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KOZLEKEDESBIZTONSAG

Kozuti kozlekedéshiztonsag Magyarorszagon

Az elmult évek kozlekedésbiztonsaganak elemzése jol mutat ra a
megtett intézkedések nyoman elért eredményekre, de egyben azt
is jelzi, hogy mind sajat adatainkhoz képest, mind a nemzetkozi
osszehasonlitasban torténd elérelépéshez tovabbi hatékony intéz-

kedésekre van sziikség.

Prof. Dr. Hollé Péter

e-mail: hollo.peter@kti.hu

1. A HAZAI KOZUTI BIZTONSAG
TORTENETE

Miel6tt nemzetkozi Osszehasonlitasban vizsgaljuk
Magyarorszag kozati biztonsagat, érdemes attekin-
teni a hazai helyzet utébbi évtizedekben tapasztalt
alakulasat. Ehhez ad tampontot az 1. abra, ahol a
gépjarmiallomany, a személysériiléses balesetek és
az ezek kovetkeztében meghaltak szama kisérhet6
figyelemmel. Az idGsorok 1976-t61 kezd6dnek. Eb-
ben az évben vezették be Magyarorszagon a kozati
baleset kovetkeztében meghaltak — ma mar a vilag
majd minden orszagdban hasznélt — 30 napos de-
finicigjat. Az 1976 és 2010 kozott idészakot ot,
egymastol jol elkiilonithetd, jellemz6 szakaszra oszt-
hatjuk. Eztttal nem elemezziik az egyes szakaszok
részleteit, csupan azt jegyezziik meg, hogy az elsd,
1976 — 1987-ig tartd, stabilnak
mondhat6 idészak utan rom-
16 és javul6 szakaszok valtjak
egymast. Itt nem részletezziik
a valtozasok valészind okait,
csupan megemlitjik az egyes

szakaszokat: 249%
220%
1976 — 1987 stabilitas -
1987 — 1990 romlas
1990-2000  javulds 100% @
2000-2006  romlds .
2006 - javulss

140%

2006-t6] napjainkig javulé koz- 120% +
ati kozlekedésbiztonsagi hely-
zet jellemzi hazidnkat. 2011
elsé haromnegyed évében [1] e
tovabbi javulas figyelhet6 meg. 60%
Ebben a kilenc hoénapban
8%-kal kevesebb személysé-
riléses kozat baleset tortént

100%

40%

1976 1978 1980 1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 [&]

kozatjainkon, mint az el6z6 év azonos idGszakaban,
a haldlos aldozatok szama pedig kozel 22%-kal
csokkent, ami 119-cel kevesebb, mint 2010 elsé 9
hénapjaban. Ez a javulds azonban — ha hinni lehet
a korabbi idGszakok jellemz&inek — elébb-utobb is-
mét romlasba fordul. Ha ez bekovetkezik, megint Gj
erofeszitésekre lesz szitkség ahhoz, hogy tjra csok-
kenjen a kozuti balesetek és aldozataik szama. Az
utobbi évek eredményeit az Gn. objektiv felelGsség
és a ,z€ro tolerancia” bevezetésével, a pontrendszer
és a szankciok szigoritasaval, valamint a csokkeng fu-
tasteljesitményekkel magyarazzak [2].

2. A HAZAI ADATOK ELEMZESE
2.1 Baleseti és  hattér -adatok

Mar az 1. dbraval kapcsolatban megemlitjiik, hogy
a gépjarmdallomany helyett a gépjarmiivek futastel-
jesitménye mutatna igazin jol a veszélyeztetettség
alakulasat, azonban a teljes hazai kozithalozatra
nem rendelkeziink megbizhat6 futsteljesitmény
adatokkal.

1. abra: A kozuti gépjarmiivek, a személysériiléssel jaro balesetek

és az ezek kovetkeztében meghaltak szama 1976 és 2010 kozott.
(A kozuati biztonsag f6 szakaszai)

\mgmm
szama
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2. abra: Koziti baleseti halalozasi kockazatok ala- 3. abra: Koziti baleseti halalozasi kockazat ala-
kulasa a teljes hazai kozathalozaton 2001 és 2010 kulasa az un. "orszagos" kozuthalézaton 2001 és
kozott 2010 kozott
megh/100.000 lakos megh/10*9 jkm
15 40 -
30 ¢
i
10
20
5
10
0 - — o
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
megh/10.000 gim
L

(Néhany szerzé [3] végzett becsléseket ezzel kap-
csolatban, itt azonban nem hasznaljuk ezek ered-
ményeit.)

Az abszolat sziamokon til — a minél arnyaltabb kép
érdekében — érdemes elemezni a fajlagos adatokat
(mutatokat) is. A 2. abra a kiillonbozéképpen értel-
mezett halalozasi mutatok teljes hazai kozathaloza-
ton megfigyelt alakulasat szemlélteti 2001 és 2010
kozott.

Az abra fels6 részén az Gn. ,személyi biztonsagot”
jellemz6 halalozasi mutaté (meghaltak/100 000
lakos), mig alsé részén a kozlekedésbiztonsag”
jellemzésére szolgalé haldlozasi mutaté (meghal-

' (ISR S PR i Lo
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

1. tablazat: Kozati baleseti halalozasi kockazat az orszagos kozathalozaton (2001-2010)

(Forras: OKKF kiadvanyok)

Ev meghaltak szama futasteljesitmény (jkm/év) }(lfrllilgo}lestl /kloof)ljak:;x;
2001 909 28 763 594 320 31,6
2002 1107 30 116 205 845 36,8
2003 1021 32110172010 31,8
2004 1034 34 177 475 280 30,3
2005 945 34 938 425 245 271
2006 955 36 066 080 700 26,5
2007 889 37 939 505 250 23,4
2008 703 39 418 946 640 17,8
2009 621 38 594 817 125 16,1
2010 553 38 300 250 080* 14,4

* elozetes adat
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4. abra: A kozati baleset kovetkeztében meghaltak szamanak megosz-

lasa a forgalomban valé részvétel modja szerint

meglepS, hogy a legtobb
haladlos aldozat (46%) sze-
mélygépkocsi vezetGje vagy
utasa volt. Ugy tiinik, hogy a
noévekvé  biztonsagiov-viselé-

si arany és a gépkocsik egyre
magasabb passziv biztonsagi
szinvonala kezdi stabilizalni a
korabban emelkeds jellegt
gorbét. A meghalt gyalogo-
sok hosszii tavon csokkend
részaranya bizonyos fokig a
noévekvé motorizacios szint
kovetkezménye. A kerékpa-
rosként meghaltak szama egy
alland6 érték koril ingado-
zik. A kerékparozas biztonsa-
gat javitani szandékozo6 intéz-
kedések — talan e kozlekedési

e ) &8
. 5 ‘//\/_A
0 W“WV\/\/-\—T

mod novekvs népszertisége
miatt — nem hoztak itt kimu-

tak/10 000 gépjarmii) alakulasa kisérhetS figye-
lemmel. Lényegében mindkét fajlagos mutaté
véltozdsa azonos jellegli: ,cstcs” 2002-ben, majd
csokkend trend 2010-ig. Mivel az allami tulajdona,
kozel 32 000 km hossza Gn.”orszagos” kozathalo-
zaton rendelkezésre allnak az éves futisteljesitmé-
nyek, erre kiszamithat6 a koziti baleseti haldlozasi
kockazat ,igazi” vagy ,legjobb” értéke, a meghaltak
gépjarmivek futasteljesitményéhez viszonyitott sza-
ma (meghaltak/10° jarmtkilométer).

A 3. abrat tanulmanyozva szembetiing, hogy a gorbe
jellege alig kiilonbozik a 2. abran megfigyelhet6tol:
ismét ,cstucs” 2002-ben és
jelentésen csokkené trend R
2010-4g. (A cikk irasanak
idépontjaban ~ még  csak
elozetes 2010. évi forgalmi [%)

tathaté eredményt. A moto-
ros kétkereki jarmuvek (motorkerékparok, mope-
dek) sokaig ,fej-fej mellett” haladé gorbéi az utéb-
bi években eltérGen alakultak. Mig a segédmoto-
ros kerékparon meghaltak részaranya alacsony
(2,4%) maradt, a motorkerékparon meghaltaké
— egyezGen a vilagszerte tapasztalt trendekkel —
jelentGsen noévekedett, egészen 2010-ig, amikor
csokkenés kovetkezett be [4].

2.2 Néhany teljesitménymutato

Az egyik legfontosabb — a gépjarmiivezetSk és -utasok
szabalykovetési szintjét, biztonsag szemponti magatar-

abra: Személygépkocsi-vezet6k és — utasok biztonsagiov-viselési ara-
nya az elsé és hatso iiléseken 1992 és 2009 kozott

adatok alltak rendelkezésre.) L

Az tehat megallapithat6, hogy a 80
kozat baleseti halal kockazatanak
alakuldsa mind a teljes, mind az
allami  kézathalézaton — azonos 60
Jjellegt, valasszunk barmilyen ada- P
tot is a veszélyeztetetiség lefrisira | o1s |

(lakossag, gépjarmtiallomany, fr ZRERENR
tasteljesitmény). L
20
A 4. abran a balesetek hala-
los aldozatainak szamat vizs-
galtuk a forgalomban valo
részvétel modja szerint. Nem

L

1995.

.
P ITITE

Hatso ulések

1992.

(Osszesen

2012. aprilis
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6. abra: Személygépkocsiban utazo, kiilonb6z6 moédon védett és védte-
len gyermekek aranyanak alakulasa 1993 és 2009 kozott (A vonatkozo

jogi szabalyozas fontosabb valtozasai.)

hats6 tiléseken mutatkozik még
igazan jelentGs lemaradas a biz-
tonsagi ovet viselok aranyaban.
A javulas kilonbozé intézke-
dések osszehangolt alkalmaza-
sanak koszonhetS. Ez a példa
is jol mutatja, hogy a felvilago-
sito kampéanyok és a renddri

gyermekiilésben utaz6 gyermek

ellenérzés, szankcionalas egytit-
tes alkalmazasa igazan eredmé-
nyes lehet.

Szintén fontos kozlekedésbiz-
tonsagi teljesitménymutat6 a
biztonsagi gyermekiilések al-
~ ‘ kalmazdsanak aranya [5]. A 6.
| dbran a személygépkocsiban
utazo, kilonbozé moédon (biz-
tonsagi gyermekiiléssel, felnétt
biztonsagi 6vvel) védett és véd-

20
0
1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008

telen gyermekek (0-14 évesek)
aranya lathat6. Mig 1993-ban

2010

tasat jellemzé — kozlekedésbiztonsagi teljesitménymu-
tat6 a biztonsagiov-viselési arany. Ennek személygép-
kocsikban megfigyelt hazai alakulasat szemlélteti az
5. abra. (A legutols6 orszagos felmérés 2009-ben tor-
tént.) Az 1999. évi mélypont utan mind az els6, mind
a hitso tléseken jelentGsen novekedett a biztonsagi
oviiket szabalyszertien becsatolok aranya. Ez az arany
2009-ben a személygépkocsik els6 tilésein megkozeli-
tette a 80%-ot, meghaladva az addig legnagyobb 1993-
1994. évi értéket. A hétsé tiléseken is nagymértékii
Jjavulds figyelheté meg, azonban itt a mutat6 értéke
még mindig 50% alatt maradt. Fz azt jelenti, hogy a

7. abra: Gépjarmiiviitket nappal, jo latasi viszonyok kozott is kivilagitok

aranya Magyarorszagon

a személygépkocsiban utazo
gyermekek 80%-a védteleniil (minden rogzités nél-
kiil) utazott, addig 2009-ig 30%-ra csokkent az ilyen
gyermekek részaranya. Ez akkor is jelentds eredmény,
ha elfogadhatatlan, hogy még mindig k6zel minden
harmadik gyermek védteleniil utazik. A térvényi sza-
balyozas elsG jelentSs lépése a biztonsagi gyermekiilé-
sek kotelezd alkalmazasanak elGirasa volt. (2002. jan.
1jét6l) A tovabbi lépések koziil ki kell emelniink a
szabalysért6kkel szembeni szankciok szigoritasat.

A'7.ébra a gépjarmuviiket nappal, j6 latasi viszonyok
szerint. Ez a kozlekedésbiz-
tonsagi teljesitménymutaté az
automatikus (gyijtassal bekap-
csol6d6) nappali menetampa
térhoditasaval értelmét vesziti

%
100 1 . ~
g 8
» ieatl 1TH
60 | ¢ g
40
) i
0 :
Orszagaton Autopalyan Budapesten

majd. (Svédorszagban pl. mar
ez a helyzet.) Nem véletlen,
hogy a févarosban ilyen ala-
csony a kivilagitasi arany, hisz
ott nem irja elé jogszabily a
gépjarmivek nappal, jo latasi
viszonyok mellett is sziiksé-
ges kivilagitasit. Jelenleg még
tehat csak azok hasznaljak a
tompitott fényszérét nappal
lakott tertileten beliil, akik be-
kapcsolva felejtik vilagitasukat,
vagy ismerik és alkalmazzak a
Jamni és latszani” elvet. Az or-
szaguton és autopalyan megfi-

www.ktenet.hu
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8. abra: Meghaltak szama az EU-ban 1990 és 2010 kozott

70900 79300 ! === 2010. évi cél: meghaltak -50%

1 e EU haldlesetek

|
|

30000

20000

1990 1991 1992 1983 1994 1996 1996 1997 1968 1989 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2008 2007 2008 2009
Forris: - CARE (EU road accidents database)
- National data

2010

9. abra: Kozati balesetek halalos aldozatainak szama Magyarorszagon

1976 és 2010 kozott, az EU és a hazai kozlekedéspolitika célkitiizésének

titkrében

meghaltak szama

LY
/\
Lol
/o
/ T
2000 I‘\ ’, ‘\
/! \ h
Jon " ! '\, magyarorszigi tényadatok
/ \\ VS / (%
i i Ny
1500 \
A P
1000
1
500 |
0 —
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10. abra: A koziti kozlekedési baleset kovetkeztében meghaltak szar
nak 2001 és 2010 kozotti valtozasa az EU tagallamaiban

-44 = EU atlag

80

javulas 2010-2001

ma-

gyelt igen kedvezd kivilagitasi
arany azt mutatja, hogy ezen
el6iras betartasa messze nem
kelt olyan ellenérzést az au-
tosokban, mint a biztonsagi
Ov viselésére, illetve az eldirt
sebességhatarok — betartasara
vonatkoz6 kotelezettség.

