSSZEFOGLALÓ

Az EU által vállalt környezetvédelmi célok 
jelentős növekedést feltételeznek a három 
m egújítható energiaszektorban: az elektro
mosság, a bio-tüzelőanyag, a fűtés és a hűtés 
terén. Az energiatárolás kulcsfontosságú ré
sze a 2020-ig megvalósítandó 20%-os elsődle
ges energia megtakarításnak. Ha sikerül vég
rehajtani, az EU energiafogyasztása 13%-kal 
csökken, és a becslések szerint 100 billió €-t 
sikerül megspórolni, valamint 780 millió ton
na C 0 2-őt évente. Az Európai Uniónak van a 
legdinamikusabb tranzit-rendszere a világon. 
2006-ban 8,2 millió em ber dolgozott a közle
kedési ágazatokban, s ebből 64% a szárazföl
di közlekedés szektorban. A közlekedés révén 
történő üvegházhatást okozó gázkibocsátás az 
EU-15-ök országaiban egyötödével nőtt, eb
ből 93% a szárazföldi közlekedés számlájára 
írható. M indennek következményeként az EU 
polgárai növekvő légszennyeződésnek vannak 
kitéve. Az EEA értékelése szerint négy millió 
életév veszik el m inden évben a szennyeződé
seknek és az egészségügyi problém ák költsé
geinek következtében. Az általunk ism ertetett 
modell segítségével m eghatároztuk a közúti 
közlekedés energiaigényének szántóföldi nö
vényekkel történő kielégíthetőségét. Az opti



Energiagazdálkodás
máló eljárás eredm ényeként megállapítható, 
hogy a hazai biomasszából a közlekedés ener
giaigénye teljes m értékben nem elégíthető ki 
az élelmiszerbiztonság veszélyeztetése nélkül. 
Hazánkban szántóföldi növényekből mintegy 
20 millió tonna biomassza áll rendelkezésre, 
amelyből mintegy 5 milliárd liter bioetanol és 
mintegy 500 millió liter biodízel állítható elő, 
feltételezve hogy a kihozatali technológia nem 
változott az elmúlt években. Ezzel a biomassza 
mennyiséggel a teljes hazai term őterületet fel
használva -  nincs fennm aradó, rendelkezésre 
álló terület élelmiszernövények termesztésére
- a közúti közlekedés benzin igénye 80-85%- 
ban, a dízel igénye 15-22%-ban fedezhető, a 
rendelkezésre álló 1999-2008 közötti adatok 
alapján.
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Analytical examination of the 
use of vegetable-based bio fuel 

in the transport in Hungary
Abstract: The European Union imports 82 
percent of the oil it needs and 57 percent 
of its natural gas stock, so it is considered 
to be the im porter num ber one in the 
world for both. In the spring of 2007 the 
EU set the ambitious aim to achieve that 20 
percent of its energy needs will be supplied 
by renewable energy by 2020. The m ember 
states will make this aim their own national 
aim in accordance with the level of their 
technological development. All these steps 
mean that the gas, the oil and the coal will 
gradually be exchanged for wind, solar, 
hydro and bio energy. This will result in 
the increase of investments in the technol
ogy o f energy conservation. The article is 
about the analytical examination of the en
ergy capacity to be used in the transport 
in Hungary with the help of mathematical 
methods.

Analytische Prüfung des 
Biokraftstoff-Verbrauchs 

auf pflanzlichen Basis 
im Verkehr Ungarns

Die Europäische Union importiert 82% ihres 
Ol- und 57% des Erdgasverbrauchs, so gilt sie 
als größter Importeur der Welt von beiden 
Energiequellen. Im Frühjahr 2007 hat die EU 
das Ziel vor sich gesetzt, dass bis 2020 20% 
ihres Energieverbrauchs nachwachsende 
Energiequellen decken. Die Mitgliedstaaten 
werden dieses Ziel auch zu ihrem nationalen 
Ziel setzen, abhängig von ihrem technologi
schen Entwicklungsgrad. Die Schritte dazu 
sind die stufenweise Ersetzung von Gas, Öl 
und Kohle durch Wind-, Sonnen-, Wasser- 
und Bioenergie. Das wird die Erhöhung der 
Investitionen in die energiesparenden Tech
nologien resultieren. Ziel unseres Artikels ist 
die analytische Prüfung der Verwendung der 
einheimischen Energiekapazität aus Biomas
se im Verkehr, mit mathematischen Metho
den.
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Rekviem az AEH-ért
A társadalmi-gazdasági változások jelentős módosulásokat, szerve
zéseket, átszervezéseket hoztak a közlekedésben résztvevő válla
latok, intézmények számára is. Talán túlzottak a változások, ame
lyek indokoltságát és eredményeit sokan vitatják.
A szerző is azok közé tartozik akik nem helyeslik a túl sok válto
zást és történelmi analógiákkal támasztja alá az állandóság elő
nyeit. Az „Útügyi konferencián” elhangzott előadás szerkesztett 
változata ugyanúgy, m int a helyszínen feltehetően az olvasók kö
zött is érdeklődést, véleményeket vált ki.

Dr. Rigó Mihály
E-mail: rigo@csongrad.kozut.hu

A közúti szakirodalmat olvasgatva hamar kialakul 
az emberben az a vélemény, hogy az állami utak 
igazgatásának története legalább olyan izgalmas, 
változatos, mint országunk történelme. Ha a kísér
leti nyúl fogalmát kellene valakinek elmagyarázni, 
akkor ennek megértéséhez, magyarázatához jó  
hasonlatként lehetne hivatkozni a közúti szerve
zetek elmúlt évtizedek alatti eseményeire. Melyek 
az 1772-2009. közötti, 237 évnyi folyamat főbb ál
lomásai?
a) A török kiűzése után „Az utak és vámok ügyét 

Magyarországon és a Horvát Bánságban az 
1723-ban alapított Helytartótanács intézte.” [2]

b) Mária Terézia (1740-1780) 1772-ben rendelt 
először mérnököket, útfelügyelő mérnököket 
a vármegyékhez az útügy irányítására. [2], [3].

c) II. József (1780-1790) „a Helytartótanács alá 
építészeti igazgatóságokat szervezett”. Ezek 
már tulajdonképpen építészet igazgatóságok 
voltak. [3]

d) 1844-ben már meg volt az első útpénztár! 
„1850-ben megalapították az építési igazgatósá
gokat és a kerületi építészeti hivatalokat”. [3]

e) Majd: „... az útügyi igazgatás a Közmunka- és 
Közlekedésügyi Minisztérium hatáskörébe ke
rült. A minisztérium az útügyi igazgatás meg
szervezése terén visszatért az abszolutizmusnak 
a magyar részen bevezetett rendszerére és már 
1868-ban 46 államépítészeti hivatalt1, és ezek 
felett a minisztériumban 5 középítészeti fel
ügyelői státuszt szervezett.” [2]

1 Az államépítészeti hivatalt a továbbiakban ÁÉH-nak rövidítve írom.
2 Ma talán a megyei közgyűlésnek felel meg. Szenö

Az ,Államépítészeti hivatal, rendszerint min
den vármegye székhelyén szervezett állami 
mérnöki hivatal, amelynek feladata a közutak 
(állami, vármegyei és községi utak) építése és 
fenntartása, továbbá a középítések tervezése és 
ellenőrzése. Az A. a kereskedelemügyi minisz
ter alá van rendelve, de a vármegyei mérnöki 
hivatalok megszüntetése óta a vármegyéknek 
is rendelkezésére áll. Az A. vezetője hivatalból 
tagja a vármegyei törvényhatósági2 és közigaz
gatási bizottságnak: a vezető mellé megfelelő 
számú mérnök és más alkalmazott van beoszt
va, akik állami tisztviselők”. [1] (Metipédia)

f) „... az 1877. XXIV. te .... a vármegyei mérnökök 
teendőit az államépítészeti hivatalokra ruházta. 
Ennek a törvényes intézkedésnek eredménye
ként kevés kivétellel minden megyében megszer
vezték az államépítészeti hivatalt.” [2] Jellemző a 
korra, a „technikára” az, hogy a „zúzottkő terítés
sel kapcsolatos útpályahengerlési munkákat és 
az új makadámutak hengerlését 4-500 liter vízzel 
töltött és 4-6 lóval vontatott hengerrel végezték.”
[2] (Jó irányítás és a primitív technika -  esete.)

Mi is jellemezte ezt a világot?

Talán azt lehetne mondani, hogy a korszak jellemzője 
a primitív technika és a jó  szabályozás volt Miéit?

Még odáig is „elfajult” a helyzet, hogy az „... orszá
gos útalap bevételei is az egyes megyéket illették 
meg.” Ma ez már ugye elképzelhetetlen lenne.

Az egységes működést a minisztérium különféle 
szabályzatok kiadásával biztosította. Ilyen volt az
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Közúti közlekedés
„útkaparók szolgálati szabályzata”, „az útmesterek 
szolgálati szabályzata”, külön jogszabály rendezte 
természetesen az államépítészeti hivatalok „hatás
körét és szolgálatát”.

,A hatósági feladatokat az alispán és a főjegyző lát
ta el az AEH szakembereinek közreműködésével”
[5]

Akkor sem volt az élet egyszerű! Hiszen „Igazgatási 
hatásköre volt: 1. a főispánnak; 2. a törvényhatósá
gi bizottságnak; 3. a közigazgatási bizottságnak; 4. 
a törvényhatóság első tisztviselőjének (vármegyék
ben az alispán, törvényhatósági joggal felszerelt 
városokban a polgármester); 5. az államépítészeti 
hivatalnak. Ennyi hatóság kezében mind az igazga
tás, mind a felügyelet elaprózódik, a hatáskörök el
mosódnak, az ellenőrzést pedig hatékonyan senki 
sem gyakorolja. Az útügyek adminisztratív intéző
je  az alispán, szakszerű gondozója pedig az állam
építészeti hivatal volt. Bár zavarta az egységet, sok 
esetben gazdátlanná tette a kezdeményezést és a 
felelősséget, ebből általában mégsem keletkezett 
semmilyen hátrány, ha az alispán és az államépíté
szeti hivatal főnöke a közúti hálózat fejlesztésének 
célját szem előtt tartva együttműködtek.” [2]

Ma is csak irigykedek az általuk kötött 1870-es évek- 
beni szerződésekre, amely szerint „az aszfalt és ke- 
ramit burkolatot építő vállalatok 6 évi ingyenes jót
állási idő után további 14 évre meghatározott díjért 
vállalták a burkolat fenntartását. Minthogy ez a dy 
akkor is megillette a vállalatokat, ha javítási munkát 
nem végeztek, igyekeztek a burkolatotokat jó  anya
gok felhasználásával jól megépíteni.” [2] Rájöttek 
tehát arra elég korán, az igazi kapitalizmusban, 
hogy nem az aszfalt szabványok szigorításával kell 
a dolgokat rendezni, hanem a pénzzel. Tanulhat
nánk őseinktől!

„Az államépítészeti hivatalok szolgálatára vonatko
zó általános utasítás szerint a hivatalok feladata volt 
az állam és a vármegyék kezelése alatt álló közutak 
és kisebb közúti hidak tervezése.” [2] Itt nemcsak 
kis szakaszokra kell gondolni. 1908-ban tervezte a 
lőcsei ÁÉH a 30 km hosszú, a Magas-Tátra feltárá
sát célzó, a Csorba-tó mellett elhaladó utat. [1]

,Az útépítéseket részben házilagosan, részben vál
lalati úton hajtották végre. A házilagos út- és híd
építéseknél az államépítészeti hivatali mérnökök 
az építésvezetői teendőket, a vállalati úton kivitele
zett munkáknál pedig az építésellenőri teendőket 
látták el.” „... az államépítészeti hivatalok látták el a 
közutakkal és a közúti hidakkal kapcsolatos összes 
igazgatási teendőket... ”

,A vállalati út-hídépítési munkákat az államépíté
szeti hivatal nyilvános vagy zártköm versenytárgya
lás útján biztosította.”

”A hivatalok működése a magasépítés területén 
kiteijedt az állam és a vármegyék építkezéseinek 
művezetésére; a kisebb átalakítási és karbantartá
si munkákra vonatkozó részletes tervműveletek 
elkészítésére; az átalakítási munkák ellenőrzésére; 
ellenőrzésére; az építkezési- és átalakítási munkák 
felülvizsgálatára, továbbá utófelülvizsgálatára; az 
építésrendészeti és egyéb közigazgatási műszaki 
ügyek véleményezésére, és végül vitás ügyekben az 
államkincstár érdekeinek képviseletére.” [2] Isko
lák, kórházak templomok, fürdők, hivatalok, zár
dák építését illetve felújítását irányították az AEH-k 
mérnökei!

Boromisza Tibor úr hívta fel a figyelmemet ar
ra, hogy az AEH-k idején két éves költségvetéssel 
dolgoztak. Valóban megtaláltam az 1890-es 1-es 
törvénycikkben a leírást. Lényegében ez az első út
törvényünk. Ebben már szerepel a „törvényhatósá
gi úti alap”, mai szóval a megyei útalap, 1890-ben! 
Ugyanitt azt olvasom, hogy „a törvényhatósági utak 
műszaki szolgálatát az államépítészeti hivatalok lát
ják el.” A törvényhatósági utak a megyei utak len
nének ma.

Az 1890-es törvény szerint „Az államépítészeti, illet
ve törvényhatósági mérnöki hivatalnak különösen 
a következő teendői vannak:
-  a törvényhatósági utak építési és fentartási költ

ségelőirányzatának, valamint zárszámadásának 
összeállításánál szakszerűen közreműködik.

-  A törvényhatósági utak építésére és fentartására 
vonatkozó műszaki műveleteket és költségvetése
ket szakszerűen elkészíti.

-  Gondoskodik műszaki szempontból arról, hogy 
ezen munkálatok szabályszerű és annak idején 
leendő biztosítása, valamint végrehajtása végett a 
szükséges intézkedések megtörténhessenek.

-A  törvényhatósági utakon szükséges építési és 
fentartási munkálatok, valamint szállítások helyes 
és szerződésszerű végrehajtásánál a műszaki veze
tést, felügyeletet és ellenőrzést gyakorolja.

-  Általában véve, mint a törvényhatósági (ma: me
gyei önkormányzat — RM) műszaki szakközege, a 
szakköréhez tartozó teendőkre nézve a törvény- 
hatóságnak, illetve első tisztviselőjének rendelke
zésre áll.”

Az 1890-es törvény III. fejezete ,A törvényhatósági 
utak építési, kezelési és fentartási szükségleteinek, 
valamint azok fedezésének megállapítása, az úti
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alap kezelése, és a kiadások elszámolása” címet vi
seli, amely beszédes.

Ebben íiják:
„A törvényhatóság első tisztviselője a törvényhatósá
gi utaknak építési, kezelési és fentartási kiadásairól, 
másrészt az érintett kiadások fedezésére szükséges 
bevételekről mindig két egymásután következő évre 
szóló költségelőirányzatot készít, és azt kellő indoklás 
kíséretében, melyhez a nézete szerint szükséges út
adószázalék és minimumok iránt részletes számítást 
is csatol, előkészítő tárgyalás és megállapítás végett a 
közigazgatási bizottságnak3, legkésőbb az előirányzati 
két évet megelőző év augusztus 1-ig bemutatja.”

„A közgyűlés az így előkészített és előterjesztett 
költségelőirányzatot legkésőbb ugyanazon év októ
ber végéig tárgyalni és megállapítani köteles.”

Szeretném ezt úgy érteni, hogy augusztus 1. és ok
tóber vége között -  tehát három hónap alatt - ak
kor el tudtak készíteni és fogadtatni egy kettő évre 
szóló, az utakra vonatkozó költségvetést!

Azóta eltelt 120 év, melyet szeretünk fejlődésnek 
nevezni, de ezt a teljesítést azóta egyszer sem tud
tuk elérni, megvalósítani.
Közben volt megyei útalap is, és útadó is, melyet a 
bevételek és a kiadások különbsége alapján hatá
roztak meg.

A személyzeti (HR) munkáról: ,A közúti szolgálat 
ellátásában fontos munkakört töltöttek be az út- 
mesterek. Ebben az időben az útmesteri kar leg
nagyobb része igazolványos katona altisztekből ke
rült ki.” [2] Volt tehát egy komoly előképzettségük, 
megjelenésük, fellépésük a katonai időkből. Ami 
pedig a szakmai ismereteket illeti: részükre 10 hó
napos oktatásokat tartottak (8 hónap elméleti, 2 
hónap gyakorlati képzés). [2] Nyilvánvaló az, hogy 
az iskolának is volt működési szabályzata.

Az 1890-es úttörvény szerint „Az állami és törvény- 
hatósági útmesterek (útbiztosok), továbbá útkapa- 
rók közigazgatási hatósági emberek.” Ma, szegé
nyek, senkik.

,A trianoni békeszerződés aláírása után az ország 
közútjainak mindössze 4%-a volt pormentes bur
kolatú, 54%-a vizes makadám burkolattal rendel
kezett, a fennmaradó 43%-át pedig a teljesen ki- 
építeden utak tették ki.” [5] Innen indult az ország 
újjáélesztője, ahol a főorvos az ÁÉH volt!

„A közúti szolgálat ellátására államépítészeti hivatal 
volt: Balassagyarmaton, Baján, Berettyóújfaluban, 
Budapesten, Debrecenben, Egerben, Esztergom
ban, Győrött, Gyulán, Kaposváron, Makón, Mát
észalkán, Miskolcon, Nyíregyházán, Pécsett, Sátor
aljaújhelyen, Sopronban, Szekszárdon, Szentesen, 
Székesfehérváron, Szikszón, Szolnokon, Szombat
helyen, Veszprémben, és Zalaegerszegen” [2]. Ru
galmasak is voltak, mert 1938-1940 között újabb 
AÉH-okat nyitottak Beregszászon, Érsekújváron, 
Huszton, Kassán, Komáromban, Rimaszombatban, 
Ungváron, Besztercén, Csíkszeredán, Désen, Ko
lozsváron, Máramarosszigeten, Marosvásárhelyen, 
Nagyszőllősön, Nagyváradon, Sepsiszentgyörgyön, 
Székelyudvarhelyen, Szatmárnémetiben, Zilahon, 
Zomborban.

Állami kőbányáik is voltak, amelyeket ármérséklés
re használtak! Melyik mai szervezetnek vannak esz
közei ármérséklésre?

Az államépítészeti hivatalok gépjavító műhelyekkel 
is rendelkeztek.

1937 körül voltunk olyan szinten szakmailag, hogy 
,,Ebben az időszakban Magyarországon tanulmá
nyozták a német szakemberek az újszerű betonbur
kolat-építést.” Ma mit tudnának a német mérnökök 
betontechnológiából nálunk tanulmányozni?

AII. világháború után „... a háború az államépíté
szeti hivatalokra a közutak és a közúti hidak hely
reállítása tekintetében nehezen megoldható fel
adatokat rótt. A hivatalok már az elvonuló harcoló 
csapatok nyomában megkezdték a közutak helyre- 
állítását.” [2]

Hogyan lehetséges az, hogy a hazai kapitalizmus 
fénykorában ez mind összeférhető volt? A mai me
gyei szervezetek mindig azt kapják, hogy ez is és az 
is összeférheteden, hogy a változással a hatékony
ság nő, a működés olcsóbb lesz. Egészen a meg
szűnésig, a felszámolásig?

Az AEH-ok leépítése, leépülése, az ödetszerű, át
gondolatlan szervezési barkácsolás-sorozat, az örö
kös átszervezési kényszer, a funkció/feladatrablá- 
sok kezdete:
g) 1947.: „A Közlekedési és Postaügyi Minisztérium 

... megalakította az Útgépjavító és Kölcsönző 
Vállaltot.”, amely „... az államépítészeti hivata
loktól átvette az állam tulajdonát képező gépe
ket.” [2]

3 1957. aug. 27. tárgyalás az útfenntartó iparág szervezetének átalakításáról. Szerző
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h) 1948.: „... az államépítészeti hivatalokat a magas- 

építési ügyek ellátási teendői alól mentesítették 
és azt a munkakört az Építésügyi Minisztérium 
felügyelete alá tartozó Építési Főigazgatóság ha
táskörébe utalták.” [2]

i) 1950.: ,A Népgazdasági Tanács ... a közúti fenn
tartási munkákat -  amelyeket 1898. évtől az ál
lamépítészeti hivatalok házilagos úton végeztek -  
1950. január hó 1. napjától vállalati úton rendelte 
végrehajtani. Ugyanezen napon minden megye- 
székhelyen - kivéve Komárom-Esztergom megyét
-  egy-egy útfenntartó vállalat alakult.” [2]

j) 1950.: „... a helyi tanácsoknak 1950. augusztus 
hó 1. napján történt megalakulásakor, az állam
építészeti hivatalokból a megyei tanácsok VIII. 
Közlekedési Osztályát alakították meg. ... Ezen 
időponttól 1954. március hó 31. napjáig bezá
rólag az állami közutak feletti jogkört a területi
leg illetékes megyei tanács végrehajtó bizottsága 
gyakorolta.” [2] Az ÁÉH élt 82 évet! Az 1868-tól 
1950-ig tartó 82 év volt az ÁÉH-ok életciklusa. 
Bekövetkezett tehát a vég. Az ÁÉH intézménye 
az emberi sorshoz hasonló életpályát járt be, 
de végén meghalasztották, a vég eutanázia lett. 
Ugyanekkor szüntették meg az útalapot is. Nem 
lehetünk büszkék erre az évre! Remélhetően az 
ÁEH megmaradt viszont emlékezetünkben és 
igyekszünk mindent ehhez mérni, 

k) 1954.: ,A Város- és Községgazdálkodási Minisz
térium megalakulásával lett szétválasztva a he
lyi és az állami úthálózat. A Minisztertanács ... 
határozatával az állami közutak, az azokon lévő 
közúti hidak és az összes rév közvetlen felügye
letét 1954. április hó 1. napjával ismét a Közle
kedés- és Postaügyi minisztériumra ruházta és a 
megyei tanácsok közlekedési osztályát megszün
tette.” [2]

1) 1954.: ,A  Közlekedés- és Postaügyi Minisztérium 
az állami közutak igazgatási teendőinak ellátásá
ra Budapest, Debrecen, Eger, Győr, Hódmező
vásárhely, Kaposvár, Kecskemét, Miskolc, Nyír
egyháza, Pécs, Székesfehérvár és Zalaegerszeg 
székhellyel KPM Közúti Kirendeltsége néven 12 
egységet szervezett.” Ugyanekkor az eddigi 19 út
fenntartó vállalatból 12-t szerveztek és ezeket is a 
KPM alá rendelték.

Néhány vadhajtás:
1952-ben létrehozták az Útfenntartó Teherautó Fu
varozási Vállalatot, amelyből 1954-ben Közúti Kő
anyag Szállító Vállalat lett. De ez sem lett hosszú éle
tű, mert úgymond a „szállítási tevékenység egységes 
irányítása és ennek során a szállítóeszközök kihasz
nálásának növelése érdekében” szerepüket átvették 
az Autóközlekedési Főigazgatóság autóközlekedési

vállalatai. Ezen a vonalon nem megyek tovább, bár 
bizonyára sok szép dolgot tartogattak még az „át
szervezők”, minden bizonnyal volt még néhány öt
letük. De az is érdekes, hogy az átalakítás indoklása 
nemcsak itt és nemcsak ekkor hangzott így el.

Egy érdekesség, egy koijellemző: 1950-1954. kö
zötti első ötéves tervben 320 km betonút, 148 km 
aszfaltút és 377 km makadámút épült. Micsoda ará
nyok az egyes technológiák között!

„1950 és 1958 közötti évek az átszervezések idő
szaka. Ezek célja a szocialista gazdasági modellbe 
illeszkedő, centrálisán irányított közlekedési ágazat 
létrehozása...” [3]

m) „1950. január 1. napjától az összes útfenntartá
si munkát az útfenntartó vállalatok végezték. A 
vállalatok igyekeztek ezt a munkakört is jól ellát
ni, mégis sok esetben az útépítési tevékenység 
olyan elfoglaltságot és lekötöttséget jelentett, 
hogy az az útfenntartási munkák rovására ment. 
... Az útőri személyzet is a vállalatokhoz tarto
zott, s így a közúti kirendeltségek az útőri sze
mélyzettel közvedenül nem rendelkezhettek. A 
vállalaton keresztül történt intézkedés felesleges 
adminisztrációt és késedelmet okozott.” Megint 
egy ismerős érvrendszer. ”Az ÁEH-ok útfenntar
tást végző részlegeit ezen vállaltokhoz irányítot
ták, amelyeknek az útépítések mellett feladata 
lett az úthálózat üzemeltetése, fenntartása is.”
[3] Volt tehát ez is már vállalti feladat.

„mint várható volt, két álláspont rajzolódott ki , a 
tanácsi vezetők a megyei hatáskörű és a tanácsi fel
ügyelet alá tartozó decentralizált útügyi igazgatást, 
az országos hatáskörű szervek -  így a minisztérium
— főleg központi irányítás alá tartozó útügyi szer
vezetek (közúti kirendeltségek vagy igazgatóságo
kat...) kívántak létrehozni.” [3] Ez az alapkérdés a 
vázolt folyamatban végig, nem nehéz észrevenni.

,Az útfenntartási munkák racionálisabb végrehaj
tása érdekében a Közlekedés- és Postaügyi Minisz
térium 1958. május 1. napjával ... megszervezte 
a Közúti Igazgatóságokat.” [2] Első körben 12-t, 
majd minden megyeszékhelyen. [3] A 19 megyét
12 szervezettel fedtük le, a szervezeti egységek hatá
rai nem is hasonlítottak a megyék határaihoz.

Mint az a későbbiekből talán kiderül: mintha vissza 
sikerült volna zökkennünk a régi, a helyes nyomba.

,A kiadott szervezeti utasítás értelmében az Igazga
tóságok saját hatáskörben szerzik be a makadám
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útpályák fenntartásához szükséges fedanyagot, vég
zik a kifejezetten útfenntartási munkákat... ” [2]

Az új igazgatóságok I. fokú útügyi hatóságok is vol
tak! [3] Akkoriban kb. 19*3=60fő foglakozott ezzel 
a feladatkörrel Mára a Nemzed Közlekedési Ható
ság 2000 fő körüli létszámnál tart, bizonyára az épí
tési folyamatok egyszerűsítése, gyorsítása, és a haté
konyságjavítása céljából. (Induláskor bizonyára itt 
is ezek voltak az indokok.)

„Saját kivitelezésben végezték az útszélesítési mun
kákat, készítették a felületi bevonatok jelentős há
nyadát. A vállalatok szinte csak az új utak építésével, 
jelentős korszerűsítési, egyes fenntartási munkák
kal foglalkoztak.” [3]

,A megengedett tengelynyomás 6 tonnáról 8 tonná
ra emelkedett. Ezekre a kihívásokra az igazgatósá
gok portalanítási programmal válaszolta, évi 15-20 
millió m2-t teljesítve. A bekötőút építési program 
keretében 500 km új út épült. A kishíd korszerűsí
tési programban 100 hidat építettek át.” [3]

,A megengedett tengelyterhelés 10 tonnára emel
kedett. Az útmesterségeken 60-80 fő dolgozott. 
Vállalti szinten 11.700 km erősítés készült, saját 
igazgatósági kivitelezéssel 5.900 km. Jelentős volt a 
burkolatszélesítési program, amelynek keretében
42 millió m2 felület készült, így az átlagszélesség
4,6 m-ről 6,1 m-re n ő tt” [3]

Évi átlagban 13 millió m2 felületi bevonat készült.
[3]
1990-re az aszfaltbeton felületek aránya elérte a tel

jes felület 40%-át.
A közút második aranykora, mintha feltaláltuk, új
jáélesztettük volna az egykori AEH-t.

Ismét lefelé a lejtőn:
n) 1983.: „... a közúti igazgatóságoktól elvonták a 

hatósági jogkört, amely átkerült a megyei taná
csokon szervezett új Közlekedési Felügyeletek
hez.” [3]

o) 1983.: Az igazgatóságok számát 9-re csökkentet
ték, a szomszédosok összevonásával. Az ország 19 
megyéjét ekkor 9 szervezeti egységgel fedtük le. 
A szerencsésebb esetben két szomszéd megyét 
összevontak, de az akkori Győri Közúti Igazgató
ság területét sikerült soha nem látottra szabni. Az 
igazgatóság területe a Dunával párhuzamos csík
ként az osztrák határtól a Duna-kanyarig tartott. 
Azon megyékben, ahol megszűntek az igazgató
ságok, koordinációs főmérnökségeket szervez
tek. [3] A történelem sokszor ismétli önmagát,

mint ez a későbbiekben is ki fog derülni, 
p) 1983-1984.: utasítás alapján a vállalkozási tevé

kenységet vissza kellett szorítani. Az igazgatósá
gokról elkerülnek a korábban rendszeresített 
C-25 aszfaltkeverők. [3] 

q) 1991.: újra létrehozzák a 19 db közúti igazgató
ságot. Minisztériumi támogatással megszűntet
ték az igazgatóságok vállalkozási kényszerét. [3] 

r ) 1991.: Kiszervezték az igazgatóságokból az útbur
kolati jelfestést, a jelzőtáblagyártást, a burkolat- 
szélesítést, a profilozást. Az igazgatósági létszám 
a negyven éves folyamat végén felére csökkent, 

s) 1991.: Létrehozták az UKIG-ot. 
t) 1996. Megszűntették a közúti igazgatóságokat, 

létrehozták a közútkezelő kht-ket. A közúti igaz
gatóság, mint szervezeti forma, élt 38 évet.