3. NEMZETK(")ZI
OSSZEHASONLITAS

Bar az EU szamszerd kozat
kozlekedésbiztonsagi  célja
[6] — a baleseti halottak sza-
manak 50%-o0s csokkentése
2001 és 2010 kozott — Osz-
szességében nem  teljestilt,
jelentésen mérséklodott  a
halalos dldozatok szama eb-
ben az idGszakban. J6l lathato
ez a 8. abran, ahol a kozat
baleset kovetkeztében életi-
ket vesztettek szamanak valos
és elérni kivant alakuldsit
lathatjuk az EU valamennyi
tagallamara Osszegezve. 2010-
ben példaul 30 700 személy
halt meg kozuti baleset ko-
vetkeztében a nagyrators cél

27000-es szamaval ellen-
tétben. A 9. abra a hazai

tényadatokat és  szamszerd
célkittizéseket  szemlélteti.
Megallapithat6, hogy 2010-
ben a 740 haldlos aldozat
a hazai célkitiizés feltilma-
lasat jelenti, de valamelyest
elmaradt az EU szimszerd
célkitiizésétsl. A 10. abra sze-
rint tobb tagallamban a ter-
vezetmél” (50%) mnagyobb
meértéki csokkeneést figyeltek
meg a kozati balesetek hala-
los dldozatainak szamaban.

Az EU atlagéban 44 %-os csok-
kenést sikertlt elérni, Magyar-
orszagon pedig 40%-kal ke-
vesebben vesztették élettiket
koziti baleset kovetkeztében
2010-ben, mint 2001-ben. J6l
lathaté mindez a 10. dbran,
ahol a meghaltak szamanak
2001 és 2010 kozott valtoza-

2012, aprilis
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11. abra: Biztonsagiov-viselési aranyok nemzetkozi osszehasonlitisban

(személygépkocsik elsé iilésein, lakott teriileten beliil) (Forras: IRTAD)

gyon fontos és rendelkezésre
allé teljesitménymutatot, a
biztonsagi 6vet visel6k aranyat
hasonlitottuk 6ssze. A 11.,

J D Je ¥ NZ GB

ISR FIN E A C B

12. és 13. dbran a személy-
gépkocsik els6 tlésein meg-
figyelt ~ biztonsagiov-viselési
aranyok lathatok kilonbozo
utkategoriak esetén. Az érté-
kek alapjan megallapithato,
hogy az ut6bbi évek jelentGs
fejlédése ellenére nemzetkozi
Osszehasonlitisban még min-
dig kedvezétlenek a magyar
adatok. Mind lakott teriileten
belil, mind orszagaton ,se-
reghajtok” vagyunk. Egyedul
az autopalyakon megfigyelt
hazai érték mutat valamelyest
kedvezébb helyzetet. Ezek

CH IS SLO H

12. abra: Biztonsagiov-viselési aranyok nemzetkozi osszehasonlitasban
(személygépkocsik elsé uilésein, lakott teriileten kiviil, orszagutakon)

(Forras: IRTAD)

a szamok egyrészt azt jelzik,
hogy még tovabbi jelents
erdfeszitésekre van sziikség a
biztonsagiov-viselési aranyok

novelésére, masrészt ravilagi-
tanak az évenkénti adatgytijtés
folytatasanak sziikségességére.

Tovabbi nemzetkozi Osszeha-
sonlitas lathato a 14. és 15. ab-
ran. Ezeken csak olyan orsza-
gokat tiintettiink fel, amelyek-
re mar rendelkezésre alltak a
2010. évi adatok.

Mivel a kozati veszélyeztetett-
séget legjobban leir6 futastel-
jesitmény adatok csak kevés
orszagra allnak rendelkezésre,

F D GB E NZ S FIN I8 SLO CZ L

a lakosok és a gépjarmiivek
szamahoz viszonyitjuk a kozati

sat (csokkenését) tiintettiik fel valamennyi EU tag-
allamban. A hazai 40%-os csokkenés kilonosen jo
eredménynek szamit, ha figyelembe vessziik, hogy
ezt csupan a 10 éves idGszak utolso éveiben értiik el,
hiszen 2006-ig romlott a hazai kozati kézlekedés biz-
tonsaga. Figyelmet érdemel, hogy Szlovikia és Szlo-
vénia is teljesitette, illetve tidlteljesitette a kitGzott
célt.

A kovetkez6kben az EU-nal szélesebb kori nemzet-
kozi 6sszehasonlitast végziink az OECD tagorszagok
IRTAD (International Road Traffic and Accident
Database) adatbankja segitségével. El6szor egy na-

balesetek haldlos dldozatainak
szamat. A 14. abran a szakmaban széles korben hasz-
nalt mortalitas 2010. évi értékei hasonlithatok dssze.
Ez az tn. ,személyi biztonsdg” azt mutatja, hogy a
koziti balesetek milyen mértékben szedik aldozatai-
kat a lakossag korében, tekintet nélkiil az orszag mo-
torizacios szintjére. Itt is felhivjuk a figyelmet arra,
hogy ez a mutaté6 6nmagaban nem hasznilhat6é
torzitismentes osszehasonlitasra, mert értéke nem
csak akkor alacsony, ha az adott orszagban j6 a kéz-
lekedésbiztonsag, hanem akkor is, amikor alacsony
a motorizici6s szint. Onmagaban az a tény tehat,
hogy e mutat6 értéke alacsony, még nem garantilja
a megfeleld szintl kozat biztonsagot. Magyarorszag
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13. abra: Biztonsagiov-viselési aranyok nemzetkozi Osszehasonlitasban

(szemeélygeépkocsik elsé iilésein, autopalyakon) (Forras: IRTAD)

megelézniink, addig itt mar
csak DélKoredban nagyobb
a halalozasi mutat6é, mint Ma-
gyarorszagon. Még a sokaig

rossz kozati biztonsagarol ,hi-
res” Gorogorszag is jelentGsen
alacsonyabb (jobb) értékkel
buszkélkedhet, mint hazank.
Erdemes egy pillantist vetni
a rangsor elejére is. SGt, a két
sorrend Osszevetése is tanulsa-
gos. Svédorszag itt is az élen
all, ami mar egyértelmden azt
mutatja, hogy kozuti bizton-
saga valoban kiemelkedGen
j6. Amennyiben osszevetjiik a
két rangsort, azt latjuk, hogy
mindkettGben ugyanazok
az orszagok allnak az élen,

vagyis: Svédorszag, Hollan-
dia, Svajc, Norvégia stb. Az

14. abra: A mortalitas (meghalt
OECD tagorszagokban (Forras: IRTAD)
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100 000 lakos) 2010. évi értékei az

igazan j6 kozlekedésbizton-
sagi orszagokban tehat nem
csak a mortalitas (,személyi
biztonsag”) értéke alacsony,
hanem a halalozasi mutatoé
(,kozlekedésbiztonsag”) is. Az
a tény, hogy Magyarorszag a
18 vizsgalt orszag kozil 17. a
rangsorban, azt mutatja, hogy
a hazai adatok nagymértékd
javulasa még messze nem tette
kedvez6bbé nemzetkozi Ossze-
hasonlitasban elfoglalt helytin-
ket. Ez azért is alakul igy, mert
a tobbi orszag is jelentds, sot,
sok esetben Magyarorszagnal

i
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jelent6sebb eredményeket ért
el, viszonylagos helyzetiink te-

CH N S

nem igazan kedvezd, de a legrosszabbak kozé sem
sorolhat6 értéke elsGsorban a tobbi orszaghoz ké-
pest viszonylag alacsony motorizaciés szintiinkkel
magyarazhat6. Kénnyd belatni, hogy ez a fajta osz-
szehasonlitas csak akkor adna torzitasmentes ered-
ményt, ha valamennyi orszag motorizacios szintje
azonos lenne. Err6l a valésagban természetesen
nincs és nem is lehet sz6.

A 15. abran lathaté 6sszehasonlitis mar figyelem-
be veszi a motorizaciés szintet, hiszen a kozat
balesetek halalos aldozatainak szamat nem a la-
kossaghoz, hanem a gépjarmiiillomanyhoz méri.
Magyarorszag helyzete itt mar nagyon kedvezétlen,
hiszen amig az el6z6 abran 6t orszagot is sikertlt

hat nem valtozott.
4. OSSZEFOGLALAS

2006-t61 kismértékben, 2007-t61 pedig jelentds
mértékben javult a hazai koziti kozlekedés biz-
tonsaga; mind a teljes hazai, mind az tn. orsza-
gos kozuthalozaton szamottevSen csokkent a
halalos sériilés kockazata. A halalos aldozatok
csaknem fele személygépkocsi vezetGje vagy uta-
sa volt, ezért is nagyon fontos a 2000-t61 (2009-
ig) névekvé biztonsagiov-viselési aranyok tovab-
bi javitasa. Magyarorszigon 2001 és 2010 kozott
40%-kal mérséklodott a kozuti balesetek haldlos
aldozatainak szama, ami a 27 EU tagallam 44%-
os atlagértékéhez képest biztato elGrelépés, ki-
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15. abra: A halalozasi mutaté (meghalt/10 000 gépjarmi) 2010. évi

értékei az OECD tagorszagokban (Forras: IRTAD)

h/10.000 géy
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a javulas lényegében 2007 és 2010 kozott ment
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Die Sicherheit des
Strassenverkehrs in Ungarn

Die Sicherheit auf den ungarischen Strassen — sowohl
auf dem Gesamtnetz, als auch auf den Hauptstrassen -
hat sich von dem Jahr 2006 an in kleinerem Masse, von
2007 aber erheblich verbessert, das Risiko der todlichen
Verletzungen hat sich wesentlich vermindert. Trotz die-
ser Verbesserung ist die Beurteilung der ungarischen
Strassenverkehrssicherheit im  internationalen Ver-
gleich immer noch ungtinstig. Deshalb sind fiir die wei-
tere erhebliche Erhohung der Strassenverkehrssicher-
heit neue Massnahmen, Anstrengungen notwendig.
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A motorkerékparosok kozlekedési
jellemzdinek kérddives vizsgalata

A halalos kimeneteld kozati kozlekedési balesetek egytizede mo-
torkerékparos baleset. A balesetek megel6zéséhez, a hatékony in-
tézkedések kidolgozasahoz nélkiilézhetetlen a motorkerékparos
kozlekedés sajatossagainak alapos ismerete, értékelése. A GRSP
Magyarorszag Egyesulet altal lebonyolitott online kérddéives
adatgytjtés ehhez nyujt segitséget. Kilonosen fontos lenne a fel-
meéreés oktatas fejlesztésével osszefliggs részének atiltetése a gya-

korlatba.

Dr. Juhasz Janos
e-mail: jjuhasz@kku.bme.hu

1. BEVEZETES

A motorkerékparos kozlekedés vizsgalatanak fontossa-
gat és aktualitisat a személyi sériiléses kozuti balesetek
statiztikai adatainak alakulasa indokolja. A baleset-
ben meghalt, megsériilt motorkerékparosok aranya
jelentGsen meghaladja a forgalomban betoltott aranyu-
kat. A személygépjarmtivekhez viszonyitva a motorke-
rékparok kevésbé stabilak, nehezebben észlelhetéek,
valamint a rajtuk utazok szimara kisebb védelmet bizto-
sitanak. Mikozben az Eurépai Uni6 15 tagallamaban a
kozati kozlekedési balesetben meghaltak szama 2001és
2008 kozott atlagosan 29%-kal csokkent, addig a mo-
torkerékparos balesetben meghaltak szima mind6ssze
4%-kal [1]. Ezért az Eur6pai Bizottsag 2010-2020 kozott
id6szakra vonatkozo6 kozlekedésbiztonsagi irinymutata-
sai kiilon kiemelik a motorkerékparos balesetek, ezaltal
a balesetben meghalt, megsériilt személyek szamanak
csokkentését [1]. Igy az Furdpai Unié kozlekedésbiz-
tonsagi akcidiban jelentGs szerepik van a védtelen
kozlekedSk biztonsaganak novelésére iranyulé progra-
moknak, kiillénésen azoknak, amelyek a motorkerékpa-
ros balesetek szamanak csokkentését segitik el6.

A kozati kézlekedés hatékony szabalyozasanak alap-
feltétele, hogy a kozlekedés résztvevsinek kilonbozo
jellemz6irdl (pl. utazasi szokasok) megfelelG ismeretek
alljanak rendelkezésre. A kozlekedési magatartas vizs-

galatanak leggyakoribb médszere a személyi sériiléses
kozati kozlekedési balesetekrdl rogzitett statisztikai
adatok elemzése, azonban ez az adatallomany csak a
balesetben részesekrol tartalmaz adatokat, nem mutat-
Jja a tobbi kozlekeddre érvényes sajatossagokat.

A motorkerékparos koézlekeddk jellemzdire (mo-
torkerékparozas inditékai, éves futasteljesitmény,
védofelszerelések hasznalata stb.) vonatkozdéan a
GRSP Magyarorszag Egyestilet 2011-ben online
kérdéives adatgytjtést végzett.