„Az időközben kialakuló útépítő ipari vállalkozói 
kör nyomására is a saját kezelésű úthálózaton egyes 
munkafaj iák végzését letiltottak (felületi bevona
tok, profiljavítás, burkolati jelfestés stb.)” [3]

Ekkor már 6 évvel voltunk kapitalista állam. Ma 
már megállapítható erről az intézkedésről is, hogy 
az akkor már mindenhatónak nevezett piaci ver
senyt, az új piac-orientált gazdaságban eléggé sajá
tosan sikerűit alkalmaznunk.

u) 1996.: Újra vállalkozni kellett külső munkák vég
zésére.” [3] A csiki-csuki ősi szabályai szerint, 
egyszer tilos, máskor kötelező vállalkozni, 

v) 2005.: Megszűnik a 19 db állami közútkezelő, 
létrejön a Magyar Közút Kht. A közútkezelő for
ma élt 9 évet. 

w) 2006.: A megyei közúti szervezetektől a NIF-nek 
át kellett adni a hálózatfejlesztési munkák javát, 
lényegét. Ez egy nagyon nagy érvágás volt, mivel 
fontos fúnkció elvesztését jelentette. A megyei 
szervezet súlyából nagyot veszített, lehet ez volt 
az utolsó lépés, amely után már elkerülheteden 
lesz a megszűnés, 

x) 2007.: Létrejön az 5 regionális főmérnökség. 
Minden régiós ideológus 7 régióról beszél, a köz
utas régiós országfelosztás ezzel szemben csak 5 
régiót tartalmaz. A 19 megyét most 5 szervezeti 
egység fedi le. Ezzel a lépéssel a megyei szerveze
tek elveszítették üzemmérnökségeiket is.

A folyamatban Csongrád megye többször volt egy 
megyei közutas szervezet, de voltunk már össze
vonva Békés, és voltunk Bács-Kiskun megyével is. A 
jövő nem reménytelen, még akár Győr-Sopron me
gyével való összevonást is ki lehet a szervező-bajno
koknak próbálni, hasonlóan pl. az ÉGÁZ-DÉGÁZ 
nevű céghez.
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y) 2009.: Már bizonyos közútkezelői nyilatkozatok 

kiadása is elkerül a megyei szervezettől, a funk
cióvesztési folyamat tehát még nem ért véget, 

z) 2009.: Kht-ből nonprofit zrt-vé alakultunk. Jel
lemző ránk az is, hogy soha annyi vállalkozási, 
külső bevételt nem kellett a közutasoknak vállal
kozásból megtermelnie, mint amióta szerveze
tünket nonprofitnak hívják. Mi lenne, ha nem 
lennénk nonprofitok?

Az ABC betűi elfogytak, de ez nem jelent semmit. 
Az ödetelők valószínűen rendüledenül tovább dol
goznak.

ÖSSZEFOGLALÁSKÉNT:

Egy kis statisztika:
1868-1950. között 82 éven élt az ÁÉH. Változás 82 
év után.
1950-1996. közötti 46 évben 9 változás történt, azaz 
46/9= 5 évenként
1996-2009. közötti 13 évben 6 változáson estünk 
túl, azaz 13/6= 2 évenként.
A változások egyre sűrűbbek, és egyre rövidebb 
élettartamúak.

Az 1868-2009. közötti 141 évből
82 évig volt ÁÉH, azaz az időszak 58%-ában,
38 évig éltek a közúti igazgatóságok, amelyek leg
jobban hasonlítottak az egykori AÉH-ra. Ez a 141 
évből 27%-nyi idő. A kétfajta szervezet a 141 évnyi 
időszak 85 %-ában, 120 évig működött. Ez azért 
jelenthetne valamit! Az összes többi, milliónyi vál
tozás a vizsgált teljes időszaknak csak a 15%-ában 
létezett. Ha esetleg stabilitást akarnánk, az irány 
elég egyértelmű lenne. Nem gondolkodna el eset
leg valaki azon, hogy ez a két -  egymáshoz nagyon 
sokban hasonlító -  szervezeti forma miért volt eny- 
nyire tartós?

Logikailag is nehezen érthető az, hogy amennyi
ben az átszervezők javaslatára 12 részre osztottuk 
fel az országot, majd erről kiderült alkalmadan vol
ta, miért kezdjük később 9, 7,5 stb. részre osztani 
ország területét. Azok mitől lennének jobbak? Le
het még 6, lehet 7, lehet 8, stb. részre is osztani az 
országot. A szervezők előtti tér végtelen csak ezen 
egyetlen szempont szerint is. A csiki-csuki az útalap 
esetén is megfigyelhető: 1844. óta hol létezik, hol 
megszüntetik.

Ugyanilyen erővel nyomulnak bizonyos érdekkö
rök a régiókkal -  a megyék helyett régiókat akarók
- kapcsolatban. Mindehhez két példa: Hollandia 
területe 41.526 km2 és 12 közigazgatási egységből

(provinciából) áll. Svájc területe 41.285 km2 és 26 
közigazdatási egységből (kantonból) áll.
Ezekből számolható, hogy egy-egy közigazgatási 
egység nagysága: 1. táblázat.

1. táblázat: Közigazgatási egységek aránya

terület
(km2)

a közigazga
tási egysé
gek száma 

(db)

az egy közigazgatási 
egység átlagos terü

lete (kmydb)

Hollan
dia 41.526 12 3.461

Svájc 41.285 26 1.588
Magyar-
ország 93.036 19 4.897

A mi átlagos közigazgatási egységünk területe már 
ma is nagyobb, mint a példaországoké. Ennek elle
nére nálunk egyes érdekcsoportok tovább akarják 
növelni, ún. régiókká, vagy nagymegyékké a köz- 
igazgatási egység nagyságát.

Indokuk kétes. A példa szerinti országokban kisebb 
a közigazgatási egység területe, mint nálunk, en
nek ellenére köszönik, jól vannak. Mindkét ország 
gazdasága hozzánk képest nagyon jól áll, és főleg 
lakói jól élnek. Valóban itthon ez a legfontosabb 
kérdés? Nem fogunk megint nagyon mellé? (Biz
tos van ellenpélda is, de az is azt mutatja, hogy nem 
ez a fő gond.) Ha nagyon muszáj, akkor legyenek a 
mai megyék a régiók. Nincs szükség a megyei szer
vezeten túli régiós szervezetre. Ha kell, akkor a me
gyék alkalmilag úgyis társulnak, úgyis összefognak, 
mindig a mindenkori feladatnak megfelelően. Ha 
pl. az ármentesítés a feladat, akkor a Tisza-menti 
megyék alkotnak természetes szövetséget. Ha az 
M9 gyorsforgalmi út a téma, akkor a dél-magyar
országi megyék egyesülnek a feladat megoldására. 
E két irány nagyjából merőleges egymásra.

Lényeges arra figyelni, hogy a megyék szövetsége 
természetes és főleg önkéntes. A 19 megyéből 7 
vagy 9 régió pedig diktátum. Az íróasztalnál összera
gasztott megyéknek nem sok közük van egymáshoz. 
Nem kellene azért régiót fabrikálni, hogy a Főváros 
továbbra is hozzájuthasson az EU forrásaihoz.

Az átszervezések rendkívüli módon megviselték 
minden alkalommal azokat, akiknek az ötletek kö
vetkezményeit el kellett szenvedni. Ezek a dönté
sek ebben a körben mindig egzisztenciálisak.

De semmit sem tudunk arról, hogy az éppen aktu
ális átszervezés javaslattevői -  miután javaslatuk ku
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darca nyilvánvalóvá lett, a csiki-csuki átszervezések 
becsődöltek -  milyen következményeket szenved
tek el. Az a gyanúnk, hogy semmit, sőt nekiláthat
tak az újabb ödet kidolgozásához.

Ki kellene számolni minden egyes eddigi átszerve
zés költségét, majd a költségeknek legalább egy ré
szét meg kellene fizettetni az öüetelőkkel. Hátha 
ez visszafogná az újabb -  hasonlóan magvas -  to
vábbi ödeteket.

Nemcsak a területeket osztogattuk, osztogatjuk 
össze-vissza, hanem az embereinket is. Hiszen az 
Útfenntartó Vállaltokhoz adtunk át, majd azoktól 
vettünk vissza embereket. De ugyanez zajlott le leg
utóbb, amikor a megyei szervezetektől a NIF-hez 
kerültek szakemberek. Többször volt az, hogy az 
ország egyes helyein elküldtük embereinket, míg 
másutt (főként a fővárosban) felvettünk. Megtaka
rítást ezzel igazolni nehéz lenne.

Lényeges: a megyei útügyi szervezetektől mindig 
központi döntéssel, utasítással kerültek el funk
ciók, feladatok. Egyik alkalommal sem az volt az 
megfosztás indoka, hogy eddig azokat rosszul haj
tottuk végre. A letiltások, elvételek nyilvánvalóan 
nem „piackonform” megoldások.

Az elvonások az elmúlt 20 évben mindenhatónak 
tartott versennyel teljesen ellentétesek voltak, utó
lag kiderült: mindig egy másik érdekcsoport piaci 
érdekét szolgálták, akiknek szinte az ölébe esett a 
feladat, a munka.

Figyelte-e valaki azt, hogy az a hatalmas szellemi tő
ke, amelyet egy szervezet tudásának neveznek, mi
ként kopott el. Ez a tudás a cég szakembereinek 
a fejében van. A kár tehát nemcsak anyagi! Több 
lépcsőben veszítettük el az aszfaltot, a betont, az 
aszfalt-, a betontechnológiát, a „szurkos követ” is
merő, használni tudó embereinket. A mára meg
maradt fűkaszáláshoz, szemétszedéshez -  melyek 
nyilván nem a NASA technológiái - ilyen tudás már 
nem kell.

Szakmunkásainkon túl elveszítettük technológusain
kat is, árkalkulátorainkat is, mivel kimaradunk a tech
nológia-fejlődés áramlatából és nem tudjuk megmon
dani valamiről azt sem, hogy az olcsó vagy drága.

Ezek hatalmas veszteséget okoznak. A cég tudásá
nak csökkenése a cég sebezhetőségének növekedé
sével is jár. Minél kevesebbet tud, annál könnyeb
ben helyettesíthető más céggel, annál könnyebben 
eldobható.

A létszámokról:
Az ÁÉH-k megszervezésekor a minisztériumban 5 
fő irányította a megyéknél dolgozó 46 AÉH-t. Ma 
az intézmények, a háttérintézmények -  nem a dol
gozók száma -  is több ennél. A valószínű kerekített 
számok: (2. táblázat)

2. táblázat: Intézményi, háttérintézményi létszám

a szervezet a létszám
Minisztérium 10 fő

KKK 100 fő
KIKSZ 50 fő
NIF 300 fő

NKH 2.000 fő
MR 50 fő

összesen kb. 2.500 fő

Ha ennek a fele igaz, az akkor is többszöröse az 
AEH-s rendszernek.

Minden bizonnyal több ma a feladat, de azokat ma 
az előbb említett szervezetek jórészt kiszervezik. Ha 
az ezen szervezetek létszámát is az előbbiek közé 
tudnám számítani, akkor a helyzet még kedvezőt
lenebb lenne.

Az ÁEH és a mai szervezetek hatékonysága min
denképpen különbözhet.
Megállapítható az is, hogy az átszervezés több év
százados folyamata végig a centralizálás-decentrali- 
zálás problémaköre körül forgott. Az 1945 utáni át
szervezések „célja a szocialista gazdasági modellbe 
illeszkedő, centrálisán irányított közlekedési ágazat 
létrehozása...” [S] Nem is gondolták a cél megfo
galmazói, hogy a szocialista modell a korai hazai 
„kapitalizmusban” valósul meg, kb. 20 évvel a rend
szerváltás után.

Ma az Európai Unió a szubszidiaritást egyik alap
elvének tartja. A kapitalista gazdasághoz kapitalista 
gazdaságirányítás tartozik. Nálunk marad a kapita
lizmus a szocialista gazdasági modellel?

Úgy is fel lehet tenni a kérdést, hogy a szocializmus 
megkívánta centralizáció, az egyközpontúság, az egy 
központból való irányítás, vagy a mai elvekhez jobban 
igazodó decentralizáció lenne a kedvezőbb.

Nem lehet azzal vádolni az AEH létrehozóit, hogy 
ismerték a szubszidiarizáció fogalmát. Ők a fogal
mat anélkül gyakorolták, hogy ismerték volna. Ma 
viszont pedig a fogalmat ismerve sem alkalmaz
zuk.
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Közúti közlekedés
A szubszidiarizáció=decentralizáció.
,A szubszidiaritás elve szerint minden döntést azon 
a lehető legalacsonyabb szinten kell meghozni, 
ahol az optimális informáltság, a döntési felelősség 
és a döntések hatásainak következményei a legjob
ban láthatók és érvényesíthetők.” [4] Nem más, 
mint a hatalmi szintek közötti munkamegosztás. A 
problémákat a keletkezés szintjén kell megoldani. 
Nyilvánvaló az, hogy a munkamegosztás mértéké
ről a döntési pozícióban lévők érdekei szerint szü
letik döntés.

A geográfusok, területfejlesztők szerint az egy- 
központú országnál jobb a több-központú, a poli- 
centrikus ország. Mindez valószínűen megmarad a 
vágyálmok szintjén?

A változások bevezetésének indokai között álta
lában mindig ott van az útépítés, az útfenntartás 
költségeinek csökkenése, minőségének javulása. 
Ma már nyilvánvaló az, hogy ezek egyike sem va
lósult meg.

Nagyon furcsa az, hogy a kutatóintézetek, főisko
lák, egyetemek részéről nem hallatszott egy jó  szó, 
amely a megyei közúti szervezetek leépülési folya
matát lassította, megállította vagy jó  irányba terelte 
volna.

Lényeges az, hogy az egykori ÁEH-okat mérnökök 
vezették, megoldani megkaptak sok szép mérnöki 
feladatot. A mérnökök országosan egyenlők voltak, 
mert azonos képzést kaptak. A mérnöki munkát 
egységesen szabályozták. Ezek után az úthálózat 
egységességének elve nem torzult sűrűbben, mint 
ma. Nyilván nehezebb volt akkoriban a fővárosi ér
dekeket országosként eladni.

Ma megoldatlan a városi főmérnök, a városi főépí
tész, a megyei főépítész, az állami megyei főépítész 
szerepe, helye is. Mióta kiváltak az ÁEH-ból, azok 
sem találják a helyüket. Nem lehetne azt is ezen 
alkalommal átgondolni, bevonva az építész szak
mát?

Lesz a szubszidiaritás elvének hazai elfogadásával 
paradigma váltás, és nyugat felől végre valami jó  
is bejöhetne kis hazánkba, vagy a még megmarad 
funkciókat is megkapja valaki, és megszűnünk?

A kérdés nyilvánvalóan költői, hiszen miközben 
a megyei közúti szervezet egyre több funkciót 
vesztett, azok, akik ezeket a feladatokat meg
kapták, jó l jártak, akiknek érdekérvényesítő 
képessége jobb  volt. Ugyanez a történet az ő

szempontjukból leírva egyértelmű sikertörténet 
lenne.

Itt végig kőkemény érdekekről és a pénzről van 
szó. Kérdés az is, hogy a közúti szervezetek miért 
nem voltak képesek saját magukért lobbizni, mi
ért nem tudták elemi érdekeiket megfogalmazni, 
érvényesíteni? Miért adták ki ingyen a kezükből a 
munkát, a kenyeret?

Mivel ez a dolgozat az egykori ÁÉH-król nagyon 
keveset és felszíneset tudott csak bemutatni, keres
sünk róluk minél több irodalmat, vagy ismeretünk 
legyen minél tartalmasabb.

Javaslom tehát:
-legyünk azon minél többen, hogy döntés szü

lessen a decentralizált útügyi szolgálat mellett; 
a szocialista centralizáció helyett legyen decent
ralizáció, szubszidiaritás Európa elvei szerint (A 
szubszidiaritás nemcsak mai Európa elve. Az 
500 évvel ezelőtt született Kálvin tanításai között 
már szerepel! A négyszámjegyű utak kátyúzásáról 
tényleg a fővárosban kell dönteni? (Miközben 
pár ezres lakosú falvak önkormányzatai egyetlen 
műszakival ugyanezt a feladatot zökkenőmen
tesen ellátják.) A szubszidiaritáshoz nem kell a 
régió, mint ahogyan régen sem kellett. Ez tehát 
mondvacsinált feltétel.

-Jöhessenek ismét létre a mai élethez igazított me
gyei AÉH-ok.

-Jöhessen létre ismét a megyei útalap, amelyet a 
megyei ÁEH-ok kezelnek.

-  Legyen ismét a két éves a közutas költségveté
sünk. Két éves előrelátás anyagi megalapozással, 
minden közutas legfőbb álmainak egyike. Külön
ben rövidesen bevezethetjük Somogyi Endre úr 
1928-as egykori útosztályozási rendszerét, az ál
tala javasolt két kategóriát: kerekes járművekkel 
járható illetve azokkal nem járható utak részhá
lózatát. [5]

Szeged-Sopron, 2009. szeptember 9-10.
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Vasúti közlekedés

A kötöttpályás hálózatosodás és személy- 
szállítás kérdései az alföldi régiókban
A vizsgált terület két régiót (Eszak-Alí'öld, Dél-Alföld) foglal ma
gában. A két régió az ország területének 38,75%-át, népességé
nek 28,35%-át fedi le. Az országnak ezen a területén található a 
•legsűrűbb mellékvonali hálózat amelyek többnyire a perifériákat 
hivatottak kiszolgálni. Magyarország tervezési-statisztikai régiókra 
történő felosztását követően nem született ehhez igazodó kötött- 
pályás hálózat- és kapcsolatvizsgálat. Ezért ennek pótlása időszerű. 
E mellett a mellékvonalak jelentős aránya a két régióban sürgeti 
ezek lehetséges szerepének eldöntését, a közösségi közlekedés re- 
gionizálásában.

Szabó Lajos
E-mail: szala@sze.hu

1. A PALYAVASUT ALLAPOTA
1.1 INFRASTRUKTÚRA

A kötöttpályás hálózat vonalai a forgalomban betöl
tött szerepük alapján kategorizálva vannak. A 2005. 
évi (CLXXXII) vasúti törvény életbelépése előtt a ma
gyarországi hálózat vonalai a jelenlegi 3 kategóriával 
szemben 4 kategóriába voltak besorolva:
-  A l: nemzetközi törzshálózati fővonalak
-  A2: belföldi törzshálózati vonalak
-  B. 1: egyéb fővonalak
-  B.2: mellékvonalak.

A MÁV hálózata jelenleg 3 vonalkategóriába tarto
zik. Az ,A” kategóriás vonalak a hálózaton belül ál
talában a nemzetközi korridorokat fedik le. Ezen a 
hálózaton zajlik a forgalom döntő hányada. Ezek a

vonalak valamennyi szomszédos országgal közveden 
összeköttetést biztosítanak. A „B” kategóriás vonalak 
az ,A” kategória kiegészítéseként a legfontosabb ki
egészítő és összekötő vonalakat tartalmazzák. Ezeken 
a vonalakon keresztül valamennyi jelentősebb ipari és 
kulturális központ és az összes megyeszékhely vasúti 
elérése biztosított Ugyancsak ezek a vonalak biztosít
ják a kiemelt regionális gócpontok elővárosi jellegű 
közlekedését is. A „C” kategóriás vonalak a mellékvo
nalak. Ezek a vonalak regionális kiszolgáló szereppel 
bírnak, forgalmuk ennek megfelelően alacsony. A vo
nalak legtöbb esetben gyéren lakott elmaradott kör
zetek kapcsolatát biztosítják a körzeti székhelyekkel, 
egy részük állapota az elvárható feltételeknek nem 
felel meg. Ebbe a kategóriába tartoznak a keskeny- 
nyomtávú vonalak is

Az 1. táblázatban feltüntettem a különböző vonalfaj
ták hálózati és régiós megoszlását A két régióban ta
lálható a teljes magyar hálózat 37,5%-a, ugyanakkor a 
két régió az ország területének 38,75%-át fedi le. Kü-

1. táblázat: Vonalfajták megoszlása 
(Forrás: MÁV adatokból a szerző számítása)

országos régiós
Vonalhossz összesen 7596 km 100% 2852 km 100%
A kategóriás vonalak 2623 km 35% 661 km 23%
B kategóriás onalak 2281 km 30% 697 km 24%
C kategóriás onalak 2606 km 35% 1494 km 53%
Kétvágányú pálya 1173 km 15% 456 km 16%
Villamosított vonal 2566 km 34% 695 km 24%
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Vasúti közlekedés
Ionosén kiugró a  tó t  « g j»  v*wjatíki0aásíös«a a  aBdflilk- 
vonalak magas arám* az e«iSí%í»;áfi^ghae;ftiqaeSLEff.

vizsgált légiókban. Stegpgjosem. a fflBdfirfaaonttiíyk. ibft- 
zóttszatpdaMÁVtót.ga«riasqffliaacaaá§aiis]li88Íi- 
lométer hosszban. aura a  madfflSksMffiaifi ¡kátócja ¡12%*. 
A  meflékvonabk Ijorai ¿jiMMíeiia Üareítf ieam ji Nagwkíl-
kV \\Trarlíwn  im ái r t  a Snlh- l>imnyiMi^j mrnniijkEnft-iK»

Békés. Ktsköras- Kalocsa, Ketcskemnétt- alsó*- KflSpszaJ- 
iás, K m w niaiuL kW Ii»  S n l « m ü í m .

Az JV’  kategóriás vanabk a  sugarat guttózat aégaoibwm 
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foigdom i w i n a l n f t k % a n a l h r 3 i t B ^ i i ! ^ -  
ók JB’ b lq jiir iá s vonaiai n c fa n  fe á id M  (D d sc - 
cen-Nvirábranv. lű f c m ia e l lw B i i t e )  e U k iiw  
nem zetközi forgalom  nm cs. Az J T  vo
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tak, a J i” kategóriás vonalak közül az észafcdBI kap
csolatban jelen tős szerepet betöltő l'jsiarsr-I látván 
vonal b  viliamoatoCL A  kétcágánvú vontalak. vonal- 
szakaszok kizárólag az J ” kategóriás vonaksoport- 
ban találhatók. A  záhonvi vonal Zabonv-Tuzsér fS 
km ), a iőköshád vonal Békéscsaha-Lökösháza (29  
km) szakasa egyvágányú. A  C egléd-Sneged vona
lon csak a V arodoldfiskuniE k^báza szakasz (13  
km) kétvágányú.

A nemzetközi törzshálózat részét is képező iocona- 
lak („A”) mindegyikén valamiken vonatbefolyásoló 
berendezés telepítse van, két kisebb vonalrészt (Tu- 
zsér-Záhony, Szeged rendezőSzeged) kivéve.

IiewáM» ifcmtos imfratamsteára jaííWffítóKH' -a wm«- 
ÜA se®grífyt»iaííflése (L  ¿fflara)).. A¿z «es JK* fc«te- 
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faaaa!féte^!hiáK a í(5® Som)) wm sfcws& wt».. tÉ¿ « s s k í s w i
a u ” ~  '

A  mafiBffts<ffiaaaK ihuáwjawK somkm <és 12 ¡kííWimi 
itótívwi -«íttaftzriiA. jöí- <fíEH?r4W)<(<f«r<ri WfWK^Kíírtihri)  ̂
«raéSsdL A z mafswKfsa fakitá HewS 
aácam' tiöEiakwa.. vdtonsniti m. « w B  
Sióínoisiaag f̂eansáaav’ é s  vcttwásMj-
kjtsjwA*®! 12®oaaata a  9ö«íge!h«Bribdké&.
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1. ábra: Tengelyterhelés értékek az alföldi régiókban 2. ábra: Sebességértékek az alföldi régiókban
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Vasúti közlekedés

I.2 A HALOZAT SZERKEZETE

Erdősi Ferenc [2] a magyar hálózaton három egymás
tól jól elkülöníthető csomópont kategóriát jelöl meg. 
A monocentrikus hálózaton a sugaras fővonalak első 
jelentős csomópontjai a fővárostól mintegy 60 km-re, 
a második 130-180 km-re a harmadik mintegy 190-270 
km-re alakult ki. Az alföldi régiókban a második cso
portba tartozik a kiskunhalasi, kiskunfélegyházi cso
mópont A harmadik csoportba tartozik a szegedi, bé
késcsabai, debreceni, nyíregyházi csomópont Trianon 
után jelentősen átalakult a szegedi és debreceni cso
mópont hálózaton betöltött szerepe. A csomópontok 
elosztó szerepe az elcsatolt területek felé szinte teljesen 
megszűnt Szeged jelentőségét tovább csökkentette a
II. világháború után újjá nem épült Tisza híd. Elő el
képzelések vannak ezen kapcsolatok újjáépítésére, 
amelyek erősítenék az euroregionális kapcsolatokat is. 
Sajátosnak mondható a szolnoki csomópont A termé
szeti adottságok miatt (Tisza) Szolnok és Szajol között 
a záhonyi és a lőkösházi vonal fonódik, ami időnként 
szűk keresztmetszeteket hoz létre.

A Dél-Alföld régióban a szentesi csomópont szerepe 
speciális [4]. A csomópont 1927-óta meghatározó 
szerepet tölt be a Dél-alföld vasúti közlekedésében 
vontatási szempontból. A hazai motorvontatás felleg
váraként is szokták emlegetni. Napjainkban a szentesi 
gépészeti telep a honállomása az orosz államadósság 
fejében kapott 6.341 típusszámú (Bpmot) motorvo
natoknak.
Az átlagos hálózatsűrűség (km/100km2) értékét vizs
gálva elmondható, hogy nagy eltérés nincs az orszá
gos ádaghoz képest Míg az országos hálózatsűrűség
8,07 km/km2, addig a két régió ádagos hálózatsű
rűsége 7,9 km/km2. Ebből arra következtethetünk, 
hogy a régiók hálózatszerkezetére jellemzők az olyan 
csomópontok, ahol viszonylag magas fokszám mel
lett inkább a perifériák felé ágaznak ki rövid vonalak, 
amelyek a területre vetített vonalhosszt alig növelik. 
Ezek a csomópontok Trianon után nyerték el mai, 
speciális helyzetüket. (Pl. Debrecen esetében 3, Má
tészalka esetében szintén 3 vonal.)

A két régió további hálózatvizsgálatának módszere azon 
alapul, hogy a vasúti hálózatot egy gráfokból felépülő 
rendszerként értelmezzük [3]. A gráf formában ábrár 
zolt alföldi regionális hálózat látható a 5. ábrán.

A gráf csúcsaiban a vasúti csomópontokat, valamint a 
vizsgált terület szempontjából végpontnak tekinthető 
szolgálati helyeket tüntettem fel. Ez utóbbiak egy ré
sze (11) a belföldi hálózattal, míg mások (9) a szom
szédos vasutakkal teremtenek kapcsolatot Ez a csúcs
szám az összes csúcs 28%-a. Ezek közül a csúcspontok

3. ábra: Az alföldi regionális vasúti hálózat
gráf formában

közül tényleges végponti szereppel bír a hálózaton 6 
csúcspont A legnagyobb fokszámú csúcspontok több
sége hálózat szereppel bír (Kiskunfélegyháza 5, Nyír
egyháza 5, Debrecen 5, Kiskunhalas 4 Püspökladány 
4). Vannak olyan nagy fokszámú csomópontok, ame
lyek vonalelosztó szerepe inkább regionális (Szentes
4, Orosháza 5, Lakitelek 4). Sajátos csoportját képe
zik a nagy fokszámú csoportoknak a Trianon után a 
perifériára szorult vasúti csomópontok (Mátészalka
4, Mezőhegyes 4). A hármas fokszámú csomópontok 
száma 22. Ha végpontnak tekinthető csúcsok számát 
az összes csúcsszámból levonjuk, akkor a hármas fok
számú csúcsok aránya 43,1%. A gráf 71 csúcsot és 87 
élet tartalmaz. A gráfnak olyan élei is vannak, amelyek 
rendkívüli helyzetben praktikus forgalomeltereléseket 
(kerülő útirányok) tesznek lehetővé (Debrecen-Tó- 
cóvölgy-Görögszállás, Tiszatenyő-Szentes-Hódmezővá- 
sárhely vonalak). A két alföldi régió gráf átmérőjét a 
Baja-Kiskunhalas-Kiskunfélegyháza-Lakitelek-Szolnok- 
Debrecen-Záhony viszonylat úja le. A hálózat átmérő
je (S): 12. A gráfelméleti alapon meghatározott érték 
nem veszi figyelembe a hálózaton történő optimális to
vábbítási útvonal kijelölésének optimum kritériumait 
Az optimum kritérium egyike lehet ugyan a távolság, 
de a távolság alapján adódott útvonal nem mindig je
lenti egyben az optimális továbbítási útvonalat is. Eb
ben az esetben is erről van szó. A gráf átmérője két 
olyan élet tartalmaz (Kiskunfélegyháza-Lakitelek, Laki- 
telek-Szolnok), ahol a jelenlegi infrastruktúra paramé
terek alapján optimálisnak mondott szállítási körülmé
nyek (pl. sebesség, tengelyterhelés, vonatbefolyásolás) 
nem realizálhatók.

Algráf (algráfok) kijelölését nem látom indokoltnak a 
mellékvonalak magas aránya miatt A tagolási pontok
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(T) kijelölésekor két szempontot vettem figyelembe 
-Az országos, és nemzetközi hálózattal való kapcsolat
-  Folyami átkelőhelyek

A fentiek alapján 32 tagolási pontjelölhető ki. A ta
golási pontok közül 12 kizárólagosan folyami átkelő
hely. A többi vagy végpont, vagy végpont és folyami 
átkelő is egyben (4). A végpontok közül regionális 
tagolódási pont 11.