1.1 A
jellemz6i

motorkerékparos kozlekedés altalanos

A motorkerékparral, illetve személygépkocsival koz-

lekedés jelentds killonbségeket hordoz:

—a  menetdinamikai ~ tulajdonsag:  atlagos
gépjarmiiveket figyelembe véve, a motorkerék-
parok egységnyi tomegére vetitett teljesitménye
jelentsen meghaladja a személygépkocsikét.
Ebbél kovetkezGen gyorsité képességiik a nagy
teljesitményii  személygépkocsikéhoz hasonlo. A
menetdinamikai kiloénbségek szerepe kiilénosen
lakott teriileten beliili kozlekedésnél jelent6s.

—a biztonsag: a személygépkocsikhoz viszonyitva a
motorkerékparosok nagyobb sértilékenységét a
motorkerékparok kénnyt stabilitasvesztése, a ha-
tékony passziv és aktiv védelmi rendszerek hianya
jelenti. Mikozben a személygépkocsik esetében
JjelentSs innovaci6 figyelheté meg (pl. ESP!, ASR?,
légzsak stb.), addig a motorkerékparoknal még az
ABS® sem alapfelszerelés, csupan kiilon rendelhetd.

1 ESP (Electronic Stability Program) — elektronikus menetstabilizalé berendezés

2 ASR (Anti-Slip Regulation) — kiporgésgatl6 berendezés
3 ABS (Anti-lock Braking System) — blokkolasgatl6 berendezés
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—a kozlekedés inditékai: a motorkerékparosok
jelentés részének a motorkerékparozas nem
csak szitkséges helyvaltoztatas, hanem egyuttal
szabadidos tevékenység.

—a megtett tavolsagok: a motorkerékparok
elsGsorban kis és kozepes tavolsagok megtételé-
hez idealisak, mivel tobboras utazashoz altalaban
nem nyugjtanak megfelels kényelmet a vezetének,
az utasnak pedig még kevésbé.

— ahasznalat: a gyakorisagot nagymértékben befolya-
soljak az idgjarasi kortilmények (pl. hémérséklet,
csapadék), igy a hasznalat évszakonként nagymeér-
tékben eltér.

1.2 A motorkerékparos balesetek

Az elmult években a kozati kozlekedési balesetek-
nél tapasztalhaté kedvezé folyamat, a balesetben
meghalt személyek szamanak csokkenése, sza-
mos tényezovel magyarazhat6. Ezek kozott meg-
talalhatok a jogszabalyi valtoztatdsok, a hat6sagi
ellenorzések hatékonysiganak novekedése, vala-
mint az dltalanos gazdasagi visszaesés [2].

A 2004-2010 kdzott bekovetkezett személyi sértiléses
kozati kozlekedési baleseteknél a motorkerékparos
balesetek aranya 8% koriil ingadozott, azonban a ha-
lalos kimeneteli balesetek esetén a motorkerékparos
balesetek aranya 10% kortli, ami a motorkerékparo-
sok fokozott sértiilékenységére utal [3].

A motorkerékparos balesetek kozel felét a motorke-
rékpar vezetdje idézte els, haldlos kimeneteld bal-
eseteketennél nagyobb aranyban. A motorkerékpar-
vezeto feltételezett vezetéstechnikai hibdja miatt
bekovetkezett balesetek tobb mint kétharmad része
palyaelhagyassal (az utpalya nyomvonalanak elha-
gyasaval) végz6dott és kevesebb, mint egynegyede
megcsuszassal, felborulassal. A motorkerékpar-
vezetS kozlekedési szabalyszegésekor (a megenge-
dett sebesség tallépésén kiviil) a balesetek kozel
felénél a jarmivek azonos iranyba, egynegyed részé-
nél egymassal szembe haladtak, kozel egyharmad
részénél a jarmivek keresztezték egymas ttvonalat
egyenes iranyban vagy kanyarodas kozben.

Mas kozlekedési résztvevok altal okozott motor-
kerékparos baleseteknél jelentGs — befolyasolo
tényez6 volt a motorkerékparok lithatosaga,
észlelhetGsége.

Sajnos a KSH baleseti statisztikai adatai nem te-
szik lehet6vé a balesetek koriilményeinek részletes
vizsgalatat, példaul csak a bukdsisak hasznalatat
tartalmazzak, de nem adnak informaciét tovabbi

i iin

mas védofelszerelés vagy lathatésagot javitd ruhazat
viselésérol.

1.3 A kérdéives modszer

A motorkerékparosok f6 jellemzGinek, kozlekedési
szokasainak felmérése online kérdGives modszerrel
tortént. Az online adatgytjtést indokolta, hogy az
internethasznalat elterjedt a motorosok korében is,
tovabba ez az egyik legolcsobb és legmegbizhatobb
eljaras (pl. nincs nyomtatasi koltség és masodlagos
adatrogzités, lehet6vé teszi a kitoltés elkildés el6td
ellenérzését, stb.).

A kérdések vilaszai kozott szerepeltek beirandé
adatok, azonban a leggyakoribb a kivalasztas volt
tobb, el6re megadott lehet6ség kozil. A kérdsiv
valamennyi kérdését meg kellett valaszolni ahhoz,
hogy az adatok rogzitésre kertiljenek az adatba-
zisba. A kérdések megvalaszolasit kovetGen a
kitolt6knek lehetSséguik volt tetszéleges hossziisa-
g és tartalmi vélemény kozlésére az adatgytjtés
tartalmarol, illetve a motorkerékparozasra vonat-
koz6an.

A motorkerékparosok értesitése az akciorol tobbféle
modon, toébbnyire szintén az interneten keresztiil
tortént, amelyek koziil a leghatékonyabbnak a Shox
motoros aruhaz levelezési cimjegyzéke, valamint a
Facebook kozdsségi portal bizonyult. A kérdéiv kitol-
tését Osztonozte, hogy a kérddivet megvalaszolok ko-
z6tt, az akci6 tamogatoi altal felajanlott, nagy értékd
dijak sorsoltak ki.

A felmérés a teljes hazai motorkerékparos tarsadal-
mat tekintve ugyan nem reprezentativ, de a valasz-
adok korcsoportonkénti nagy szama miatt hianypot

n il a0

16, értékes adatbazis készitését tette lehet6vé.

2. A KERDOIVRE ADOTT VALASZOK
ERTEKELESE

Az online kérdé6iv kiértékelése, az ismétlsds és
a motorkerékparra érvényes vezetGi engedéllyel
nem rendelkez6k adatainak kisziirését kovetGen,
osszesen 2412 motorkerékparos valaszainak alap-
jan tortént.

2.1 A Kkérddivet
jellemzdi

kit6lt6 motorkerékparosok

A valaszadok korcsoport szerinti megoszlasa norma-
lis eloszlast mutat. Legtobben, a motorkerékparosok
tobb mint fele (53%) 3140 év kozott, és kozel mas-
félszer tobben vannak, mint a fiatalabb 21-30 évesek
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1. abra: A kérddivet kitolték megoszlasa életkor

és nem szerint

21 évalatt  21-30 év 31-40 év 41-50 év 50 év felett

Bférfi Bnd

és az idGsebb 41-50 évesek. A kérdoivet kitoltok at-
lagosan 95%-a férfi, azonban a nék aranya a 21-30
évesek esetében kozel 10% (1. abra).

A valaszadok 90%-a rendelkezik a legmagasabb, ,A”
kategorias motorkerékpar-vezetGi engedéllyel, e mel-
lett kozel egyotoduik kisebb kategoriara érvényes jo-
gositvannyal.

A gépjarmiivezetG-képzés mindsitése szempontjabol
meghatarozo, hogy mikor tortént a vezetSi engedély
megszerzése, hiszen a képzés kortilményei (a moto-
rizacié, a motorkerékparok teljesitménye, az infra-
struktiira szinvonala) id6kozben jelentGsen valtoztak.
Motorkerékparos vezetSi engedély megszerzésével
kapcsolatos képzésen legfeljebb 5 éve a valaszadok
tobb mint fele (53%) vett részt, kétharmada (66%)
legfeljebb 10 éwvel ezel6tt. Jelentds a 21-30 évvel
ezel6tt jogositvanyt szerzett valaszadok kozel egyne-
gyedes aranya is, veliik egyiitt minden negyedik va-
laszad6 tobb, mint 20 évvel ezel6tt szerezte meg a mo-
torkerékparra érvényes vezetdi engedélyt (2. abra).

A kérdéivet kitoltok kozil a legtobben (48%) 21-30
éves korban szerezték meg az elsé motorkerékparra
érvényes vezetdi engedélytiket, mig a valaszadok tobb

2. abra: A legfrissebb motorkerékparos jogositvany megszerzése ota

eltelt évek szama
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mint egynegyede (27%) 3140 évesen, tovibba tobb
mint egytizede (11%) 40 év felett kapta meg a mo-
torkerékparra érvényes jogositvanyt. Ennek szamos
kovetkezménye van, amelyek koziil a kozlekedésbiz-
tonsag szempontjabol kiilénosen fontosak, hogy:
az id6sebb jarmivezetSk altalaban tapasztaltabbak
a kozati kozlekedésben, a kozlekedési szabalyok
alkalmazasaban, képesek tobbet aldozni a biztonsa-
gukat névelS védofelszerelésekre. Ezzel szemben a
megfelel6 jarmikezelés elsajatitasahoz tobb gyakor-
lasra lehet sziikséguk, tovabba az egyes kategoriakra
érvényes vezetGi engedély megszerzése nem az isme-
retekkel ardnyos. Erre utal, hogy az ,A” kategoridra
érvényes vezet6i engedéllyel rendelkezék tobb mint
kétharmada (71%) fokozatossag nélkil, elsé motor-
kerékparos jogositvanyként a legmagasabb kategoria-
ra érvényes jogositvanyt szerezte meg.

2.2 A motorkerékparos képzéssel kapcsolatos
vélemények

A motorkerékparvezeté képzés tananyagat, tema-
tikajat, oOraszamat a kérdéivet kitoltk kétharma-
da megfelelének, mig kozel egynegyeditk nem
megfelelonek tartja. A képzésen 10 évnél régebben,
illetve rovidebb ideje részt vettek véleménye kozott
nincs szamottevo kiilonbség.

Az elméleti képzést részben helyettesité tavoktatasi
formaban torténd oktatison a valaszadok mindossze
alig tobb mint fele (52%) venne részt, tobb mint egy-
harmaduk (36%) pedig nem szivesen tanulna ebben
aformaban.

Avalaszadok tobb mint fele (54%) szerint megfeleld
volt a2 motorkerékparosképzés soran az oktatok fel-
késziiltsége, tovabbi kozel egyharmaduk szerint na-
gyon j6 (32%), azonban t6bb mint egytizediik (14%)
szerint nem volt megfelelS. A 10 évnél nem régebben
motorkerékparos jogositvany-
nyal rendelkezék véleménye
szerint szamottevs a nagyon jo-
nak mindsitett oktatok aranya.

A motorkerékparok miiszaki
szinvonala az elmult 10 év-
ben hatalmasat fejlédott, ez
tiikrozodik a képzéshez biztosi-
tott motorkerékparokroél alko-
tott véleményeknél. A 10 évnél
frissebb  vezetGi engedéllyel
rendelkezdk egyotode (20%)
szerint a jarmivek nagyon jok,
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tovabbi kétharmaduk (65%)
szerint megfelelok. Ezzel szem-
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ben a képzésen régebben résztvevok egynegyede
(24%) szerint a motorkerékparok miiszaki szinvona-
la nem volt megfeleld.

Avalaszadok tobb mint kétharmada (76%) még nem
vett részt vezetéstechnikai tréningen, tobb mint egyti-
zede (15%) egy alkalommal, tovabba kevesebb, mint
egytizediik (9%) tobbszor is elvégezte a tanfolyamot.
A kérd6ivet kitolt motorkerékparosok kozel négy-
otode (77%) egyetért azzal, hogy az ,A” kategoridji

3. abra: Vezetéstechnikai tréning szitkségességének

megitélése

nem tudom
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nem 12%
szlikséges
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motorkerékparok vezetéséhez sziikséges lenne a ve-
zetéstechnikai tréning elvégzése (3. abra). A tréning
sziikségességével egyetért6k aranya az életkorral eny-
hén emelkedik.

2.3 Motorkerékparok

A kérdéivet kitoltok altal hasznalt motorkerékparok
(egy vélaszad6 akar tobbféle motorkerékpéarral is koz-
lekedhet) haromnegyed része (76%) ,A” kategoria-
ju. A segédmotor-kerékpirok (M kategoria) aranya
meghaladja a jarmuvek egytizedét (12%), mig az ,A
el az egytizedet (8%). A legkisebb, az ,Al” kategoria-
ba tartoz6 motorkerékparok aranya, mindéssze 5%.
Az aranyokat magyardzhatja, hogy az ,Al” kateg6ri-
aju motorkerékpirok teljesitményiik alapjan legin-
kabb lakott tertileten hasznilhatok gazdasagosan, az
LA korl.” kategoriaja motorkerékparokat elsGsorban
vezetGi engedély megszerzésének egyik feltétele a
legalabb 21 éves életkor. A segédmotor-kerékparok
viszonylag magas ardnyat az olcso tizemeltetés, a re-
gisztracio, a miszaki vizsgaztatas hianya és a konnyi
kezelés, egyszert parkolds magyarazza.

A valaszadok altal hasznalt motorkerékparok a leg-
nagyobb aranyban, a jarmiivek kozel felénél (49%)
utcai vagy tra kialakitastiak. A robogok (17%), illet
ve a sportmotorok (16%) aranya kozel egyforma. A

e,

chopperek aranya meghaladja az ¢sszes motorkerék-
par egytizedét (11%). A cross és az enduro motorke-
rékparok aranya a legkisebb, mindéssze 7%.

A motorkerékparok kialakitasit tekintve a robogok
és az utcai, tira motorok aranya minden korcsoport-
ban hasonlé mértéket mutat, azonban a sport, a cross
és enduro motorok els6sorban a fiatalabbak, mig a
chopperek az idGsebb motorkerékparosok kedvelt
Jjarmivei.

Az életkor névekedésével a motorkerékparosok alta-
laban egyre nagyobb teljesitményl motorkerékpart
hasznélnak. A 30 év feletti valaszadk négyotode ,A”
re méltd, hogy a 21 évnél fiatalabbak t6bb mint egy-
tizede érvényes vezetGi engedély nélkil motorkerék-
parozik ,A” kateg6riaja motorral.

2.4 Motorkerékparozasi szokasok

A kérdéivet kitoltd motorkerékparosok kézel fele
(48%) hetente t6bbszor, tovabbi kézel egybtode
(19%) minden nap motorkerékparozik. Mind6ssze
egyharmaduk (33%) motorozik csak hétvégenként

4. abra: A motorkerékparozas rendszeressége
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19% havonta
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19%
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vagy ritkibban. A motorkerékparozas gyakorisaga
korcsoportonként jelentGsen eltér (4. dbra). A napi
rendszerességti motorkerékparozas elsGsorban a fia-
talokra jellemzg, az id6sebb korcsoportok esetén en-
nek aranya csokken. A hetente tobbszor motorozok
aranya kozel dlland6 minden korcsoportban.

A vilaszt adé motorkerékparosok nem csak rendsze-
resen motoroznak, hanem évente jelentGs tavolsigot
tesznek meg. Egyharmaduk (34%) 2000-5000 kilo-
métert, kozel feliik évente 5000-10000 km-t, tovabbi
16% tobb, mint 10000 kilométert motorkerékpéaro-
zik. Az évente 10000 km-nél tobbet motorkerékparo-
zOk aranya az 50 év felettiecknél a legmagasabb (20%)
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ésalegkisebba 21 évalattiaknal (14%). Alegnagyobb
létszamu korcsoport tagjai, a 3140 évesek, tobb mint
egyharmada évente 2000-5000 km-t motorozik. Ez
azzal magyarazhat6, hogy az idGsebb motorkerékpa-
rosok altalaban tobben hasznaljak hosszabb tirakra
a motorkerékparjukat, a fiatalabbak gyakrabban, de
kisebb tavolsagokra.

A valaszadé motorkerékparosok tébb mint fele
(51%) mar legalabb egyszer utazott motorkerékpar-
ral kilfoldre, kétotodiik (40%) tobbszor is. Az ara-
nyok értékelésénél azonban figyelembe kell venni,
hogy az online kérdéivet kitoltSk tobbsége a Shox
motorkerékparos aruhaz véasarloja, tehat rendszere-
sen tarazik. A magyarorszagi motorkerékparosok 6sz-
szességét tekintve a kulfoldon is motorkerékparozok
aranya bizonyara jelentGsen kisebb ennél, mig a kiil-
foldre motorkerékparral tirazok szama tobb ezerre
tehetd.

2.5 Motorkerékparozas inditékai

A kérddivet kitoltd motorkerékparosok tobb mint
kétotode (41%) rendszeresen hasznalja munkaba
jarasra a motorkerékpart, kevesebb, mint egyotode
(18%) sohasem. A motorkerékparosok kozel négy-
otode (78%) leginkabb kikapcsolodasként motorke-
rékparozik, tébb mint fele (57%) gyakran tarazik és
kevesebb, mint egyotodiik (16%) motorozik verseny-
palyan (5. abra).

A munkaba jards a 3140 évesek esetében a leg-
nagyobb aranya (44%), azonban a korcsoportok
kozotti kiilonbségek nem szamottevéek. A kikap-
csolodasként torténé motorkerékparozis a legfia-
talabb korcsoport esetében a leggyakoribb (90%),
az idGsebbek esetében a céltudatosabb motor-
kerékpar-hasznalat figyelheté meg. A vailaszado
motorkerékparosok tobb mint fele rendszeresen
tarazik (magas aranyukat a kérdéivet kitolt6k kivé-
lasztasa magyarizza). A gyakrabban tirdzok ardnya
korcsoportonként csak kis mértékben valtozik, az

5. abra: A motorkerékparozas inditékai

munkaba jards  kikapcsolddas tirézas pélyamotorozas

BSosem @Ritkdn OGyakran

életkorral enyhén novekedik. A kérdéGivet kitolt
motorkerékparosok kozott kevesen motoroznak
versenypalyan. Korcsoportonként nincs jelentds
kiillonbség, de az ilyen motorosok részaranya az 50
év felettiek csoportjaban a legkisebb, ami az élet-
kori sajatossagokkal és az dltaluk hasznalt motorke-
rékparok kialakitasaval (altaliban tGramotor, illet-
ve chopper) fiigg 6ssze. A 21 év alattiak viszonylag
kisebb aranya a palyamotorozas magas koltségeivel
magyarazhato.

Figyelemre mélto, hogy munkavégzés céljabol a leg-
fiatalabbak, a 21 év alattiak és a legidGsebbek, az 50
év felettiek hasznaljak legtobbszor a motorkerékpart.
Feltételezhets, hogy az idGsebbek a célszertiség a for-
galmi torlodasok elkertilése, a konnyebb parkolasi
lehetGség, a fiatalabbak pedig inkabb a motorkerék-
parozas menetdinamikai el6nyei miatt valasztjak ezt a
kozlekedési format.

A motorkerékparral torténé olcsobb kézlekedés a
valaszadok tobb mint egynegyede (28%) szamara
nagyon fontos, tovabba tobb mint felik (52%) sza-
mara fontos szempont. A kérdéivet kitolték mind-
Ossze egyotode (20%) mindsitette ezt a szempontot
nem fontosnak. A motorkerékparral kozlekedés vi-
szonylag kisebb koltségei elsGsorban a 21-30 évesek
szamara fontosak, az életkor novekedésével, — ami
feltételezhetGen az anyagi lehetGségek novekedésé-
vel jar — a motorkerékparozas koltségeinek fontos-
saga csokken. Ez megfigyelhet6 a motorkerékparok
értékénél is, az idGsebb korcsoportba tartozok altala-
ban nagyobb értékii motorkerékpart hasznalnak.

Motorkerékparral torténé kozlekedésnél az uti cél
gyorsabb elérése a vilaszadok tobb mint kétotodé-
nél (44%) fontos, tovabba kozel ugyanennyi mo-
toros (40%) szamara nagyon fontos szempont. A
valaszok korcsoportok szerint jelentSs eltérést mu-
tatnak, a rovidebb utazasi id6 a 2140 évesek eseté-
ben szamottevGen fontosabb, mint a fiatalabb vagy
idésebb motorkerékpéarosoknal.

A motorozéssal kapcsolatos fiiggetlenség és szabad-
sagérzet minden korcsoport szimara lényeges szem-
pont, a valaszadok tobb mint kétharmada (70%) sze-
rint nagyon fontos, tovabbi tobb mint egynegyediik-
nek (27%) fontos, mértéke az életkor novekedésével
kis mértékben mérséklodik.

A szabadid6 eltoltés és a szorakozas inditéka a mo-
torkerékparozasnal a valaszadok tobb mint kéthar-
mada (71%) szamara nagyon fontos, tovabbi toébb
mint egynegyede (26%) szamira fontos, azonban az
idésebb motorkerékparosok szamara ez a szempont
kisebb jelentGségti, mint a fiatalabbak esetében.
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6. abra: A motorkerékparozas biztonsagaval kap-

csolatos vélemény

) ) nagyon
blzto;;agos veszélyes
o 13%

kevésbé
biztonsagos
45%

veszélyes
40%

2.6 Motorkerékparos kozlekedés

A kérdéivet kitoltok tobb mint fele (53%) szerint
veszélyes a motorkerékparral val6 kozlekedés, ezen
belil tobb mint egytizediik (13%) szerint nagyon
veszélyes. A motorkerékparosok kevesebb, mint fele
(45%) veéli gy, hogy a kozlekedés kevésbé bizton-
sagos, de nem veszélyes, és a valaszadok mindossze
2%-a tartja biztonsigosnak (6. abra).

A motorkerékpirozas veszélyességére kapott vala-
szokat tamasztja ald, hogy az elmult harom évben a
kérdéivet kitdltk tobb mint egytizede (13%) szen-
vedett kozlekedési balesetet, az egyes korcsoportok-
ban kozel azonos aranyban.

A motorkerékparosok 90%-a szerint a bekéovetkezett
balesetekben gyakran szerepet jatszott az Gt vonalve-
zetésének nem megfeleld (tdlzott) sebesség valasz-
tasa (7. abra). A kiilonbozs korcsoportokban kézel
egyforma aranyban vélik tgy, hogy a gyorshajtas az
egyik legjelentGsebb baleseti tényezd a motorkerék-
paros balesetekben.

A kérdéivet kitoltok atlagosan tobb mint kétharma-

da (71%) szerint a motorkerékparos balesetekben
gyakran szerepet jatszott a vezetéstechnikai hiba. Az

7. abra: Az ut vonalvezetésének nem megfelelé

sebesség szerepe a motorkerékparos balesetekben

gyakran
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aranyok korcsoportonként jelentSs, 20%-os eltérést
mutatnak: a 21 év alattiak t6bb mint fele (54%)
szerint, majd az €letkor novekedésével novekszik az
arany, az 50 év felettiek esetében kozel négyotode
(75%) szerint. Ezt a kiillonbséget tamasztja ald, hogy
a vezetéstechnikai tréningek résztvevéi tobbnyire az
idGsebb motorkerékparosok kozil kertilnek ki.

A kérdéivet kitolté motorkerékparosok egyotode
(21%) szerint a személyi sériiléses kozat kozlekedé-
si balesetekben gyakori tényezs az ittassag, tovabbi
tobb mint kétharmaduk szerint ritkan, de eléfordul.
A valaszok korcsoportonként jelentds eltérést mu-
tatmak: a fiatalabb motorkerékparosok szerint az
ittassag gyakoribb, mint a kozépkortak esetében,
majd az 50 év felettieknél szintén jelentGs aranya.
A meglep6en nagy gyakorisagi érték alapjan talan
joggal feltételezhetd, hogy a magasabb aranyt muta-
t6 korcsoportok tagjai kozott is tobben vannak, akik
mar motorkerékparoztak ittasan, vagy személyes ta-
pasztalatuk van e tekintetben.

A megengedett sebességnél gyorsabb kozlekedést
kiilén vizsgaltuk autopilyan, lakott tertileten kiviil,
illetve lakott tertileten.

Autopalyan a valaszadok tobb mint fele (52%) csak
ritkdn 1épi til a megengedett sebességet, tovabbi
kozel egyharmaduk (30%) sohasem. Aut6palyan
a megengedett sebességet rendszeresen tallépok
aranya 15-20% kozotti, és kozel azonos mindegyik
korcsoportban. A vilaszok értékelésénél figyelembe
kell venni, hogy a sebességérzet a motorkerékpéro-
kon jelentGsen nagyobb, mint a zart utasterti sze-
mélygépkocsiknal, valamint az dramvonalas fejidom
nélkili motorkerékpéaroknal a menetszél 110-120
km/h sebesség felett mar kényelmeten erdsségi.

Lakott tertileten kiviil a valaszadok kozel egyhar-
mada (31%) gyakran, tovabbi tébb mint fele

8. abra: A gyorshajtas gyakorisaga lakott teriileten
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(58%) ritkan kozlekedik a megengedett sebesség-
nél gyorsabban (8. dbra). A gyorshajtasok gyakori-
saga az €letkorral forditottan aranyos. Ennek egyik
magyarazata lehet, hogy az idésebb motorkerékpa-
rosok gyakrabban taraznak, és f6ként, amikor tob-
ben haladnak egytitt, a nagyobb menetsebesség, a
gyorsabb eljutas kevésbé fontos.

Lakott tertleten a kérdGivet kitolték —sokkal
szabalykovet6bbek, mint lakott tertleten kiviil,
azonban a motorkerékparosok tobb mint egytizede
(14%) gyakran lépi til a megengedett sebességet.
Tovabbi kozel feliik (48%) esetenként és tobb mint
egyharmaduk (38%) sosem. A rendszeres gyorshajtas
aranya a fiatalabbak esetében a legmagasabb, majd
az €letkorral enyhén csokken.

A megengedett sebesség tullépése miatt az elmult
harom évben a kérddivet kitolté motorkerékpérosok
kozel egyotodét (18%) buntették meg valamilyen
formaban. Az elmarasztaltak aranya a kilénbozé
korcsoportokban szinte azonos, tehat latszélag nem
igazolhat6 az a korabbi dllitas, hogy a fiatalabb motor-
kerékparosok sziamottevGen gyakrabban kévetek el
gyorshajtast, és emiatt nagyobb aranyban részesiilnek
kozat birsigban. Az egyik lehetséges magyarazat, hogy
a fiatalabbak koziil tobben, még csak az elmult évek-
ben kezdtek motorkerékparozni, igy idében korlato-
zott esélytik volt arra, hogy biintetésben részestiljenek.

2.7 Motorkerékparos védofelszerelések
hasznalata

A kérdéivet kitoltok tobbsége a Shox motoros aruhaz
vasarloja, tehat az atlagosnal nagyobb valoszintiséggel
rendelkezik kalonbozé  (elsGsorban  kabat  és
térdvéds) védofelszereléssel. A védofelszerelések
hasznalatanak gyakorisaga jelent6sen eltér lakott te-
rileten kivil, illetve lakott tertileten, ezért a szokaso-
kat kiilon vizsgaltuk.

Lakott tertileten kiviil gyakran visel protektoros ka-
batot a kérdéivet kitolté motorkerékpéarosok kilenc-
tizede (90%). Tobb vilaszad6é megemlitette, hogy a
sgyakran” helyett a ,mindig” valaszt jelolné meg, ha
ilyen lenne. Megallapithat6, hogy a protektoros kabat
viselése lakott tertileten kiviil altalanosnak tekinthetG
minden korcsoport esetében.