A p index értéke 1,22, ami több körút létére utal. 
Viszonylag kevés a faágszerűen elágazó hálózatrész, 
ezek többsége is Trianon után alakult ki (Debrecen, 
Mátészalka környéke). A jt értéke 7,25, ami a hálózat 
jó  hosszanti és keresztirányú összeköttetési adottságai
ra utal. A ciklomatíkus szám (y) 16-ra adódott ami, a 
hálózat jó  belső összekötöttségére utal. A y index 0,42- 
os értéke a hálózat közepesnél valamivel gyengébb ki
építettségére utal. A redundancia érték (a) alapján a 
teljes kiépítettség mértéke 12%-nak mondható.

2 KÖZLEKEDÉSI KAPCSOLATOK
2.1 TÁVOLSÁGI ÖSSZEKÖTTETÉSEK

Az alföldi régiókban a monocentrikus jellegű orszá
gos hálózat részei alkotják a távolsági vasúti összeköt
tetések gerincét (4.ábra). Ez négy -  a nemzetközi 
törzshálózat részét is képező- vonal (Budapest-Kel- 
ebia, Cegléd-Szeged, Budapest-Békéscsaba(Gyula)- 
Lőkösháza, Budapest-Záhony). A fenti vonalak által 
érintett településeket kivéve, még további két vonal 
(Tiszatenyő-Hódmezővásárhely, Debrecen-Mátészal- 
ka) menti települések rendelkeznek közvetlen buda
pesti összeköttetéssel.

A Nyíregyháza-Szerencs vasútvonal szerepe sajátos
nak mondható a távolsági kapcsolatok szempontjá
ból. Ez a kapcsolat biztosiba a kör IC vonatok közle
kedését A vonatok Budapest Nyugati pu.-Budapest 
Keleti pu. viszonylata nemcsak a fővárost köti össze 
a megyeszékhelyekkel, hanem 4 megyeszékhelyet is 
egymással. A Szolnok-Hatvan vonal kínálta lehetőség 
kihasználatlan az észak-dél távolsági kapcsolatban. Ér
demes lenne újragondolni a Szeged-Eger viszonylattá 
vonatok közlekedtetését Mind a két város idegenfor
galmi központ és jelentős iskolaváros is egyben (inter- 
provinciális kapcsolatok). A közvetlen összeköttetés 
nemcsak az utazási sebességet csökkentené, hanem 
javítaná az utasok komfort érzetét is. A jelenlegi ma
gyar hálózati struktúrából adódik a transzverzális ösz- 
szeköttetések erősen korlátozott volta. Nyilvánvalóan 
itt olyan vonalakjöhetnek csak szóba, amelyek megfe
lelő infrastruktúra paraméterekkel rendelkeznek, és 
a vonalvezetésből a legrövidebb távolságok adódnak. 
Ez a megállapítás erre a két régióra is érvényes. A fő
várost elkerülő transzverzális kapcsolatot az Alföldet 
és a Dunántúlt összekötő Kiskunfélegyháza-Kiskunha- 
las-Baja-Dombóvár vonalvezetés biztosítja. A két régió 
alkotta gráf átmérőjét a Baja-Záhony viszonylat alkot
ja (1.2 fejezet). Ezt az átmérőt magába foglaló nagy- 
távolságú transzverzális kapcsolat kialakítható lenne 
Záhony-Dombóvár-(Gyékényes-Murakeresztúr-Nagy- 
kanizsa) között Korábban is felvették már ennek 
szükségességét [1], Ennek nyomai a 2008/2009 évi 
menetrendben már felfedezhetők. Átlagos munka
napokon Kecskemét-Gyékényes között 1, Kecskemét- 
Kaposvár között 4, Kecskemét-Nagykanizsa között 2 
vonatpár közlekedik.

2.2 REGIONÁLIS ÖSSZEKÖTTETÉSEK
2.2.1 INTERREGIONÁLIS 
ÖSSZEKÖTTETÉSEK

Ebben a fejezetben a dél-alföldi valamint az észak-al- 
földi régiók közötti kapcsolatokat vizsgálom.
A régiók közötti vasúti kapcsolatokat szinte kizáróla
gosan a sugárirányú vonalak (Tiszatenyő-Hódmező
vásárhely, Szolnok-Lőkösháza, Mezőtúr-Mezőhegyes) 
jelentik. A 2008/2009 évi menetrend alapján egy 
munkanapra elkészítettem a megyeszékhelyek közötti 
gyakorisági mátrixot (2. táblázat). A törtalakú értékek 
számlálója az összes vonatot, míg a nevező a minőségi 
vonatok darabszámát tartalmazza. Látható, hogy inter- 
regionális foigalomban csak Szolnok-Békéscsaba és 
Kecskemét-Szolnok között van közveden vasúti össze
köttetés. Az előbbi elsősorban a tranzitszerepből adó
dik, az utóbbi pedig a közvetlen vonali kapcsolatból.

Szintén a tranzitszereppel magyarázható Szolnok- 
Békéscsaba között a 7 minőségi vonat/irány. In tér

4. ábra: Az alföldi régiók vasúti hálózata
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2. táblázat: Megyeszékhelyek közötti közvetlen vasúti összeköttetés munkanapokon (vonat d b / IC db) 
(Forrás: saját szerkesztés)

Békéscsaba Debrecen Kecskemét Nyíregyháza Szeged Szolnok
Békéscsaba nincs nincs nincs 11/0 14/7
Debrecen nincs - nincs 36/15 nincs 32/13
Kecskemét nincs

r
nincs nincs 16/13 7/0

Nyíregyháza
------------------------------------ j

nincs 39/15 .nincs nincs 29/14
Szeged 11/0 nincs 16/14 nincs - nincs
Szolnok 15/7 32/13 6/0 30/14 nincs -

regionális forgalomban hiányzik a Szeged-Debrecen 
közvetlen összeköttetés csak tanidőben hétvégenként 
(2009) közlekedik egy vonatpár Szeged-Debrecen- 
Záhony viszonylatban.

A szomszédos régióban fekvő 4 kistérség közveden 
vasúti összeköttetésben van egymással. Kimondottan 
jó  a vasúti összeköttetés a kunszentmártoni és a szent
esi kistérség között a napi 12 vonatpárral.

A 3. táblázatban tüntettem fel a menettartamokat egy 
adott megyeszékhely és a szomszédos régióban találha
tó valamennyi megyeszékhely között. Szerepel a mát
rixban a gráf két legtávolabbi csúcsa közti menettar
tam is, ami 66,6 km /h utazási sebességnek felel meg. 
A megyeszékhelyek közötti menettartamok a távolság, 
vonali kapcsolatok függvényében 47 perc (Szolnok- 
Kecskemét) és 5 óra 15 perc (Baja-Nyíregyháza) között 
változnak. Az infrastruktúrának, valamint a menetren
di kínálatnak tudható be, hogy Szolnok és Kecskemét 
között 47 perces menettartam van ceglédi átszállással, 
míg a közveden vonalon, ami 7 km-rel hosszabb, mint 
a ceglédi kerülő, a menettartam 1 óra 43 perc.

2.2.2 INTRAREGIONÁIIS 
ÖSSZEKÖTTETÉSEK

Az érintett két régió 53 kistérségét [6] vizsgáltam 
abból a szempontból, hogy milyen közveüen vasúti

összeköttetés van a kistérség központja és a megye- 
székhely között. A közveüen vasúti összeköttetést lé
nyegesnek tartom a vasúti regionális személyszállítás 
attraktivitása .szempontjából. Másrészt vannak olyan 
kapcsolatok ahol semmiféle technológiai többletfél- 
adatot nem igényelne közveüen vonatok közlekedik 
tése a kistérségi központ és a megyeszékhely között. 
A felmérés alapjául a 2008/2009. évi menetrend 
egy hétköznapi forgalmát tekintettem. A gyakorisági 
mátrixokban a törtalakú értékek számlálója az összes 
vonat darabszámot, míg a nevező értéke a minőségi 
vonatok darabszámát jelenti.

Észak- Alföld-i régió
A legtöbb kistérség (12) a legnagyobb területű Sza- 
bolcs-Szatmár-Bereg megyében található. Nyolc kis
térség van közveden vasúti összeköttetésben a me
gyeszékhellyel. Jellemző módon ezek a viszonylatok 
(kistérségi székhely-megyeszékhely) olyan vonalakat 
fednek le, ahol a vonal egyik végpontja a megyeszék
hely (Nyíregyháza-Vásárosnamény), vagy a viszonylat 
törzshálózati vonalon fekszik (Nyíregyháza-Záhony). 
A gyakoriság mellett a kapcsolat minőségére utal, 
ha az utas különböző vonatfajták közül tud választa
ni. Ez a választási lehetőség két kistérség (kisvárdai, 
záhonyi) esetében adott. A minőségi vonatok adta 
választási lehetőség hálózati érdekekre (nemzetközi, 
interregionális kapcsolatok) vezethető vissza. Nagy 
gyakoriság értékek is ott fordulnak elő, ahol ,A” kate-

3. táblázat: A menettartamok egy adott megyeszékhely és szomszédos régió megyeszékhelyei között 
(Forrás: saját szerkesztés)

Nyíregyháza Debrecen Szolnok Békéscsaba Szeged Kecskemét Baja Záhony
Nyíregyháza - - - 3:06 3:40 2:34 5:14 -
Debrecen - ' " - 2:34 3:08 2:02 4:34 -

Szolnok - 1:03 1:54 0:47 3:19 -

Békéscsaba 3:06 2:34 1:02 - - - - 4:02
Szeged 3:40 3:06 1:51 - - - - 4:45
Kecskemét 2:34 2:05 0:50 - - - - 3:31
Baja 5:15 4:43 3:36 - - 6:39
Záhony - - 4:02 4:36 3:30 6:02 -
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4. táblázat: A kistérségi központok és a megyeszék 
hely közötti menettartamok (Szabolcs-Szat már-Berec 
megye) (Forrás: saját szerkesztés)

km időtartam
Baktalórántháza 34 1:02
Csenger 91 2:40
Fehérgyarmat 76 2:15
Kisvárda 43 0:27
Mátészalka 58 1:40
Nagykálló 14 0:22
Nyírbátor 38 1:17
Tiszavasvári 42 1:05
Vásárosnamény 59 1:43
Ibrány 28 1:19
Záhony 66 0:46

5. táblázat: A kistérségi központok és a 
megyeszékhely közötti menet tartamok 
(Hajdú-Bihar megye) (Forrás: saját szerkesztés)

km időtartam
Balmazújváros 27 0:28
Berettyóújfalu 78 1:05
Hajdúböszörmény 24 0:29
Hajdúszobosdó 20 0:13
Polgár 98 2:40
Püspükladány 44 0:28
Létavértes 33 0:49
Hajdúhadház 19 0:18

6. táblázat: A kistérségi központok és 
a megyeszékhely közötti menettartamok 
(Jász-Nagykun-Szolnok megye)
(Forrás: saját szerkesztés)

km időtartam
Jászberény 42 0:35
Karcag 62 0:41
Kunszentmárton 52 1:03
Tiszafüred 107 1:47
Törökszentmiklós 19 0:15
Mezőtúr 41 0:25

góriás vonalról van szó (Nyíregyháza-Záhony oh.).

A területét tekintve második legnagyobb megye a régi
óban Hajdú-Bihar. A 9 kistérségi központ közül egynek 
(Polgár) nincs közveden vasúti kapcsolata a megyeszék
hellyel. A közveden vasúti kapcsolatok mögött hasonló 
okok állnak, mint SzabolcsSzatmár-Bereg megyében. 
A legnagyobb gyakoriságok mögött itt is hálózati érde
kek állnak (Hajdúszoboszló, Püspökladány).

Jász-Nagykun-Szolnok megyében csak a tiszafüredi 
kistérség nincs közveden vasúti összeköttetésben a 
megyeszékhellyel. Nem tranzitszerepből adódik a 
kedvezőnek mondható gyakoriságérték a jászberényi 
(18 vonatpár/nap) és a kunszentmártoni (12 vonat
pár/nap) kistérségekben.

Érdemes megvizsgálni hogyan alakulnak a kistérségi 
központok és a megyeszékhelyek között a menettar
tamok (4-6. táblázatok)

A jobban mellékvonalasodott Szabolcs-Szatmár-Be- 
reg megyében találjuk a legkedveződenebb értéke
ket. Például Baktalórántháza és Nyíregyháza között 
33 km/h, Tiszavasvári Nyíregyháza között 23,59 km / 
h az utazási sebesség. A kedvezőbb értékeket ott ta
láljuk, ahol a kistérségi központ a megyeszékhelyet is 
érintő, törzshálózati vonal mentén fekszik.

Dél- Alföld-i régió
A legnagyobb területű Bács-Kiskun megyében 10 kis
térség található. Két kistérség (kunszentmiklósi, ka
locsai) nem rendelkezik kőzveden megyeszékhelyi 
kapcsolattal A Kiskőrös- Kalocsa vonalon jelenleg a 
közforgalmú személyszállítás szünetel. Nagy kérdés, 
hogy a közlekedési regionaüzáció milyen szerepet 
szán ennek a vonalnak. Öt kistérség a legújabb me
netrendi koncepciónak (transzverzális kapcsolatok 
erősítése, lásd 2.1 fejezet) köszönheti a közvetlen 
megyeszékhelyi kapcsolatot Kecskemét-Kiskunfél
egyháza között a minőségi vonatok választási lehető
sége szintén a tranzit szerepnek köszönhető. Csak a 
teyesség kedvéért jegyzem meg, Kiskunmajsa és Kecs
kemét között napi 3 pár, Kecskemét-Kiskőrös között 
szintén napi 3 pár keskeny nyomközű vonat is közle
kedik 6 órás ütemben (a 7. táblázatként szereplő gya
korisági mátrixban nem szerepel).

A régió második legnagyobb területű megyéje Csong- 
rád. Három kistérség van közvetlen vasúti összekötte
tésben a régió- és megyeszékhellyel (8. táblázat). Az 
évekkel ezelőtti Szeged-Szentes közveden vonat he
lyett csak csatlakozás biztosított Hódmezővásárhely- 
Népkerten. Mórahalom kistérség még vasúti kap
csolattal sem rendelkezik. A közeli vasútállomással 
rendelkező Röszke már a szegedi kistérséghez tarto
zik. Egészen 1975. szeptember elsejéig -  közel ötven 
éven át -  a szegedi kisvasút (GV) hálózata biztosította 
a vasúti kapcsolatot a megyeszékhellyel. Az 1927 évi 
megnyitással egyidőben megindult a személyszállítás 
is, és tartott egészen a bezárásig. Sokan fenntartások
kal éltek és élnek ma is a bezárással kapcsolatosan. 
Nagyon nehéz egzakt módon állást foglalni ilyen kér
désben. Az azonban tény, hogy munkanapokon 56 
autóbuszjárat közlekedik Szeged-Mórahalom között.
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. táblázat: Kistérségi központok és a megyeszékhely közvetlen vasúti összeköttetése (Bács-Kiskun megye)

(Bja) (Balm) (Kai) (km) (Kiskö) (Kfh) (Kha) (kmaj) (Ksztm) (Jhal)
Baja (Bja) - _ - 8 - í - - - -
Bácsalmás (Balm) _ - - 8 - - -
Kalocsa (Kai) - - - - - -
Kecskemét (km) 8 8 - - 3 25/14 8 8 8
Kiskőrös (Kiskö) - - 3 - - - - -
Kiskunfélegyháza (Kfh) - - 23/14 - - " - - -
Kiskunhalas (Kha) ~ 7 ~ - 8 - - - - -
Kiskunmaisa (kmaj) - - 8 - - - - - -
Kunszentmiklós (Ksztm) - - - - - - - - - -
Jánoshalma (Jhal) - - - 8 - - - - - -

táblázat: Kistérségi központok és a megyeszékhely közvetlen vasúti összeköttetése (Csongrád megye) 
(Forrás: saját szerkesztés)

(Cső) (Hmvh) (Kte) (Mkó) (Mhal) (Sg) (Sn)
Csongrád (Cső) - - - - - -

Hódmezővásárhely (Hmvh) - - - - 13 - -

Kistelek (Kte) - - -
................