Lakott tertileten kiviil a vilaszadok atlagosan kéthar-
mad része (68%) visel gyakran protektoros nadragot,
azonban a 21 év alattiak mindossze fele (50%), mig
a 3140 évesek tobb mint kétharmada (71%). A ki
16nbség feltételezhets oka, hogy a fiatalabbak kozott
kevesebben rendelkeznek ezzel a véddfelszereléssel.

Lakott tertileten kivill a valaszadok kilenctizede

9. abra: Motorkerékparos védofelszerelések hasz-

nalatanak gyakorisiga
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(90%) gyakran visel protektoros kesztytit. Az aranyok
az egyes korcsoportok esetében csak kisebb kiilonb-
ségeket mutatnak.

A térdvéd6 olyan egyszerd és koénnyen megvasarol-
hat6 védofelszerelés, amely barmely nadrag felett
viselhet6. Ez kompromisszumos megoldas, nem
ny(jt olyan mértéki védelmet, mint a protektoros
nadrag, azonban kisebb baleseteknél védheti a térdet
és a sipcsontot a sértléstSl. Lakott tertileten kiviil a
motorkerékparosok kevesebb, mint fele (46%) gyak-
ran hasznal térdvédét. Ha ezt Osszeadjuk a protekto-
ros nadrag viselésének gyakorisagaval, akkor megélla-
pithato, hogy lakott tertileten kiviil jelentGs aranyban
hasznalnak védofelszerelést a 1ab sériiléseinek mér-
seklésére.

Lakott tertileten kivil a valaszadok kevesebb, mint
fele (49%) visel gyakran gerincvédot, kétotodik
(40%) viszont sohasem. Legnagyobb aranyban
(60%) a 21 év alattiak hasznaljak, az idGsebbek ennél
lényegesen kisebb gyakorisiggal (9. abra).

Lakott tertileten a valaszadok atlagosan négyotode
(81%) gyakran visel protektoros kabatot. Legkisebb
aranyban (60%) a 21 év alattiak, ami egyrészt a kor-
csoport felel6tlenségére (a kovetkezmények lebecsii-
lésére) utal. A legmagasabb ardany (83%) a kozleke-
désben és a valaszadok kozott legnagyobb szimban
részt vevo 3140 éveseknél tapasztalhato.

Protektoros nadragot a kérdéivet kitoltok kozel fele
(48%) visel rendszeresen. Leginkabb a 41-50 év ko-
zOtti motorkerékparosok, legkevésbé (22%) a 21 év
alattiak.

Protektoros kesztytit a valaszadok négyotode (80%)
gyakran visel. Ez csak latszolag kedvezs, mert a
keszty(l viszonylag olcson megvasarolhat6, ennek el-
lenére a 21 év alattiak mindéssze kétharmada (66%)
haszndlja. A tobbi korcsoportban az aranyok kozel
azonosak.
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Lakott tertileten beliil a valaszadok tobb mint egy-
harmada (35%) gyakran viseli a térdvédét (ennél
figyelembe kell venni, hogy vannak, akik protektoros
nadragot hasznalnak). Itt is megfigyelhets, hogy a
21 év alattiak milyen kis ardnyban alkalmazzak ezt a
védbeszkozt, pedig viszonylag konnyen hozzaférheto.
A 21 év felettiek esetében a viselés gyakorisaga kozel
egyforma minden korcsoportban.

Lakott tertileten belil a valaszadok kevesebb, mint
kétotode (39%) visel gyakran gerincvédét. Erdekes,
hogy ezt a véddGeszkozt a 21 év alattiak hordjak a leg-
nagyobb (45%) aranyban, talin ezzel kivanjak helyet-
tesiteni a protektoros kabatot. A tébbi korcsoportban
a viselési gyakorisag ardnyai csak kisebb eltérést mu-
tatnak (9. abra).

3. OSSZEFOGLALAS, KOVETKEZTETESEK

A kérdéives adatgyijtés a magyarorszagi motorke-
rékpéarosok tekintetében nem reprezentativ. min-
tavétellel tortént, hanem a motorkerékparosok a
kiilonbozé online médian (hirlevél, facebook, stb.)
keresztill értestultek a kérdoivrol, és onkéntesen val-
lalkoztak a kitSltésre. Azonban a valaszolok nagy sza-
ma és korcsoport szerinti megoszlasa lehet6séget biz-
tosit arra, hogy a hazai motorkerékparosokrol fontos
jellemzoket, osszefiiggéseket allapithassunk meg, és
hasznos kovetkeztetéseket, javaslatokat fogalmazzunk
meg.

A kérd6ivet kitolté motorkerékparosok életkor sze-
rinti megoszldsa normilis eloszldst, a legtobben a
3140 év kozotti korcsoportba tartoznak. A motor-
kerékparozas foként a férfiak kozlekedési modja, ez
tikkrozodik a kérdsivet kitoltk esetében is. A valasz-
adok 95%-a férfi.

Akérdéivet kitoltSk tobb mint fele az elmult 6t évben
részt vett motorkerékparvezetSi engedély megszer-
zéséhez sziikséges képzésen. A motorkerékparosok
tobb mint egyharmada a személygépkocsira érvényes
vezet6i engedély birtokaban, 30 éves kor felett, tovab-
ba tobb mint egytizede 40 éves kor felett szerzett mo-
torkerékparos vezetGi engedélyt. Az idGsebb korban
elkezdett motorkerékpirozas esetén elonyt jelenthet
a kozlekedési szabilyok alaposabb ismerete és gya-
korlatban t6rténé alkalmazasa, a forgalmi helyzetek
felismerése, a felelosségtudat; hatranyként emlitheté
a mozgaskoordinici6 csokkenése, aminek kompen-
zaldsa tobb gyakorlast igényel. Figyelembe véve, hogy
a jarmiivezetSk képességei jelentGsen eltérGek, dltala-
ban a motorkerékparos vezetSi engedély megszerzé-
sénél fokozott figyelmet kell forditani a jarmtikezelés
begyakorlasara a gyakorlati képzésen.

S idiaule

A kérdéivet kitolt6k kétharmada megfelelének
talalta a képzés tanyagit, tematikajat, valamint
id6tartamat. Az elméleti képzés egy részének tav-
oktatasi formaban torténd elsajatitasiban a valasz-
adok alig tobb mint fele venne részt. Tehat az on-
line eszkozoket rendszeresen hasznalok korében
is alacsony ennek az oktatasi modszernek az elfo-
gadottsiga, a szamitégépet nem hasznalok, nem
internetez6k pedig nem is lennének képesek részt
venni a tavoktatasban. Kovetkezésképpen tévedés
és talzott optimizmusnak tiinik az, hogy a tavokta-
tasi forma lehet6ségének megteremtése jelentSsen
atalakitja a gépjarmivezet6-képzést. Az 0j oktatasi
modszerek alkalmazasat timogatni kell, de az igé-
nyekhez kell igazitani annak érdekében, hogy azok
hatékonyan miikodjenek.

A kérdéivet kitoltck tdbb mint kétharmada fokoza-
tossag nélkiil, azonnal a legmagasabb ,A” kategériara
szerezte meg a vezetGi engedélyt. A vizsgalatok alapjan
célszerti lenne a motorkerékpar teljesitményével és a
vezetési gyakorlattal aranyosan, fokozatosan lehetGvé
tenni a magasabb kategériaju vezetGi engedély meg-
szerzését. Ennek egyik modja lehet, hogy az ,A” kate-
goridra érvényes vezetGi engedélyt csak az ,Al” vagy
A korlatozott” vezetSi engedéllyel és legalabb egy-két
éves gyakorlattal lehessen megszerezni, illetve egy 16-
pésben a képzés gyakorlati részének kibovitésével,
vezetéstechnikai tréning teljesitésével, valamint a ve-
szélyhelyzet felismerés szimulatoron torténé oktatisa-
val. Ez utébbival kapcsolatban fontos kiemelni, hogy a
motorkerékpéarosok kétharmada még sosem vett részt
vezetéstechnikai tréningen, azonban kozel négy6tod
része egyetért azzal, hogy az ,A” kateg6ridja motorke-
rékpéarok vezetéséhez sziikséges a vezetéstechnikai tré-
ning. Tehat azok kéziil is nagyon sokan, akik még nem
vettek részt ilyen tréningen.

Figyelmeztets, hogy a 21 év alattiak tobb mint
egytizede a kategéridra érvényes vezet6i engedély
parral. A KSH baleseti statisztikai adatai alapjan a
2004-2010 koézotti idGszakban a személyi sértiléses
balesetet okoz6é motorkerékparosok 17%-a nem
rendelkezett érvényes vezetdi engedéllyel. Ennek
egyik lehetséges oka lehet a vezet6i engedély nél-
kiili gépjarmiivezetés nem elég szigora, igazi vissza-
tart6 er6t nem jelents szankciondlasa (minddssze
szabalysértésnek minésiil és a bintetés néhany tiz-
ezer forint, a koziti ellen6rzés valoszintisége pedig
nagyon alacsony).

A motorkerékparozas gyakorisaga korcsoportonként
jelentSs kiilonbségeket mutat, a fiatalabbak kozott
nagyobb aranyban fordulnak el6 azok, akik minden
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nap motoroznak (az évszak és az idGjarasi koriilmé-
nyek figyelembevételével). Az idGsebb motorkerék-
parosok altalaban tébben hasznaljak hosszabb tarak-
ra a motorkerékparjukat, a fiatalabbak gyakrabban,
de kisebb tavolsagokra.

A kérdéivet kitoltGk kétdtode szerint a motorke-
rékparos kozlekedés veszélyes, tovabbi egytizediik
szerint nagyon veszélyes. A fiatalabb korosztaly
tagjai altalaban veszélyesebbnek tartjak a motor-
kerékparozast, mint az idGsebbek, ami a fiatalab-
bak nagyobb kockazatvallalasaval és a forgalom-
hoz kevésbé alkalmazkodé vezetési stilusaval ma-
gyarazhato6.

A kilénb6zé korcsoportokban kozel egyforma
aranyban vélik Ggy, hogy az ut vonalvezetésének
nem megfelelé (ahhoz képest talzott) sebes-
séggel valo kozlekedés, a gyorshajtas az egyik
legjelentGsebb baleseti tényez6. A megengedett
sebesség tallépése miatt megbiintetett motorke-
rékparosok aranyat korcsoportok szerint vizsgal-
va megallapithatd, hogy a gyorshajtias nem csak a
fiatalabb motorkerékparosokra jellemz6, hanem
minden korcsoportban kozel azonos aranyu.

A megengedett sebességet rendszeresen tallépok
aranya autopalyan, autéuton 15-20% kozott, és
kozel azonos mindegyik korcsoportban, ennek
masfélszerese a lakott tertleten kivili utakon.
Lakott tertileten a gyakran gyorshajtok ardnya
meghaladja a 10%-ot. Az autbpalya kivételével a
gyorshajtas gyakorisaga az életkorral forditottan
aranyos.

A motorkerékparosoknal tapasztalhaté gyorshaj-
tasok magas €s az emiatt megbiintetettek alacsony
aranya indokolja a motorkerékparosok kozuti
ellenorzési modszereinek fejlesztését (az automa-
ta sebességmérdsknél alkalmazott szembdl fénykeé-
pezés nem megfelel a szabélysérté motorkerék-
parosok azonositasara).

A kérdéivet kitoltok tobb mint kétharmada sze-
rint gyakori tényez6 a motorkerékparos balese-
tekben a vezetéstechnikai hiba. Ezt igazolja a
bekévetkezett motorkerékparos balesetek ko-
ribbi elemzése. A motorkerékpar vezetGje éltal
el6idézett személyi sériiléses balesetek felénél a
vezetéstechnikai hiba kisebb-nagyobb mértékben
szerepet jatszik. S6t mas kozlekedési résztvevo
altal okozott balesetek egy része is elkertilhets
lenne a motorkerékpar gyakorlottabb kezelésé-
vel (hatékony vészfékezés, ellenkormanyzas stb.),
ami elsGsorban vezetéstechnikai képzéséken saja-

tithat6 el. Ez egyittal ramutat a B125 jogositvany
bevezetésének rendkiviil magas kozlekedésbiz-
tonsagi kockazatara.

A motorkerékparosok  lathatosiganak  és
észlelhetGségének fokozasa jelentGsen csokkent-
heti a baleseti kockazatot. A lathatésag novelé-
sének egyik modja a motorkerékparos ruhazatot
gyartok Osztonzése olyan anyagok, kiegészits esz-
kozok kifejlesztésére, amelyek jobb fényvisszaverg
képességgel rendelkeznek. Az észlelhetGség a
gépjarmiivezetS-képzés tovabbfejlesztésével javit-
hat6. A motorkerékparosok esetében nagyobb
hangsilyt kell kapnia a ,Jatni és latszani” elvnek
(a KRESZ el6irasat megszegve, sok motorkerék-
paros nem hasznalja lakott teriileten a tompitott
fényszorot), tovabba a megfelelé kozlekedési
szokasok elsajatitasanak, a gépjarmi-holtterek
elkertilésének, a jol felismerheté mozgasvaltoza-
soknak, a parkol6 jarmiivek melletti megfelelé
oldaltavolsagnak, stb. Mas gépjarmiivezetSk sza-
mara a motorkerékparosok kozlekedési, menet-
dinamikai jellemz6inek megismerése kiemelkedS
fontossagu.

A motorozas szezonalis jellegli, és jelentGsen
fiigg az idGjarasi kortlményektSl. A motorke-
rékparosoknak sziikségiik lenne frissit” (fel-
4jit6) tréningekre a szezon elején, illetve mas
gépjarmiivezetSk figyelmének fokozasa is fontos
lenne a motorosok észlelésével kapcsolatosan.

A motorkerékparosok véddfelszerelés hasznalata
lakott tertileten nagyon alacsony gyakorisagti an-
nak ellenére, hogy a vilaszadok tébbsége rendel-
kezik ezekkel az eszkdozokkel. A bukosisak viselé-
sén kiviil a protektoros kesztyi és a kabit viselése
altalanosnak mondhat6, de nem teljes kord. A
védofelszerelések hasznalata lakott tertileten ki-
viil magasabb aranyu, a valaszadok kozel kilencti-
zede visel tobbféle védofelszerelést.

Célszerti lenne a motorkerékparosok segitése a
megfelel6 védofelszerelések kivilasztasanal, vala-
mint sziikséges az eszk6zok — elsGsorban lakott te-
rileten belili — rendszeres viselésének Osztonzé-
se. Tovabba hasznos lenne a kozlekedésbiztonsa-
got javitd eszk6zok innovaciéjanak palyazatokkal
torténd tamogatasa.

A motorkerékparosok kozil sokan tagjai mo-
toros kozosségnek, igy ismereteik bovitésére,
kozlekedési szokasaik kedvezé befolyasolasara
lehetGséget nytjtanak a motoros talalkozok, on-
line féorumok, klubok.
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Untersuchung des Verkehrsverhaltens
von Motorradfahrern durch Be-

fragung mit Fragebogen

Die Wichtigkeit der Untersuchung des Motorradver-

cidents with personal injury explains the importance kehrs ist bedingt durch die Statistik der Strassenver-

and relevance of the examination of motorcycle traf: kehrsunfille mit Personalschiden. Der Anteil der t6d-

fic. The proportion of motorcyclists injured or killed in lich verungliickten oder verletzten Motorradfahrer ist

road traffic accidents significantly exceeds their propor- hoher als ihr Anteil im Gesamtverkehr. Im Vergleich

tion in traffic. Compared to gt GO zu den Pkw sind die Motorrider weniger stabil, sie sind

il f schwieriger erkennbar, und bieten weniger Schutz

are less stable and less visible, and offer less protection
fur ihre Fahrer und Mitfahrer. Wobei in 15 der EU-

to the driver and passenger. While the number of per-
Mitgliedstaaten die Anzahl der todlich verungliickten

sons killed in road traffic accidents dropped an average
Verkehrsteilnehmer zwischen 2001 und 2008 durch-

29 per cent in the 15 member states of the European
schnittlich um 29% gesunken ist, ist die Zahl der tod-

Union between 2001 and 2008, the number of those fa-
lichen Verletzten in Motorradunfillen nur um 4%

injured i idents dro 4
e sistnom R weniger geworden. Deshalb wird die Wichtigkeit der

cent. Thisis the reason why the European Commission’s Vertrgerting e Motorradunille: o hi

Road Safety Policy Orientations for 2010-2020 stress the
importance of reducing motorcycle accidents, thus re-
ducing the number of persons killed or injured in road

traffic accidents,

der dabei verletzen oder getoteten Personen in den
Richtlinien der Europiischen Kommission fiir die Ver-
kehrssicherheit fiir den Zeitraum 2010-2020 besonders

hervorgehoben.
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A cstszasellenallas és a kozati biztonség
6sszefuggese| —nemzetkozi kitekintés és hazai

vizsgalati eredmények

A jelent6s kozlekedésbiztonsagi tényezd, a csiiszasellenallas vizs-
galata rendkiviil fontos feladat. Minden olyan Gj anyag, kutatasi
részeredmény, amely hozzasegit a baleseti helyzetek kialakulasa-
nak csokkentéséhez kiemelt figyelmet érdemel. Az 6sszegezésben
jelzett tovabbi kutatasi eredmények feltehet6en kozelebb visznek
az alapcél — a kozlekedésbiztonsag fokozasa — felé vezetd aton.

Jambor Emese - Borsos Attila
e-mail: jambor.emese@itagbau.hu,
borsosa@sze.hu

1. BEVEZETES

Az utpalyan mérhet6 cstszasellenallas és a kozati
biztonsag osszefliggéseinekvizsgalataval jellemzSen
a fejlett orszagok kozati biztonsagi kutat6i tobb
évtizede aktivan foglalkoznak. Magyarorszagon az
utburkolatfelilet cstszasellenallasanak vizsgalata-
ra két titiigyi miiszaki el6iras létezik (MAUT, 1999;
MAUT, 2009). Ezek az el6irasok tobbek kozott
kilonboz6 ttkategoriak és tipust burkolatok ese-
tében —az orszagos kozutakra kotelezd, a helyi koz-
utakra ajanlott — csuszasellendllasi hatarértékeket
tartalmaznak. A gyakorlatban sajnalatos médon
a csuszasellenallast — az Utiigyi Miiszaki El6iras
(MAUT, 2010) szerint szabalyozott médon — nem
mérik rendszeresen, igy azok kéziti biztonsagra
gyakorolt hatasa sem vizsgalhat6 kovetkezetesen.

Jelen cikkben atfog6 attekintést kivanunk adni a
témaban sziiletett f6bb kutatasi eredményekrél.
Ezt kovetGen tizenot magyarorszagi hely-
szin ASFT (Airport Surface Friction Tester)
csuszasellenallasi értékei és kozati biztonsaga ko-
z0Otti 6sszefiiggéseket vizsgaljuk.

2. IRODALOMKUTATAS

A témaban végzett hazai kutatasok eredménye-
it a 2.1 alfejezetben roviden ismertetjiik. Ezt
kovetGen tovabbi harom alfejezetben mutatjuk
be a nemzetkozi kutatasi eredményeket.

2.1 Hazai kutatasi eredmények

Magyarorszagon a KTI Nonprofit Kft. kiilonb6z6
burkolatfeltjitasi technolégidk forgalombiztonsagi
jellemz6it mérte fel (Gaspar et al., 2010; Gaspar,
2010). Kutatasainak f6 célja az volt, hogy meg-
vizsgalja milyen hatassal van a balesetek szamara
a burkolat felgjitasa, Gj burkolat épitése, illetve a
feltleti bevonas. Az adatfeldolgozas soran nem a
szokasos ANF-értékeket (dtlagos napi forgalom,
jm/nap), hanem a burkolat nehéz tengelysalya
terhelését jellemz6 ANET-értékeket (atlagos napi
egységtengely-athaladas, Et/nap)vette figyelembe.
Kiilénb6zs burkolatvastagsagokat, felajitasi hossza-
kat és id6intervallumokat alapul véve, elGtte-utina
vizsgalattal a baleseti koltségek Osszehasonlitdsaval
megallapitottik, hogy a burkolatfeltjitas rontja a
forgalombiztonsagot, mert ezeken a szakaszokon
minden feldjitds utan nétt a balesetek szaima. Ha-
lilos balesetek esetében ez a névekedés 11-60%
kozott volt. Uj aszfaltréteg épitése szintén a baleset-
szam és baleseti koltségek novekedéséhez vezetett.
Feliileti bevonasok esetében a kis mintaszam mi-
att nem megalapozott kovetkeztetésként megal-
lapitotta, hogy azok inkabb javitjak a biztonsagot,
mintsem rontandk azt. Gyorsforgalmi utakra vo-
natkoztatva a beavatkozdsok biztonsagi szempont-
bol kedvezonek, foutakon viszont kedvezétlennek
bizonyultak.

2.2 A PIARC egyik munkacsoport janak
eredményei (PIARC, 2007)

A PIARC (World Road Association — Utiigyi Vilag-
szervezet) 4.2 szam munkacsoportja jelentésében
(PIARC 2007), — tobbek kozott — a csiszasellen-
allas és a balesetek szama kozotti Osszefliggéseket
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taglalja. Allaspontjuk szerint a csaszasellenallasra
fokozottan kell figyelni olyan helyszineken, ahol
a kozati balesetek szamat és/vagy kimenetelét a
cstszasellenallas javitasaval kovetkezetesen csok-
kenteni/mérsékelni lehet. Ezt a forgalomnagysag-
tol, geometriai kialakitastol, Gtkategoriatol stb. kell
fiiggove tenni. Erre a tobbdimenziés megkozelités-
re hivjak fel a figyelmet az 1. abran lathat6 grafi-
konnal, amely a csiiszasellenallas, a balesetstirtiség
és az ivsugar Osszefliggéseit mutatja.

A bizottsag kiilon vizsgalta az osztott és az osztat-
lan pélyas foutakat. Az 1. abra az osztatlan palyas
A csaszasellenallas,

1. abra: az ivsugar és a

balesetstirtiség Osszefiiggései

csiszasellendlids (SFC)

szakaszokra vonatkozik. Az abrabdl jol kivehet6,
hogy a cstiszasellenallas javalasaval a balesetek sza-
ma csokkend tendenciat mutat. Méréseik szerint
az ivsugar kisebb mértékben ugyan, de szintén

2. abra: A cs
balesetek Ossze

szasellenallas, a textara-mélység és a

ggései

.
e

baleset/100km/év
g

038 byl textira-mélység (mm SMTD)
04 045 g 03

cstszasellendlds (SFC) 055 o

i,

befolyasolja a balesetek szamat, hiszen az fvsugar
csokkenésével a balesetek szima né. Ez a nove-
kedés a jellemzGen alacsonyabb cstszasellenallasi
értékek mellett szembeting. Mig példaul
0,80-as SFC érték (Sideways Force Coefficient,
SCRIM mérékocsival mért oldaliranyd sarlodasi
er6tényezG) mellett az 1750 és 100 méteres ivsu-
garhoz, 100 kilométeres tthosszra rendre kb. 40
és 60 db baleset jut, addig 0,30-as SFC érték mel-
lett 100-r61 160 db-ra valtozik

A fentiekhez hasonl6 4bra késziilt osztatlan pa-
lyas atszakaszokra is, amely a csaszasellenallas, a
balesetstirtiség és a textaramélység Osszefiiggéseit
mutatja (2. dbra).

Hasonl6an az elébb emlitettekhez, a harmadik
tengelyen szerepl6 textGramélység javulisa ala-
csony csiszasellenallasi értékek mellett 6nmaga-
ban is jelentGsen csokkenti a balesetek szamat.
Nagyobb cstszasellenallasi értékek mellett, kevés-
bé ugyan, de a textGramélység javitasival tovabbi
balesetszam-csokkenés érhet6 el.

2.3 Spanyol kutatas (Mayora et al., 2009)

Mayora és Pina széles kord kitekintés utan az
eddigi nemzetkozi eredményeket Osszefoglalta,
majd sajat méréseik alapjan részletes statisztikai
vizsgalatokat végeztek. A tovabbiakban réviden
kitériink nemzetkozi irodalomkutatasuk fébb
eredményeire, majd részletesen mutatjuk be a sa-
Jjat munkajukbol levont kovetkeztetéseket.

2.3.1 Nemzetkozi kitekintés

1959-ben az angol Giles és Sabey az SN, csiiszas-
ellenallas-mérések (40 km/h jarmisebességnél
meért csaszasellenallasi érték) ésa baleseti mutatok
kozotti osszefiiggésekrdl készitettek tanulmanyt.
120 olyan helyszint vizsgaltak, ahol jellemzGen
megcsuszasos balesetek torténtek. Ezeket a hely-
szineket 100 véletlenszerien kivélasztott, azonos
jellemzSkkel és forgalomnagysaggal rendelkezd
helyszinbdl allé kontrollcsoporttal hasonlitottak
Ossze. Arra az eredményre jutottak, hogy a meg-
cstiszasbol ad6do balesetek kockédzata kiugréan
alacsony, ha az SN, értéke nagyobb, mint 65 és
jelentGsen megnd, ha kisebb, mint 50.

1978-ban az Egyesult Allamokban, Blackburn és
munkatarsai az SN, csiszasellenallas-értékeket
nedves utburkolaton tortént balesetek esetében
hatféle atkategoriaban elemezték. Megallapitot-
tdk, hogy 1 egységnyi SN, csuszasellenallasi érték-
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re juté baleseti mutatéban bekévetkezé valtozas
-0,0286 baleset/10° jarmtkilométerre tehetd.

1990-ben Németorszagban Kamplade a szaraz és
nedves utburkolaton tortént balesetek és a csu-
szasellenallas kozotti Osszefiiggések feltarasara
464 db, egyenként 1 km-es hosszlisagti szakaszt
vizsgalt. A nedves utburkolaton regisztralt bal-
eseti mutatok és a SCRIM-mel (Sideway-force
Coefficient Routine Investigation Machine, ol-
daliranyt sarlodasi eré tényezé mérésére szolgald
mérckocsi) meért csuszasellenallas kozott Ossze-
fuggést talalt.

1986-ban a francia Yerpez és Ferrandez kutata-
sukban bemutattik, hogy azok a nedves burkola-
ton tortént balesetek, amelyek csiiszasellenallasi
problémakkal dllnak 6sszefiiggésben, nem min-
dig arra a helyre koncentralédnak, ahol a cst-
szasellenallas értéke alacsony. Ellenkezoleg,
a balesetek olyan helyszineken halmozédnak,
ahol a cstszasellendllds iranti igény nagy. Par
évvel késobb Gothié kiilonb6z6 tipusi utak ada-
tait vizsgalva viszont szoros Osszefiiggést talalt a
SCRIM altal mért cstaszasellenallas-értékek és a
baleseti adatok kozott. A relativ baleseti mutaté
és a pilya csuszasellenallasa kozotti Gsszefiiggést
leir6 gorbék meredekségében az 52 és 55 kozotti
értéktartomanyban éles valtozast tapasztalt.