25/14 - -

Makó (Mkó) - - - 8 - -
[■■ ........  ...................  ............. ....... - 1

Mórahalom (Mhal) - - - - - - -

Szeged (Sg) - 12 24/14 8 - - -
-----------W -------------- “ --------------------------------------------------------------------------------------

Szentes (Sn) i " - - - - -

9. táblázat: Kistérségi központok és a megyeszékhely közvetlen vasúti összeköttetése (Békés megye) 
(Forrás: saját szerkesztés)

(Bcs) (Mkh) (Oh) (Sark) (Szvs) (Szegh) Békés (Gyű)
Békéscsaba (Bcs) 11 13 16 - 7 - 19

.......................

Mezőkovácsháza (Mkh) 11 - - - - - - -

—  -  ■ ■ ■

Orosháza (Oh) 13 . _ - - - - -

Sarkad (Sark) 16 - - - - - -

Szarvas (Szvs) - - - - - - - -

Szeghalom (Szegh) 7 - - - - - - -

Békés - - - - - - -

Gyula (Gyű) 19
-

- - - - - -

Az autóbuszok menetideje az útvonaltól függően 25- 
45 perc között alakul. Kétségtelen, hogy csak az elju- 
tási időt tekintve aligha lehet versenyképes egy kes
keny nyomtávolságú vasút

A békés megyei kapcsolati mátrixból (9. táblázat) 
látható, hogy a gyakoriságokat csak a helyi érdekek 
determinálják. Másként fogalmazva egyik kistérségi 
központ sem fekszik fontos belföldi, vagy nemzetközi 
szerepet betöltő vonal mentén. Ez a megye leginkább 
„mellékvonalasult” a vizsgált két régióban. Jónak 
mondható a gyulai és a sarkadi kistérségek kiszolgálá
sa. A Murony-Békés vonalon a közforgalmú személy- 
szállítás szünetel.

A 10-12. táblázatok tartalmazzák a kistérségi közpon
tok és a megyeszékhely közötti értékeket a Dél-Alföld 
régióban. Bács-Kiskun megyében egyedül Kalocsá
nak nincs közvetlen vasúti kapcsolata a megyeszék
hellyel. Az autóbuszok a 98,5 km-es távolságot 2 óra 
20 perc alatt teszik meg. Két kistérségi központ (Kis
kőrös, Kiskunmajsa) keskeny nyomtávolságú vonalon 
is megközelíthető a megyeszékhelyről. Csak érdekes
ségképpen jegyzem meg, hogy a Kiskunmajsa-Kecs- 
kemét viszonylat keskeny nyomtávú vonalon 47 perc 
alatt érhető el. Ez egy perccel több, mint a nagyvasúti 
menettartam, nem szabad figyelmen kívül hagyni a 
kisvasúton tapasztalható jóval szerényebb utazási kö
rülményeket Békés megyében a névadó településről
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11. táblázat: A kistérségi központok és a megyeszék 
hely közti menettartam ok (Csongrádi megye) (Forrás; 
saját szerkesztés)

csak közúton érhető el közvetlenül a megyeszékhely 
átlagosan 30 perc alatt Csongrád megyében Móra- 
halom van hasonló helyzetben. Busszal a település 25 
percre van a megyeszékhelytől.
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10. táblázat: A kistérségi központok és a 
megyeszékhely közti menettartamok (Bács-Kiskun 
megye) (Forrás: saját szerkesztés)

km időtartam
Baja 147 2:28
Bácsalmás 115 2:01
Kalocsa - .

Kiskunhalas 71 1:05
Kiskőrös 98 1:46
Kiskunfélegyháza 25 0:15
Kiskunmajsa 50 0:46
Kunszentmiklós 155 2:20
Jánoshalma 92 1:38

km időtartam
Csongrád 85 1:28
Hódmezővásárhely 31 0:37
Kistelek 31 0:25
Makó 28 1:06
Mórahalom - -

Szentes 63 1:08

12. táblázat: A kistérségi központok és a megyeszék
hely közti menettartamok (Békés megye) (Forrás: sa
ját szerkesztés)

km időtartam
Mezőkovácsháza 44 0:49
Orosháza 35 0:39
Sarkad 29 0:33
Szarvas 76 1:12
Szeghalom 76 1:24
Békés - -

Gyula 16 0:14

The questions of the rail
way network system and 

passenger transport
The area under examination includes two re
gions (Northern Great Plain, Southern Great 
Plain). The two regions account for 38.75 
percent of the territory of Hungary and 28.35 
of its population. This part of the country has 
the densest side railway network qualified 
mostly to serve the peripheries. Following the 
division of Hungary to planning-statistical re
gions there has been no railway network and 
connection analysis. It was high time that 
such an analysis is prepared. In addition, the 
considerable proportion of side lines in the 
two regions makes it a priority to determine 
their role in the regionalizing of public trans
port.

Fragen der Netzentwicklung 
und Personenförderung im 

Schienenverkehr in der Re
gionen der ungarischen Ebene

Das betrachtete Gebiet umfasst zwei Regionen 
(NordlicheEbene, Südliche-Ebene). Die zwei Regio
nen machen aus 38,75% der Oberfläche, 28,35% 
der Bevölkerung Ungarns. Auf diesem Gebiet des 
Landes ist das Netz der Nebenlinien am dichtesten 
das meistens die Peripherien bedienen sollte.
Nach der Aufteilung Ungarns in planungs-statisti- 
schen Regionen erblickte keine ähnliche Netzwerk- 
und Verbindungsanalyse über den Schienenverkehr 
die Welt Höchste Zeit die nachzuholen. Daneben 
macht der große Anteil der Nebenlinien in beiden 
Regionen die Entscheidung über deren möglichen 
Rollen dringend notwendig, bezüglich der Regiona
lisierung des öffentlichen Verkehrs.

www.kte.mtesz.hu
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A sugaras szerkezet oldhatósága 
a magyar vasúti hálózatban
A Trianon utáni magyar vasúthálózatból -  az ismert okok miatt 
-  hiányoznak az ún. elkerülő vasútvonalak. Az egész ország vas
úti forgalmára kedvezőtlenül hatott, ill. hat a „körutak” hiánya, 
amelynek egyik fontos eleme a főváros agglomerációs körzetében 
jelentkező forgalomtechnikai és kapacitás gond, a növekvő járat
sűrűségű és ütemes elővárosi közlekedés miatt. A kapacitáshiány 
kiváltása történhet az érintett vonalszakaszok fejlesztésével, a 3. és 
4. vágányok építésével, biztosítóberendezés korszerűsítéssel, köz
ponti forgalomirányítás megvalósításával, vagy a fővárost délről 
elkerülő vonalszakasz az, ún. „VO” kiépítésével. Mindkét lehető
ségnek meg van az előnye/hátránya. A „VO” kiépítése a hetvenes 
nyolcvanas évek szállítási csúcsteljesítményei időszakában volt a 
legidőszerűbb. A MÁV el is készíttette ennek tanulmánytervi vál
tozatait. A cikk ugyancsak az elkerülő vonalak hiányával foglalko
zik, de adós marad a következtetések összefoglalásával.

szültek, az ún. transzverzális vonalak tervei, ame
lyek a megcsonkított hálózat kapcsolatait pótolták 
volna. Sajnos a gyakorlatban csak a dunaföldvári 
és a tiszaugi folyami híd, illetve az azokhoz csada- 
kozó vonalszakaszok készültek el.

A mai magyar vasúd hálózatban ezek a „körutak” 
hiányoznak, illetve itt-ott felfedezhető egy-egy sza
kasz, de semmiképpen sem nevezhető folyamatos
nak és nem nevezhető tudatosan kialakított, egy
nemű hálózatnak. Az egész döntően akkor tudna 
rendszerként működni, ha az egyes átkötéseken is 
legalább 80 km /h  sebességgel, súlykorlátozás nél
kül és eseüeg villamos vontatással közlekedhetné
nek a vonatok!

A lehetőségek feltárása során figyelembe kell ven
ni a vízrajzi és a domborzati viszonyokat, valamint 
hogy több szakaszon a fővonalak tartósan eltér
nek a sugáriránytól. Miután az oktatási hálózat 
döntően a megyeszékhelyekre összpontosul, cél
szerű vizsgálni ezek közveüen összeköttetését is. A 
korábban létező Győr-Pécs, Debrecen-Eger vagy 
Miskolc-Szeged közveden járatok népszerűsége 
ismert, az igény megvan rá, viszont a jelenlegi há

2009. november

Szemerey Ádám
E-mail: szemereya@mavrt.hu

„...a M ÁV számtalan nagyipartelep módján nem  ren
dezkedhetne be sohasem gazdasági mélypontra, bár
mennyire mélyponton álljon is évek óta maga a gaz
dasági élet A  vasútnak m indig en garde kell állnia egy 
reménybeli s esetleg hirtelen elérkező gazdasági fellen
dülés esetére. ”

ifj. Gonda Béla 1936

1. SUGARAS SZERKEZET

Az országos vasúti hálózat kialakulásakor a főirá
nyok megépítésével sugaras szerkezetet hoztak lét
re -  gondoljunk csak a Széchenyi-féle tervezetre. 
Az átkötések többnyire HÉV vonalként épültek 
meg, vagy meg sem épültek -  kivéve az Első Alföld 
Fiumei vasútvonalat, amelynek használatát a politi
kai változások akadályozták az I. világháború után.

A klasszikus, városi sugaras szerkezetben a körutak 
teszik lehetővé a keresztirányú közlekedést (lásd 
Pest úthálózatát). A két világháború között elké

mailto:szemereya@mavrt.hu
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lózaton a többszöri átszállással és eljutási idővel 
nem mindegyik működőképes.

Ezen kapcsolatok vizsgálatához Budapest köz
ponttal rajzoljunk koncentrikus köröket az ország 
térképére, 50, 100, 150, 200 és 250 km-es sugár
ral. A körök ±20 km-es sávjába eső vasútvonalakat 
veszem figyelembe. Vizsgáljuk meg, hogy a főirá
nyokat, mely nagyobb, többnyire elágazó állomá
sok közelében metszik a körök:

1.1 „50 (70) KM" -  BICSKE-TATABÁNYA, 
SZÉKESFEHÉRVÁR, PUSZTASZABOLCS, 
KUN SZENTMIKLÓS-T ÁSS, CEGLÉD, NAGY- 
KÁTA, HATVAN, SZOB (1. ÁBRA)

-  Kunszentmiklós-Tass és Cegléd között nincs 
kapcsolat, viszont ezen a területen várható az V. 
és a IV. korridor közti átkötés.

-  Cegléd, Nagykáta és Hatvan között sincs átkötés
-  az alföldi település szerkezet, valamint Buda
pest és Szolnok közelsége nem is indokolja, ki
véve ha az V. korridor kikerülheti Budapestet 
(lásd az előző bekezdést!).

-  Hatvan és Szob közötti kapcsolatot a Vác-Gal- 
gamácsa-Aszód vonal jelenti (71-77 sz. vonal, 
80 km /h, súlykorlátozás nélkül, vülamosított).

1.2 „100 KM" -  GYŐR-KOMÁROM, VESZP
RÉM, LEPSÉNY-SZÉKESFEHÉRVÁR, KESZŐ- 
HIDEGKÚT-RÉTSZILAS, KISKŐRÖS, KECSKE
MÉT, SZOLNOK, KÁL-KÁPOLNA (2. ÁBRA)

2. ábra: A 100 km távolságra eső vonalak

-  Bicske és Székesfehérvár között volt közveden 
kapcsolat, mellékvonal (40/60 km /h  alatt, 20 t 
alatt), ráadásul metszi a Vértes hegységet, ezért 
vonalvezetése sem kedvező. A katonai igények 
megszűntével Felcsút és Lovasberény között el
bontva, a megmaradt szakaszon a forgalom szü
netel. Tatabányáról közvedenül nem, csak Kis
béren keresztül érhető el Székesfehérvár (5 sz. 
mellékvonal, 100 km /h alatt, 20 t alatt).

-  Székesfehérvár és Pusztaszabolcs között közvet
len kapcsolat van (44 sz. mellékvonal, a vonal 
2/3-án 80 km /h alatt, 20 t alatt, átépítése rövi
desen kezdődik).

-  Pusztaszabolcs-(Dunaújváros) és Kunszentmiklós- 
Tass között nincs közveden kapcsolat -  első sorban 
a Duna miatt, viszont ajobb parton a Dunaújváros
ba vezető, 42 sz. vonal villamosított, súlykorlátozás 
nélkül. A bal parton is van leágazás a dunaújvárosi 
kikötővel szembeni területre (151 sz. mellékvonal, 
100 km /h, súlykorlátozás nélkül, jelenleg a forga
lom szünetel). Itt kell megemlíteni a dunaföldván, 
korábban vegyeshasználatú hidat, melyen a leg
utóbbi átépítéskor felszedték a vasúd síneket.

-  Győr és Veszprém között közveden kapcsolat 
van (11 sz. mellékvonal, 60 km /h  és az alatt, 
60%-a súlykorlátozás nélkül). A teljes vonalat, 
mint fővonali átkötő szakaszt -  miután a bako
nyi szakasz inkább turista látványosság, mint 
közlekedési főirány -  nem célszerű figyelembe 
venni, még akkor sem, ha Csajág és Lepsény 
érintésével (27 sz. vonal, jelenleg a forgalom 
szünetel) közveden kapcsolat van a két balato
ni fővonal felé.

-  (Győr) Komárom és Székesfehérvár. A Győr- 
Veszprémvarsány-Kisbér-Székesfehérvár (11- 
13-5 sz. vonal) vonalszakasz felhasználásával
-  Győr és Kisbér között esedeg új nyomvonalon 
- j ó  kapcsolat alakítható ki. Itt jöhet szóba a Ko- 
márom-Székesfehérvár közti (5 sz. mellékvonal, 
100 km /h, súlykorlátozás nélkül) vonal, viszont 
ez utóbbi Győr és Komárom között terheli a he
gyeshalmi fővonalat

-  Veszprém és Lepsény között a már említett 27 sz. 
és 30 sz. vonal jelenti a közvetlen kapcsolatot. A 
27 sz. vonal dombvidéken halad, vonalvezetése

www.kte.mtesz.hu
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nem kedvező, fejlesztése nemzetközi, illetve 
átm enő forgalmat tekintve nem  gazdaságos.