1991-ben, az Egyesiilt Kiralysigban Roe és mun-
katdrsai arra a kovetkeztetésre jutottak, hogy a
csuszasellenallas abszolit értéke nem a legfonto-
sabb tényezs, ami a baleseti kockazatot kozvetle-
nul befolyasolja. Ez sokkal inkabb az egyes hely-
szineken a megcsiszas relativ kockazatatol fiigg.
Ennek ellenére az Egyesiilt Kiralysagban elfoga-
dott el6iras — 50 km/h-ra vonatkoztatva — mini-
mum SFC-értékeket kovetel meg kiilébnbozé tat-
kategoriak és kiillonbo6zs ttgeometriai jellemz6k
esetén. Ezek olyan vizsgalati minimumeértékek,
amelyek az autopalydk esetében érvényes 0,35-
6s minimum értékt6l a jelz6lampak csomoponti
agaiban érvényes 0,55-6s maximum értékig ter-
jednek.

2000-ben a Pennsylvaniai Kozlekedési Intézetben
Xiao és munkatarsai arra a kovetkeztetésre jutot-
tak, hogy a nedves burkolaton tortént balesetek
szama 60%-kal csokkenthetd, amennyiben a cst-
szasellenallast 33,4-r6l 48-ra noveljuk.

2004-ben Lindenmann svajci kutaté az alla-
mi féathalézat 6000 km-én végzett SCRIM-
méréseket. Elemzései soran 5 év baleseti adatait

vizsgalta, amelyeket a cstszasellenallasi értékek-
kel osszefliggésbe kivant hozni, de kutatasa ered-
ménytelentil végzédott.

Szintén 2004-ben Virginia allamban Kuttesch a
nedves burkolaton bekovetkezett balesetek és a
csuszasellendllds osszefliggését vizsgalta. Statiszti-
kai modszerekkel igazolta, hogy a baleseti mutat6
novekvo értékei mellett a cstiszasellenallas értékei
csokkend tendenciat mutatnak. Arra a kovetkez-
tetésre jutott, hogy az SN, melletti 25-30 célérté-
kek altalanossagban indokoltak, illetve hogy az al-
lamokat 6sszekots autopalyakon a 40-es célérték-
kel a nedves burkolaton bekovetkezett balesetek
szama csokkenthetd.

2007-ben Olaszorszagban Caliendo és munkatérsai
2x2 savos, osztott palyas autopalyakra dolgoztak ki
balesetszam becslé modellt. Arra az eredményre
jutottak, hogy a nedves burkolat jelentGsen no-
veli a balesetek szamat. Modelljiikkben a SCRIM
csuszasellenallasi egyttthatét (SFC), mint magya-
razo valtoz6t nem taldltak szignifikansnak.

2008-ban Washington allamban Milton és mun-
katarsai kevert (véletlen paraméteres) Logit mo-
dellt valasztottak a baleseti kimenetel eloszlasanak
becslésére. A balesetek kimenetelének tekinte-
tében harom kategoériat (anyagi kar, lehetséges
sériilés és személyi sérilés) kilonboztettek meg.
Novekvé cstiszasellenallasi érték mellett csokkend
valoszintiséget mértek a lehetséges sériilések te-
kintetében, az anyagi karos és a személyi sériiléses
balesetek esetében pedig novekvé valoszintiséget.

2.3.2 Spanyol kutatasi eredmények

Mayora és Pina SCRIM mérGkocsival Osszesen
3450 km 2x1 savos spanyol féaton mért. Nedves és
szaraz palyan tortént baleseteket egyarant vizsgal-
tak. 1758 km-nyi eredményes mérésiiket 500 m-es
szakaszokra osztottdk fel. Az adatbéazisba ezeknek
az 500 m-es szakaszoknak két Otéves periodusra
vonatkoztatott atlagos értékeit vitték be. Az orsza-
gos féutak geometriai adatait, a szaraz és a nedves
palyan bekovetkezett személyi sértiléses balesetek
adatait (1993-1997 kozott és 1998-2002 kozott) a
nemzeti adatbazisb6l nyerték. 3778 balesetet az
els6 6t évben regisztraltak. Ebbol 632 (17%) ned-
ves burkolaton kovetkezett be, 3146 (83%) szaraz
burkolaton. A masodik 6téves periodusban Ossze-
sen 4264 baleset tortént, ebbdl 753 (18%) ned-
ves burkolaton és 3511 (82%) szaraz burkolaton.
A 3516 helyszinen rendelkezésre alltak vizszintes
vonalvezetési és csuszasellenallasi adatok, amelyek
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alapjan a helyszineket kate- 3
gorizaltak (1. tablazat). o

abra: Baleseti adatok és a csuszasellenallas Osszefiiggései a burkolat

allapota szerint

WSFC<40 WJ0<SFC<4S wAS<SFC<S0 W50<SFC<S5 w3SSSSFC60 wSCP60

A 3. és a 4. abra a csuiszasel-
lenéllas, valamint az fvsugar
fiiggvényében a baleseti mu-
tat6 alakulasat mutatjak. A
csuszasellenallas novekedé-
sével mind a nedves, mind
a szaraz burkolaton bekovet-
kezett balesetek szamaban
csOkkenés figyelheté meg.

A nedves burkolaton beko-
vetkezett balesetek szama iv-

Budescti mutaté (balevetaim'$ év)
8

ben szignifikansan nagyobb P Lt

volt, mint egyenesben. Az R0t Baaia it

atlagos baleseti mutaté iv- il B ;

ben 0,23 baleset/b év volt nedves burkolaton 1993-1997  nedvesburkolaton 19982002 szdraz buskolaton 1993-1997 szraz burkolaton 1598-2002

az els6é idGszakban, és 0,29
a masodikban. Egyenesben
az atlagos baleseti mutat6 4
mindkét periodusban 0,13
volt. Szaraz burkolaton nem
mutatkozott szignifikans kii-
lénbség az atlagos baleseti
ratak kozott. Az atlagos bal- 1,00
eseti mutat6 ivben periédu- |2
sonként 0,90 és 1,01 volt, gm
i

. abra: Baleseti adatok és az ivsugar osszefiiggései a burkolat allapota

szerint

®R<250m ®250m<R<500m ®250m<R<S00m ®egyenes

1,02
1.01 1,00 0,98

egyenesben pedig 0,88 és
0,98.

0,347,335

Vizsgélataik sordn bizonyi-
tottak, hogy egy bizonyos 0.20
SFC-érték felett a balesetek 3
szama szignifikansan csok- 9oy
ken. Szamitasaik szerint, ha
a csuszasellenallas  értéke
50-nél kisebb, és ezt valamilyen beavatkozassal (pl. 1. tablazat: Utgeometriai és csuszasellenallasi
feltileti érdesitéssel) 60-ra noveljiik, akkor a balese- — ESTEEHIHIS

tek szama 68%-kal csokken (2. tablazat).

Vonalvezetés
Ugyanezen vizsgéilat szlirt mintara is elkészilt, Al Egyenes
amelyben csak az ives helyszinek szerepeltek mind A9: fv. R>500m
a beavatkozas helyszinein, mind a kontroll csoport- i , -
ban. Ebben az esetben az atlagos biztonsagi hatas A3: Iv, %5 0 m<R< 500m
anedves burkolaton bekovetkezett balesetek eseté- A4 Iv, R<250 m.
ben 84%-os csokkenésre tehets (3. tablazat). Cstiszasellenallas
Vizsgaltak tovabba azt is, hogy a nedves burkola- o piidMes
ton bekovetkezett balesetek esetében a baleseti B2: 40 <SCRIM=45
rataban mely SFC-értékeknél tapasztalhato szigni- B3: 45<SCRIM<50
fikans novekedés. Egyenesben és az 500 m-esnél .
kisebb sugarti fvekben ezt a SCRIM kiiszobértéket e o e
55-ben, 500 méternél nagyobb sugart ivekben 60- B5: 55<SCRIM=60
ban allapitottik meg. B7: SCRIM>60

R VUL
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2. tablazat: Csuszasellenallast javito beavatkozas el6tt és utan mert

értékek

—nedves burkolaton bekovet-
kezett személyi sériiléses és
halalos kimeneteli balese-

Nedves burkolaton P tek; ' i
tArtént balesatek Esélyhanyados —az el6bbi ketts kombinacio-

At | Sz6- 95%-o0s kon- i J2- S
el6tte | utina } fidencia in- Az egyes valtozok vizsgalatara
lag | ras tervallim egy- és kétdimenzids tablaza-
Beavat- tokat, valamint tobbvaltozos
kozasi 120 94 modellt alkalmaztak. Kiilonos
csoport 1.68(0.173| 1,192,385  |54.717| figyelmet forditottak a cstiszas-
Kontroll ellenallas és a textiramélység
csoport g 27 baleseti ratara gyakorolt hata-

3. tablazat: Csuszasellenallast javito beavatkozas el6tt és utan mért

értékek ivekben

sanak szamszerusitésére.

Tobbvaltozos modelljiket az
alabbi képlet alapjan alkalmaz-

Nedves burko- tak:
laton tortént Esélyhanyados 1 évre jut6 balesetek szama =
balesetek - ANF x e*
At Fgpa. 95%-o0s kon- X ANF - atlagos napi forgalom,
el6tte | utana e fidencia in- L - kilénbozé atjellemzék
lag | ras 5 5
tervallum stlyozott Osszege
Beavat-
kozasi 96 79 Az elemzés soran azt feltéte-
csoport 1.84/0.196 1,252,770  |46.448| lezték, hogy a 10 m-es hosz
Kontroll | e 164 sz0isdgll osztott Gtszakaszokon
Csoport bekovetkezd balesetek Pois-

Osszességében bizonyitottak, hogy az tutburkolat
csuszasellenallasinak megfelelé szinten tartisa
biztonsagosabb kozlekedést eredményez, és hogy
annak javitasa a nedves burkolaton tortént regiszt-
ralt balesetek szamat jelentGsen csokkentette.

2.4 Uj—Zélandi vizsgalatok (Davies et al., 2005)

Davies és munkatarsai publikaciojukban Osszefiig-
géstkerestek az itgeometria (vizszintes vonalvezetés,
hossz- és keresztiranyu esés), a burkolat dllapota (ér-
desség, keréknyomvalyG-mélység, textiramélység,
csuszasellenallas), az Gt besorolasa (regionalis, bel-
tertileti/kiiltertileti jelleg, atmend forgalmu utak)
€s a balesetek szama kozott. Vizsgalataik bemend
adataiként az Uj-Zéland teljes halozatin (22 000
km) 1997 6ta évente SCRIM-mel végzett mérések
szolgaltak. E mérésekkel egy id6ben az ut allapotat
€s geometriai jellemz6it is rogzitik.

A balesetek négy csoportjat vizsgaltak:

— Osszes baleset: személyi sériiléses és halalos
kimeneteld balesetek;

— személyi sériiléses és haldlos kimeneteli balese-
tek egyes (el6zés és sawviltas, frontalis, palyael-
hagyasos, rafutisos) balesettipusokkal;

son-eloszlast kovetnek.

Kutatasaik soran bebizonyitottak, hogy ha az
SFC-t 0,35-r61 0,45-re, vagy 0,55-r61 0,65-re novel-
jiik, az az Osszes baleset szamat 20 %-kal csokkenti.
A nedves utpalyan tortént balesetek esetében a
csokkenés 35% koruli. A csuszasellenallas és a re-
lativ baleseti mutaté Osszefiiggéseit a négy baleseti
csoportban az 5. abra mutatja.

Az 5. abran a fiiggoleges tengelyen a relativ bal-
eseti mutato6 lathato, a vizszintes tengelyen pedig
az SFC értéke. A piros vonal az 1. (Osszes baleset),
afekete a 2. (egyes balesettipusok), a kék a 3. (0sz-
szes baleset nedves burkolaton), a zold a 4. (egyes
burkolattipusok nedves burkolaton) baleseti cso-
port esetében szamitott baleseti mutat6 és az SFC
Osszefiiggéseit mutatja.

3. MAGYARORSZAGI VIZSGALATOK

A Colas Hungaria Kft. a Magyar Kozat Zrt. meg-
rendelésére 2008-ban tizenoét, a megrendel6 al-
tal kivalasztott balesetveszélyes szakaszon ASFT-
berendezéssel csuszasellenallas-méréseket vég-
zett. A szakaszok jellemzéen ivben fekszenek, és
—a 8. ut kivételével — 2x1 savosak.
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5. abra: Baleseti rata és az SFC érték osszefiiggése

a
S

relativ baleseti mutaté (baleset/1 o® jmkm)
a 8 % 8 &

o

|

=

0,30 035 040 045 0,50 0,55 0.60 0,65 0,70
SFC érték

Annak érdekében, hogy a baleseti helyszinen lévé
burkolat csiiszasellenallasa és a baleset bekovetke-
z€si valoszintsége kozott sszefuiggést lehessen ki-
mutatni, a Colas tanulmanyaban (Colas, 2010) a
baleseti helyszin el6tt és utana lévé ttszakasz cst-
szasellenallasat 500-500 m hossziisagban vizsgalta.

A két osszekot6 at, 1101. és 6701., a csuszasellen-
allas szempontjabol az UT 2-2.127:2009 jeld Ut-
tigyi Miiszaki El6iras (MAUT, 2009) szerint a III.
kategoriaba tartozik, igy a 0,45 SFT beavatkozési
hatarérték vonatkozik ra. (Az SFT érték az ASFT
mérdkocsival mért, attal parhuzamos strlodasi
erétényezs). A tobbi szakasz az I. kategoriaba so-

A vizsgalt szakaszok baleseti helyszineinek km-
szelvényeit, az elGtte és az utana lévé 500-500 m-es
szakaszokon a 10 méteres atlagértékekbdl szami-
tott SFT dtlagokat a 4. tablazatban foglaltik dssze.

A mérésekb6l grafikonok késziiltek, amelyekbél jol
lathat6, hogy a mérési eredmények a beavatkozasi
hatédrhoz képest hol helyezkednek el. Itt csak a két
legrosszabb cstiszasellenallassal rendelkezé szakaszt
mutagjuk be. A sirga szinnel kiemelt szelvényszamok
a baleseti helyszineket jelolik, a kék szinti vizszintes
vonalak pedig az SFT beavatkozasi hatarértéket.