- Lepsény és Keszőhidegkút-Gyönk között a 30 
sz. és 49-48 sz. vonal terem t kapcsolatot -  a 
Somogyi dombságban az észak-dél irányú völ
gyekben épültek a vasútvonalak. A 48-49 sz. 
vonalon évtizedek óta autóbuszok szállítják 
az utasokat (!), a vasúti közlekedés szünetel.

- Rétszilas (Keszőhidegkút) és Kiskőrös között 
nincs közvetlen kapcsolat (Mezőföld, D una). 
A 42 sz. vonal Paksnál végződik, ahol -  légvo
nalban -  közel esik a bal parti Kalocsán vég
ződő vonal (153 sz. mellékvonal, 60 k m /h  és 
az alatt, 20 t alatt, a személyforgalom je len 
leg szünetel), mely Kiskőrösről indul.

- Székesfehérvár, Rétszilas és Kiskőrös. Székes- 
fehérvár és Rétszilas között Börgöndön és 
Sárbogárdon keresztül közvetlen kapcsolat 
van (45 sz. mellékvonal, 80 és 60 k m /h , súly- 
korlátozás nélkül, 40 sz. nemzetközi fővonal, 
120 k m /h , súlykorlátozás nélkül, villamosí
tott). Rétszilasnál ágazik ki északi irányba a
43 sz. vonal, mely a kapcsolatot je len tette  a 
már említett dunaföldvári híddal. Solt és Fü- 
löpszállás között sincs közvetlen kapcsolat.

- Kiskőrös és Kecskemét között közvetlen kap
csolat csak keskenynyomközön van, norm ál 
vasúton Fülöpszálláson keresztül (152 sz. 
mellékvonal, 60 k m /h , 20 t alatt, jelenleg a 
forgalom szünetel) érhető el.

■ Kecskemét és Szolnok között egy részt Ceg
léd érintésével fővonali (140-100 sz. vonal), 
más részt Lakitelken keresztül mellékvonali 
(146-145 sz. vonal, 60 km /h , 20 t alatt) kap
csolat van. A fővonal Ceglédig egyvágányú 
és terhelt, ezért célszerű a második vágány 
kiépítése. A mellékvonal fejlesztése nem biz
tonságos és nem is gazdaságos (Szolnoktól 
Lakitelekig a Tisza védvonalán húzódik a pá
lya).

• Szolnok és Kál-Kápolna között közvetlen kap
csolat nincs. A 120 sz. vonal Szolnok-Újszász 
szakaszát, valamint két mellékvonalat (86 és 
102 sz. vonal, 60 k m /h , súlykorlátozás nél
kül) összekötve -  Jászkisér (86) és Heves 
(102) között -  alakítható ki kapcsolat. Ez 
a Kelet-Szlovákiából és északabbról érkező 
áruk délre ju tását könnyíthetné meg. 
Kál-Kápolna és Kisterenye (Salgótarján) kö
zött a M átrában haladó 84 sz. mellékvonal 
található (60 k m /h , 20 t alatt, a személyfor
galom jelenleg szünetel). A dombvidéki vo
nalvezetés fejlesztése gazdaságtalan, annak 
ellenére is, hogy kapcsolatot terem t a loson
ci ipari körzet és akár a sziléziai iparvidék felé.

1.3 „150 KM" -  RAJKA, HEGYESHALOM, 
CSORNA, PÁPA, AJKA, FONYÓD, DOMBÓ
VÁR, BÁTASZÉK, KISKUNHALAS, (KISTE
LEK) KISKUNFÉLEGYHÁZA, SZENTES, ME
ZŐTÚR, KISÚJSZÁLLÁS, NYÉKLÁDHÁZA (3. 
ÁBRA)

3. ábra: A 150 km távolságra eső vonalak

-  Rajka, Hegyeshalom és Csorna között nemzet
közi fővonali (16 sz. vonal 100 km /h, súlykor
látozás nélkül, részben villamosítva) kapcsolat 
van.

-  Csorna és Pápa között mellékvonali (14 sz. vo
nal, 60 km /h, részben 20 t alatt, jelenleg a for
galom szünetel) összeköttetés van. Jelentősége 
akkor lenne, ha a Bakonytól északra, Pápa, Kis
bér és Tatabánya között működne egy mentesí
tő irány.

-  Pápa, Ajka és Fonyód között a Bakony és Ba
laton miatt nem lehet közvetlen kapcsolat, de a 
Celldömölk-Boba-Ukk-Tapolca-Balatonszent- 
györgy útvonal létezik, jellemzően fővonal (20, 
25, 26, 30b sz. vonal, a szlovén átmenet miatt fel
újítása folyamatban: 100-120 km /h, súlykorláto
zás nélküli vonallá).
-Fonyód és Dombóvár között Kaposvár érintésé
vel van közvetlen kapcsolat (36 sz. mellékvonal, 
80 km /h, súlykorlátozás nélkül és 41 sz. fővonal, 
120 km /h, súlykorlátozás nélkül, villamosítva). 
Miután észak felé nincs közvetlen csatlakozása, 
jelentősége csak vészhelyzetben van. 

-Dombóvárt, Bátaszéket és Kiskunhalast MÁV 
fővonal (50 sz. és 154 sz. fővonal, 80 km /h , 
súlykorlátozás nélkül) köti össze. A Bácsal
másnál Kiskunhalas felé forduló vonalszakaszt 
a politikai kényszer szülte. Ez és a Kiskunfél
egyházáig tartó folytatás igazi kerülő irány
-  Bácsalmás és Szeged között jelenleg a vas
úti távolság 150 km, míg korábban, Szabadka 
érintésével, 71 km volt!

2009. november
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-Kiskunhalas és Kiskunfélegyháza között MÁV fő

vonali (155 sz. vonal, 100 km /h, súlykorlátozás 
nélkül, villamosítva) kapcsolat van. 

-Kiskunfélegyháza és Szentes között mellékvonali 
(147 sz. vonal, 60 km /h  alatt, 20 t alatt) kapcso
lat van, mely Csongrádnál keresztezi a Tiszát. 

-Szentes, Mezőtúr és Kisújszállás között nincs 
kapcsolat, valószínűleg az Alföld ritkán lakott, 
vízjárta területei nem tették/tennék gazdaságos
sá ezeket az átkötéseket (A X-IV-V. korridor ösz- 
szekötésére viszont szükség lehet).

—Kisújszállás és Nyékládháza, a 100 és a 80 sz. fő
vonal egy-egy elágazó állomása, közveden kap
csolat nincs, mert a két fővonalat összekötő vo
nalak északnyugat-délkeled irányúak, míg a két 
állomás egymáshoz képest észak-déli irányban 
fekszik. Minőségi összeköttetést a Karcag-Tisza- 
füred-Füzesabony (103 és 108 sz. vonal, 60 és 80 
km /h, súlykorlátozás nélkül) irány jelent. 

-Megjegyzendő, hogy Nyékládházától Miskolcon 
és Bánrévén át Rimaszombatig (80 és 92 sz. fővo
nal) a vasúti pálya „követi” a támpontul felrajzolt 
kört.

1.4 „200 KM" -  BRUCK AN DÉR LEITHA 
(KIRÁLYHIDA), SOPRON, SZOMBATHELY, 
ZALASZENTIVÁN, NAGYKANIZSA, SOMOGY- 
SZOB, SZENTLŐRINC, VILLÁNY, SZABAD
KA, SZEGED, BÉKÉSCSABA, BERETTYÓÚJ
FALU, DEBRECEN, SZERENCS, FORRÓ-ENCS 
(4. ÁBRA)

4. ábra: A 200 km távolságra eső vonalak

-  Bruck an der Leitha (Királyhida), Sopron és 
Szombathely között ÖBB és GYSEV üzemelte
tésű vonalak (100 km /h, súlykorlátozás nélkül, 
villamosítva) teremtenek minőségi kapcsola
tot.

-  Szombathely, Zalaszentiván és Nagykanizsa kö
zött közveden -  MÁV fővonali -  kapcsolat (17

sz. vonal, 100 és 80 km /h, súlykorlátozás nél
kül) van, mely egyben része a Pozsony-Zágráb 
észak-déli iránynak is.

-  Nagykanizsa, Somogyszob és Dombóvár között 
részben a Dráva menti vasútvonal és a gyéké- 
nyesi fővonal teremt kapcsolatot, majd folyta
tódhat az előző fejezetben már említett Dom- 
bóvár-Kiskunhalas kapcsolattal (30-41 sz. vonal,
100 km /h, súlykorlátozás nélkül).

-  Nagykanizsa, Gyékényes és Szendőrinc között a 
Dráva menti vasútvonal -  Murakeresztúr, Gyé
kényes és Barcs érintésével -  teremt kapcsolatot 
(60 sz. vonal, 100 km /h, súlykorlátozás nélkül).

-  Szendőrinc és Villány között közveden kapcso
lat (40 és 65 sz. vonal, 100 és 80 km /h, súlykor
látozás nélkül, részben villamosítva) van, mely 
része az V/C korridornak.

-  Villány és Szabadka között Eszék, Erdőd és Zom- 
bor érintésével találunk kapcsolatot -  jelenleg 
két országhatárt is átmetszve. Az Eszék-Szabad- 
ka-Békéscsaba-Nagyvárad közti szakasz része az 
Első Alföld Fiumei vasútvonalnak (EAFV), mely 
a királyi Magyarország legfontosabb keresztirá
nyú fővonala volt! A Villány-Eszék közti szakasz 
ennek a szárnyvonalaként épült.

-  Szabadka és Szeged között a kapcsolat megléte 
(136 sz. vonal, 60 km /h, súlykorlátozás nélkül) 
az I. világháború óta, a szomszédos országok 
közti politikai hangulatot tükrözi -  jelenleg na
pi három vonatpár formájában.

-  Szeged és Békéscsaba között közveden kapcso
lat van (135 sz. vonal, 80 km /h, súlykorlátozás 
nélkül).

-  Békéscsaba, Berettyóújfalu és Debrecen, az 
Arad, Nagyvárad, illetve Szatmárnémeti felé 
menő, sugárirányú vonalak fontos állomásai. 
Közveden kapcsolat csak az utóbb felsorolt vá
rosok között van, melyek jelenleg Romániához 
tartoznak. Az egész hálózatból talán az egyik leg
inkább hiányzó, és kis ráfordítással, gazdaságo
san üzemeltethető kapcsolat. (Még akkor is, ha 
50 km-re keletre, a határ túl oldalán létezik az 
összekötő vonal, mely a kiinduló szakasza a már 
többször említett EAF Vasútnak!)

-  Debrecen és Szerencs között Nyíregyháza érinté
sével fővonali kapcsolat van (100 és 100C sz. vo
nal, 120 km /h, súlykorlátozás nélkül, villamosít
va, Debrecen-Nyíregyháza között kétvágányú).

-  Szerencs és Forró-Éncs (a 90 sz. fővonal közép- 
állomása) között vagy Felsőzsolcán át fővonali, 
vagy Hidasnémetin keresztül részben mellékvo
nali kapcsolat van. A jelenlegi és a várható for
galom nem igényli a közveden összeköttetést, 
legfeljebb egy felsőzsolcai deltavágányt a későb
biekben.
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1.5 „250 KM" (ERDEMES MEGEMLÍTEM. 
HOGY AZ ORSZÁG NYUGATI ÉS KELETI 
SZÉLÉT METSZI EZ A SEGÉDVONAL) -  
SZENTGOTTHÁRD, HÓDOS, ARAD, NAGY
VÁRAD, NAGYKÁROLY, ZÁHONY, SÁTOR
ALJAÚJHELY

-  Szentgotthárd és Hódos között a domborzati vi
szonyok miatt nincs közveüen kapcsolat, viszont 
a „szomszédos”, elágazó állomásokon -  Kör
mend, Zalalövő -  keresztül van (22 sz. vonal, 60 
km /h  alatt, 20 t alatt, átépítése tervbe véve, 25 
sz. vonal 100 km /h, súlykorlátozás nélkül, az V. 
korridor része, villamosítása tervbe véve).

-A z Arad, Nagyvárad és Nagykároly között futó 
vasútvonal a magyar-román határtól 5-15 km-re 
fut — Romániában.

-  Nagykároly és Záhony között közveden a kap
csolat (115 és 111 sz. vonal, 60 km /h  és az alatt, 
20 t alatt, a 115 sz. átépítése több éve tervbe 
véve!). Az összeköttetés jelentőségét a normál 
nyomtáv adja, melyet a tranzit forgalomban le
het érvényesíteni.

-  Záhony és Sátoraljaújhely között Szerencs érin
tésével van kapcsolat, míg (másokhoz hason
lóan, két határon át) Csap és Sátoraljaújhely 
szlovák felén keresztül közvedenül... egészen 
Kassáig! (1. ábra) Itt egy Záhony és Ágcsemyő 
közötti normál nyomtávú vágány erősítené az 
előbbi vonal jelentőségét.

1.6 ÖSSZEFOGLALÓ

-A  felsorolásban 69 szomszédos, nemzetközi és 
MÁV-fővonali állomás összeköttetését vizsgáltam, 
ebből 8 vonalszakasz részben, vagy egészben a je
lenlegi országhatáron kívül található.

-A keresztirányú kapcsolatok közül leginkább a 
Budapest elkerülését szolgáló, valamint a Dunát 
illetve Tiszát metszők hiányoznak. Kevés az elő
városi bevezető szakaszokat mentesítő összekötés 
és -  mennyiség és átvezetett vágányok száma sze
rint is -  a folyami vasúti híd! (Mind a Dunán, 
mind a Tiszán két vágány visz át két korridort
-  ez önmagában is kevés, nem beszélve a vész
helyzetek forgalom korlátozásairól!)
- A meglévő kapcsolatok között nem találunk két
vágányút, villamos vontatásra alkalmasat is csak 
kettőt és az összekötések kb. feléről mondható 
el, hogy súlykorlátozás nélkül használhatók.

- A meglévő átkötések döntő hányada lepusztult, 
elhanyagolt mellékvonal, ennek megfelelő mű
szaki paraméterekkel és állapottal.

A  tranzit irányokból érkező vonatoknak minden 
esetben -  iránytól függetienül -  meg kell köze

líteniük, de lényegében át kell haladniuk a fő
városon (egy híd, két vágány...).

— Az egyébként is forgalmas fővonalak közös sza
kaszai (Érd-Bp., Hatvan-Bp., Cegléd-Bp., stb.) 
így feleslegesen tovább terhelődnek. Hiányoz
nak a „harmadik vágányok”, amit az erőteljesen 
fejlődő elővárosi forgalom még nyilvánvalóbbá 
tesz.

-A z évtizedek óta kényszerpályán mozgó vasúti 
pályafenntartás és forgalomirányítás ilyen álla
potok mellett képtelen a fuvaroztatók által jogo
san elvárt, színvonalas szolgáltatást biztosítani.

2. ÉSZAK-DÉLI KAPCSOLATOK

Az előző fejezethez hasonlóan érdemes megvizs
gálni az észak-dél irányú lehetőségeket is, hiszen 
tranzit szerepünket akkor tölthetjük be jól, ha 
ezen igényeknek is megfelelünk. A Kárpát-me
dence domborzati és vízrajza nem kedvez az ilyen, 
„egyenes vonalú” összekötéseknek, ezért célszerű
— vonalas létesítményekről lévén szó -  sávokat 
venni a vizsgálódás alapjául. Budapest vonalát 0 
km-nek véve induljunk el nyugatról kelet felé. (5. 
ábra)

5. ábra: Az észak-déli irányt közelítő vonalak

200 150 100 50 0 50 100 150 200 250I I I I I I - I I

2.1 200-150 KM KÖZÖTTI SÁV (A DUNÁTÓL 
NYUGATRA)

Ebben a sávban találjuk a (Bécs-Bécsújhely/Bruck 
an dér Leitha [Királyhida] )-Sopron-Szombat- 
hely-Szentgotthárd-(Graz) vonalszakaszt, mely ke
letről kerüli meg az Alpokot, mielőtt elhagyja az or
szágot. A teljes magyar szakasz a GYSEV kezelésébe 
került. Sopron-Szombathely (15) között 100 km /h 
sebességre alkalmas villamosított a pálya, súlykor
látozás nélkül. A Szombathely-Szentgotthárd (21) 
szakasz 80 km /h sebességre, súlykorlátozás nélkül 
alkalmas -  átépítése folyamatban van.
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Vasúti közlekedés
Ennek folytatása (lehet) a (Szombathely)-Kör- 
mend-Zalalövő (22), de sokkal inkább a Szom- 
bathely-Zalaszentiván-Nagykanizsa-Murakeresz- 
túr-Gyékényes (17, 60) vonalszakasz. Ezutóbbi a 
klasszikus Pozsony-Zágráb kapcsolat része, 80-100 
km /h  -ra alkalmas, súlykorlátozás nélkül, Nagyka
nizsa és Gyékényes között villamosított a vonal.

2.2 150-100 KM KÖZÖTTI SÁV (A DUNÁTÓL 
NYUGATRA)

Ebben a sávban az előbb említett Pozsony-Zágráb 
kapcsolat északi fele található: (Pozsony) -Rajka- 
Hegyeshalom-Csoma—Porpác—Szombathely (1, 
16) 100 km /h  sebességre (Porpác-Szombathely 
között 120 km /h  -s és kétvágányú), súlykorláto
zás nélkül alkalmas. A térképre pillantva a koráb
ban elbontott Répcelak-Celldömölk vonalszakasz
-  tudva a Bobától délre folyó átépítéseket -  lehe
tővé tenné Szombathely kikerülését.

Megemlíthető még a Győr-Celldömölk-Boba- 
Ukk-Zalaszentiván (10, 20, 25) kapcsolat, viszont 
ennek a Dunától északra nincs folytatása.

2.3 100-50-0 KM KÖZÖTTI SÁV 
(A DUNÁTÓL NYUGATRA)

A Balaton és a Dunántúli középhegység miatt ér
demes együtt tárgyalni a két sávot. A korábban már 
említett Komárom-Székesfehérvár-Sárbogárd- 
Pécs-Eszék (5, 45, 40, 65, 66) szakasz súlykorlá
tozás nélkül, 100, 80, 60 km /h -s, Sárbogárd-Pécs 
között 120 km /h -ra alkalmas és ott villamosított 
vonal. A Székesfehérvár-Sárbogárd (átépítése rö
videsen kezdődik) és a Pécs-Eszék közötti szakasz 
minőségi szállításra -  az engedélyezett sebesség 
miatt -  nem alkalmas. Ezzel együtt ez az összeköt
tetés minőségi kapcsolat lehet a IV. az V. és az V / 
C korridor között.

A Rétszilas-Bátaszék (46) szakasz jól követi a Duna 
vonalát, viszont nincs folytatása. A Bátaszék-(Palo- 
tabozsok [64])-Mohács kapcsolat kiépítésével és 
a Mohács-Villány (66) vonal átépítésével egy jól 
használható kerülő irány, illetve az V/C korridor
nak egy alternatívája épülhetne ki, keletről érint
ve a Mecseket.

2.4 0-50-100 KM KÖZÖTTI SÁV (A DUNÁ
TÓL KELETRE)

Az Északi középhegység miatt a 70 sz. fővonalnak 
(Budapest-Szob) Váctól észak felé nincs érdemi 
folytatása. A Budapest-Kelebia fővonal (150, X/B

korridor, egyvágányú, nemzetközi fővonal), illet
ve a (Zólyom-Losonc)-Somoskőújfalu-Salgótar- 
ján-H atvan-Szolnok-Cegléd-Szeged-(Szabad- 
ka) (81, 82, 100a, 140, 136, többségében hazai 
törzshálózati vonal), vagy a Cegléd-Kiskunfél- 
egyháza-Kiskunhalas (140, 155) kapcsolat ezt az 
igényt kielégíti.

2.5 100-150-200 KM KÖZÖTTI SÁV (A DUNÁ
TÓL KELETRE)

Ezt a sávot a Tisza és mellékfolyói uralják, így nem 
alakulhatott ki, mondjuk a Miskolc-Kassa (90) 
tengely folytatása. Hasonlóképpen a Szajol-Hód- 
mezővásárhely—Szeged (130, 135) kapcsolatnak-  
mely a Tisza bal partján halad -  sincs folytatása. A 
sáv keleti szélén húzódik a Nyíregyháza-Debrecen 
(100) vonalszakasz, dél felé ennek sincs folytatása
-  elméletileg a Nagyvárad-Arad-Temesvár-Orso- 
va vonalszakasz tekinthető folytatásnak, de ehhez 
hiányzik a korábban említett Debrecen-Nagyvá- 
rad közveden kapcsolat.

2.6 200-250 KM KÖZÖTTI SÁV (A DUNÁTÓL 
KELETRE)

Ebben a sávban húzódik az (Ungvár-Csap)-Zá- 
hony-Agerdőmajor-(Nagykároly) (111, 115) vo
nalszakasz, melyet -  ahogy korábban már szó volt 
róla -  sokkal jobban ki kellene használni. A szlo- 
vák-román tranzitot kellene kiszolgálnia, hiszen a 
két ország között ez lehetne a minőségi normál 
nyomtávú összeköttetés. Meglepő, hogy ez a vo
nal a legutóbbi, 2005. évi besoroláskor mellékvo
nalnak lett minősítve, mi közben EU-projektként 
évekig önálló sorban szerepelt a fejlesztése. Máté- 
szalka-Záhony közötti szakasza a záhonyi fővonal 
mentesítő iránya.

2.7 ÖSSZEFOGLALÓ

Összegezve az eddig leírtakat, megállapíthatjuk, 
hogy míg a nyugati határszélen és az ország köze
pén létezik észak-dél irányú összeköttetés, addig 
másutt nem folyamatos a kapcsolat. A két folyosó 
kb. 150 km-re van egymástól, az ország átmérője 
520 km. Hozzátartozik az teljességhez, hogy a ke
leti határszélen -  annak keleti oldalán -  a kapcso
lat létezik, viszont ez Budapesttől 220-300 km-es 
távolságban van.

Amennyiben egy tervezett vonalszakasz része az 
európai hálózatnak, akkor az emelt sebességű pá
lya lehet a „0” megoldás, míg hazai törzshálóza
ti vonal esetén is legalább 120 km/h-s sebesség,
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Vasúti közlekedés
225 kN tengelyterhelés és belátható időn belül a vil
lamosítás kell legyen a cél!

Bár az eddigiekben leírtakból arra is lehet következ
tetni, hogy nem a mai hazai valóságban élek -  a több 
évtizedes vasútépítői és pályafenntartói munkám en
nek az ellenkezőjét igazolja. A valóságban élek, de 
vannak olyan szeletei, amelyeket nem tudok elfo
gadni sem magyar emberként, sem vasútépítő mér
nökként. Minden kedves olvasómnak fokozottan a 
figyelmébe ajánlom a cikk mottóját, mely közveden 
a világválság után született és döbbenetesen időt ál
lónak bizonyul!

Nem ámíthatjuk magunkat -  én sem teszem -  az
zal, hogy majd ha lesz rá igény m egépítjük/ kiépítj ük 
az említett kapcsolatokat, hiszen a fuvaroztatók azt 
használják, ami van, s nem azt, ami lesz! A Budapest 
központú hálózat az egész alágazatnak napi gondo
kat okoz, a kerülési lehetőségek minden értelemben 
hiányoznak. A növekvő elővárosi forgalom tényleges 
ütközésben van a teherszállítással, tehát a „harmadik 
vágányok” is hiányoznak az egyes központok össze
futó vonalszakaszain. A korridorok várható forgalmá
nak átvezetése tovább rontja folyami hídjaink, amúgy 
is szűk áteresztőképességét Ezek tények!

Az is jól látszik, hogy minden híresztelés ellenére 
olyan átfogó közlekedési koncepció, mint az 1968- 
ban kiadott -  függedenül a fogadtatástól és az ered
ményeitől -  sajnos nincs. Ennek egyik következmé
nye, hogy a közlekedési alágazatok elképzelései is, ha 
léteznek, többnyire szűk körben -  a „szakma” által
-  ismertek és nem kapcsolódnak egymáshoz. Horri- 
bile dictu, nincs szó törvénybe iktatásukról, sőt annak 
következetes végig viteléről sem!

Arról sem szabad megfeledkezni, hogy a kőolaj szár
mazékok -  minden egyéb híreszteléssel ellentétben
— rövidesen elfogynak, s a szállítás fajlagos költségét 
tekintve a vasúti szállítással csak a vízi versenyezhet

Lektorálta: Horváth Lajos 
Köller László
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A Közlekedéstudományi Szemle 
lektorálási rendje

A közlésre beküldött kéziratot kétkörös értékelésnek 
vetjük alá. A lektorálási folyamat elektronikus formá
ban történik.

1. ÁTFOGÓ ÉRTÉKELÉS

A Szerkesztőség vagy a Főszerkesztő átfogóan értéke
li a kéziratot annak tekintetében, hogy a cikk témája 
mennyiben releváns a szakfolyóirat által lefedett tudo
mányterületek szempontjából, továbbá általános tartal
mi és formai kialakítása eléri-e a lap által megkövetelt 
színvonalat

Amennyiben az átfogó értékelés pozitívan zárul, a Fő- 
szerkesztő részletes értékelésre bocsátja a cikket A rész
letes értékelést az erre kijelölt szerkesztőbizottsági tag, 
vagy a Főszerkesztő által felkért külső szakértő (össze
foglalóan: bíráló) végzi.

2. RÉSZLETES ÉRTÉKELÉS

A bíráló a részletes vizsgálat során az alábbi szempon
tok szerint értékeli a cikket
• tartalmi elemek:

o a témaválasztás aktualitása; 
o a kidolgozás színvonala; 
o az eredmények újdonságértéke;

• formai elemek:
o stílus, nyelvezet; 
o szerkezet, felépítés; 
o illusztráltság.

A bíráló az észrevételeiről rövid összefoglalót készít, 
amelyet a Szerkesztőség útján juttat el a cikk szerző
jéhez. A szerző ez alapján korrigálja a kéziratot mind 
tartalmi, mind formai szempontból, majd visszajuttatja 
azt a Szerkesztőségnek. A Szerkesztőség megküldi a ja
vított kéziratot a bíráló részére jóváhagyás céljából.



Order of revision of the Sci
entific Review of Transport

The manuscripts sent in for publication are evalu
ated in two rounds. The revision process is per
formed electronically.

1. Comprehensive evaluation

The editorial board or the editor-in-chief gives 
a comprehensive evaluation concerning the rel
evance of the article compared to the scientific 
areas covered by the journal. In the evaluation it 
is also examined whether the elements of con
tent and form of the article meet the standard 
required by the journal.

If the comprehensive evaluation is positive, the 
editor-in-chief forwards the article for a detailed 
evaluation. This detailed evaluation is performed 
by a member of the editorial board designated 
for the task or by an external expert (reviewer) 
requested by the editor-in-chief.

2. Detailed evaluation

The following aspects are taken into account by 
the reviewer in the course of the detailed evalu
ation:
• Elements of content:

o Timeliness of the topic; 
o Standard of elaboration; 
o Novelty value of the results;

• Elements of form:
o Style, phraseology; 
o Structure, composition; 
o Illustration.

The review prepares a short summary of his find
ings, which is forwarded to the author through 
the editorial board. The author corrects the 
manuscripts accordingly and sends it back to the 
editorial board. The editorial board forwards 
the corrected manuscript to the reviewer for ap
proval.

EditorialBoaixl

Lektorierungsordnung von 
Fachzeitschrift Közleke

déstudományi Szemle

Die eingesandten Manuskripte werden in zwei Run
den bewertet Der Lektorierungsvoigang abläuft 
elektronisch.

1. Umfassende Bewertung

Die Redaktion oder der Chefredakteur bewertet 
den Manuskript umfassend um auszufinden ob 
und wieweit das Thema des Artikels mit den Fach- 
/Wissentschaftsbereichen des Zeitschrift über
einstimmt und die allgemeine Inhaltliche und 
förmliche Gestaltung das vom Zeitschrift verlangte 
Niveau erreichen.

Endet dis umfassende Bewertung positiv, gibt der 
Chefredakteur den Artikel zur detaillierten ßo  
wertung frei. Die detaillierte Bewertung wird von 
einem dazu bestimmten Mitglied des Redaktions- 
komitées, oder von einem vom Chefredakteur 
beauftragten externen Experten (Sammelbegriff: 
Kritiker) durchgeführt

2. Detaillierte Bewertung

Der Kritiker bewertet nach einer gründlichen Ana
lyse den Artikel nach folgenden Gesichtspunkten:

• Inhaltliche Elemente
o Aktualität der Themenwahl 
o Niveau der Erarbeitung 
o Neuigkeitswert der Resultate

• Förmliche Elemente:
o Styl, Sprachgebrauch 
o Struktur, Aufbau 
o Illustrationen

Der Kritiker schreibt über seinen Bemerkungen 
eine kurze Zusammenfassung, die durch die Re
daktion zum Autor des Artikels weitergeleitet wird. 
Aufgrund der korrigiert der Autor sein Manuskript 
sowohl inhaltlich als auch förmlich, und gibt das so 
der Redaktion zurück. Die Regaktion sendet zwecks 
Zustimmung das verbesserte Manuskript dem Kri
tiker.

Die Redaktion

www.kte.mtesz.hu

http://www.kte.mtesz.hu
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