Az 1. (6. abra), valamint a 1101. tton (7. dbra)
hat-hat baleseti szelvényszam van, ahol a cstszas-
ellenallas a beavatkozasi hatarérték (rendre 0,7 és
0,45) alatti. A tobbi vizsgalt szakaszon is szerepel-
nek olyan baleseti helyszinek, ahol a mérési ered-
meény a hatarérték alatti. A tizen6tbél 6t olyan sza-
kasz van —a 31. Gt mindkét vizsgalt szakasza, a 85.
at masodik szakasza, valamint a 67. it és a 6701.
at —, ahol a csuiszasellenallas-értékek minden bal-
eseti helyszinen megfelelGek.

4. BALESETI ADATOK FELDOLGOZASA ES
ELEMZESE

A 4. tablazatban felsorolt szakaszok baleseti és for-
galmi adatait a 2004 és a 2009 kozotti idSszakra

rolhatd, 0,7 SFT beavatkozasi hatarértékkel. gytjtottiik Ossze (5. tablazat). Kigytjtottiik a halalos,

4. tablazat: A vizsgalt szakaszok atlagos SFT értékei

SFT atlag
Ut sshina Szelvény Baleseti El6tte Utana
helyszin 500m 500m
1. i 514853-57+007 0.6 0.6 0.75
8. Gt 44107348+358 0.69 0.8 0.71
31. Gt 241668-27+540 0.84 0.71 0.81
31. Gt 62+420-69+003 0.8 0.8 0.82
40 it 91+535-30+720 0.74 0.74 0.74
57 Gt 33+950-38+270 0.73 0.77 0.72
66. it 1+891-9+543 0.71 0.77 0.77
67. Gt 36+252-38+953 0.85 0.85 0.8
73 Gt 0+688-10+932 0.69 0.71 0.71
82. it 30-+060-36+480 0.82 0.95 0.69
85, it 2+110-12+627 0.66 0.65 0.64
85. Gt 61+500-64+000 0.81 0.76 0.76 |
85. 1t 64-+500-66+500 0.66 0.71 0.63 1
1101 at 1+880-6+977 0.37 0.35 0.58 |
6701. Gt 0+000-5+555 0.74 0.81 0.79
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a sulyos, a konnyt baleseteket, az ivben és a nedves
utpalyan bekovetkezett baleseteket, valamint a bal-
esetben résztvevok tekintetében a személygépkocsis
és a motorkerékparos baleseteket. Vizsgaltuk tovab-
ba a balesetek okat, valamint jellegét is, killon hang-
salyt fektetve a palyaelhagyasos balesetekre.

A 2004 és 2009 kozotti idészakban a kivalasztott
15 szakaszon osszesen 216 balesetet szamoltunk
Ossze. A balesetek 65%-a (140 db) ivben tortént,
ezek tilnyomo tobbsége (kozel 85%-a) palyael-
hagyasos baleset. A pilyaelhagyasos balesetek a
teljes mintaban is jelentSs aranyt képviselnek, az
osszes balesetnek kicsivel tobb, mint 70%-a sorol-
hat6 ebbe a baleseti tipusba.

5. abra: Az 1. uton meért csuszasellenallas értékek

A legtobb esetben — 168 alkalommal — a nem
megfelel6 sebesség a baleseti ok. A baleseti okok
kozott szerepeltek még: iitkozés korforgalom-
bol torténé kihaladaskor, oOsszetitkozés szembe
keresztezodésben, titkozés hatulrol savvaltas kozben,
egyirany kanyarodo6 oOsszetitkozés, gyalogos eliitése,
osszetitkozés egyenesben hatulrol, utoléréses baleset
megallasnal, keresztiranya titk6zés keresztez6désben,
kanyarodé jarmivek osszetitkozése.

A balesetet okoz6 jarmi a legtobb esetben — 162
alkalommal — személygépkocsi volt. Kisebb szamban
— 34-szer — fordult el6 motorkerékpar, 19 esetben
teheraut6, 1-1 esetben autébusz és gyalogos. Erde-
kesség, hogy egy helyszinen, az 1. Giton a 11-bél 10
esetben  motorkerékpa-
ros baleset tortént, ezek
mindegyike palyaelhagya-
sos baleset volt.

s
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= 0.6
§ 05 1 i
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0.2 | N
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0 ‘ 1.
i=3 (=3 (=3 =3 (=1
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56+780

Latasi viszonyok tekinte-
tében a legtobb baleset
nappal tortént. A burkolat
allapotat tekintve 118 eset-
ben szaraz volt a burkolat,
98 esetben pedig nedves.

A baleseti adatokbol sza-
molt személyi sértiléses
relativ baleseti mutat6 és
balesetstirtiség:

56+760
56+720
56+700

56+740

5. tablazat: A baleseti adatok oOsszesitése

P baleset halalos salyos koénnyd ivben nedves mk
Gejele | py | by | (dby | ) | (db) | dny |BK@D| (g
5 11 1 6 5 11 1 1 10
8. 11 1 2 8 2 2 5 3
31. 10 1 3 6 4 2 6 2
31. 14 1 7 6 9 6 13 2
40. 24 1 8 15 18 8 22 1
57. 16 6 10 9 11 16 ;
66. 16 : 9 g 13 3 6 9
67. 9 1 2 6 6 3 8 !
13 11 . 3 8 9 9 8 1
82. 14 1 6 7 10 10 11 2
85. 13 2 5 6 10 4 10
85. 19 1 5 13 7 9 15
85. 15 2 3 10 6 11 15 .
1101. 10 2 3 5 5 4 8 1
6701. 23 1 8 14 21 15 18 3

sl
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B = B x10*
"7 ANF x1x 365 xt

ahol:
B — személyi sériiléses relativ baleseti mutato
[baleset/10%mkm],

B-at évalatt bekovetkezett személyi sériiléses bal-
esetek szama,

ANF - étlagos napi forgalom [jarmii/nap] (6 év at-
laga),

1 - szakaszhossz (km),

t —vizsgalati évek szama

B,:B

{

ahol:
B — balesetstirtiség [bal-

grafikonon abrazoltuk, hogy a cstszasellenallds
és a baleseti mutatoszamok kozott a nemzetkozi
példakhoz hasonlo Osszefiiggéseket lehessen ki-
mutatni. Hairom baleseti mutatészam csoportot
(Osszes baleset, nedves és szaraz burkolaton tor-
tént balesetek) kiilonitettink el (6. tdblazat).

A 8. abran a 10° jmkm-re jutod Osszes személyi sérii-
léses baleset, a 9. abran pedig a 10° jmkm-re juto,
nedves burkolaton bekovetkezett személyi sériilé-
ses baleset és az SFT értékek osszefiiggése lathato.
Ezekbdl az abrakbol arra a kovetkeztetésre jutha-

7. abra: A 1101. aton mért csaszasellenallas adatok

eset/100m],

B — a t év alatt bekovet-
kezett személyi sériiléses
balesetek szama (jelen
esetben 6 év),

1 — szakaszhossz (km)

SFT érték

A szamitott két baleseti
mutaté mindegyikét a
helyszineken mért SFT
értékekkel

2+900
2+910
2+920
2+930
2+940

2+950

2+960
2+970
2+980
2+990

3+000
3+010

3+020 |—
3+050

3+060

3+090 |8

3+080

mérési hely

Osszevetve

6. tablazat: Baleseti mutatok a 15 helyszinen

Relativ baleseti mutato Balesetstiriséeg

(baleset/10%mkm) (baleset/100m)
Ut jele Bzigiifk Nggies ANF hS:;azk?li;) Osszes | Nedves Srz;- Osszes | Nedves iz;-
i 11 1 4913 0.31 3.30 :1:4/0.807 1131005k} 3:55 11 10:32 1 8.23
8. 11 2 20583 0.36 0.68 | 0.12 | 0.56 | 3.07 | 0.56 | 2.51
31. 10 2 10481 0.30 145 | 029 | 1.16 | 333 | 0.67 | 2.67
g?»l. 14 6 4118 0.50 3:11 1.88 .]5:1.77 1. 2:80..1.1.20"].11.60
40. 24 8 2672 0.40 10.25 | 3.42 | 6.84 | 6.00 | 2.00 | 4.00
57. 16 11 15698 0.28 1.66 | 1.14 | 0.52 | 5.71 393 | 1.79
66. 16 3 7702 0.37 2.60 | 0.49 | 2.11 | 438 | 0.82 | 3.56
67. 9 3 9011 0.40 1.14" | 0.88' "|:0.76 | 225 " 0.75 4150
73. 1L 9 7254 0.36 1.95 1.69 | 035 | 3.09 | 2,63 | 0.56
82. 14 10 4175 0.49 3.11 222 |1 0.89 | 284 | 203 | 0.81
85. 13 4 12810 0.30 155 | 048 | 1.07 | 433 | 1.33 | 3.00
85. 19 9 7845 0.50 221 1.05 | 1.16 | 3.80 | 1.80 | 2.00
85. 15 11 7845 0.40 2.18 1.60 | 0.58 | 3.75 | 2.75 | 1.00
1101. 10 4 5551 0.25 3.29 1.32 | 1.97 | 4.00 | 1.60 | 2.40
6701. 23 15 8055 0.40 326 | 213 | 1.13 | 575 | 3.75 | 2.00
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8. abra: Az SFT értékek és a baleseti mutatok Osszefiiggései az

egyes szakaszokon az 0sszes balesetre vonatkoztatva

]
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=
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|
]
3
ol

0.4 0.5 0.6
SFT érték

0.2 03

kovetkeztetéseket  le-

vonni.

—A csuszasellenallas SFT
értéke egy helyszin kiveé-
telével 0,6 és 0,9 kozot-

R ti, igy viszonylag sziik a

vizsgalt tartomany, amit

mindenképp az alacso-
nyabb értékek iranyaba
is ki kell terjeszteni.

. uw 5. OSSZEGZES
*
* i *
£ *% A tanulmany célja az Gt
> ] palya  cstszasellenallisa
0.7 08 09 és a kozati biztonsag 6sz-

szefiiggéseinek feltirasa.
Részletes nemzetkozi iro-

tunk, hogy ezen a tizenot szakaszon, e mérések alap-
jan sajnos nem allithat6 fel osszefiiggés. Ugyanezen
grafikonokat elkészitettiik a balesetstirtiség eseté-
ben is, ezek is hasonl6 eredményt mutattak.

Ugyanezt a vizsgélatot a kizarolag palyaelhagyéasos bal-
esetekre is elvégeztiik, hiszen ezek esetében felmertil,
hogy valoban a csiiszasellenallas alacsony értéke veze-
tett a baleset kialakulasdhoz. Azonban itt is hasonlé
eredmények sziilettek, mint az el6z6 két esetben.

A vizsgalat ,eredménytelenségét” alapvetGen az

alabbiak okozzak:

— Gsak 15 helyszint, 6sszesen 5,61 km-t vizsgal-
tunk. A hasonl6é nemzetkozi kutatasokat tobb
ezer km hosszon végezték, nyilvanvald, hogy
ilyen kis mintdb6l nem lehet messzemend

9. abra: Az SFT értékek és a baleseti mutatok oOsszefiiggései az egyes

szakaszokon a nedves palyan tortént balesetekre vonatkoztatva

dalomkutatast kovetSen, egy kis elemszama hazai
mintit elemeztiink.

Megillapithat6, hogy a fejlett orszagokban a cstiszas-
ellenallas és a balesetek osszefiiggéseinek vizsgalata-
val kévetkezetesen foglalkoznak az altalanos 6sszefiig-
gések feltarasan tal a kiiszobértékek meghatarozasat
is célul tiizve.

A tizen6t hazai helyszinen mért csiszasellenallasi
értékeket baleseti mutatokkal osszevetettiik, kilon
vizsgalva a nedves és a szaraz burkolaton tortént
baleseteket, valamint a palyaelhagyasos baleseteket.
Ezekbdl az a kovetkeztetés vonhato le, hogy a va-
lasztott nagysagii és jellegli minta alapjan nem lehet
konkrét Osszefliggést taldlni a baleseti mutatok és a
burkolat csaszasellendllasa kozott, még akkor sem,
ha a balesetes helyszinen a
cstuszasellenallasi  érték
nem megfeleld.

A nemzetkozi példakbol

»
%)

+ kiindulva kerestiik az 6sz-
szefliggést az utburkolat

w

cstuszasellenallasa és a bal-

N
“w

eseti adatok kozott. A koz-
. ati balesetek bekovetkezé-

»

se — hasonléan az egyéb
véletlenszeri események-

gt
%)

¢ hez — szamos hiba, sza-

o
w

‘ balytalansag, a forgalom-
nagysag, az Ut geometriai

Relativ baleseti mutatd (személyi sériiléses baleset/10¢ jmkm)

o

- kialakitasa (pl. ifvsugdr,

hosszesés), nedves vagy
szaraz. burkolat egyiittes
megjelenésének tulajdo-

0.7 08 09

nithat6. Annak megalla-
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pitasa azonban, hogy a csuszasellenallas Gnmagaban
mikor vezet balesetek kialakuldsihoz, meglehetGsen
bonyolult feladat. Az elemzés sordn tobb lehetGséget
is vizsgaltunk a minél pontosabb eredmény érdeké-
ben.

A téma nemzetkozi irodalmat tanulmanyozva megal-
lapitottuk, hogy a baleseti adatokat tobb ezer kilomé-
teres Utszakaszon meért csuszasellendllds értékekkel
vetették Ossze. Megjegyzendd, hogy egyes esetekben
még igy sem tudtak egyértelmi osszefiiggést feldllita-
ni. A vizsgalodast tehat egy nagyobb szamii mintan,
gondosan kivalasztott szakaszokon célszerd tovabb-
folytatni.

Ennek megfeleléen a kutatasi munka kibovitését
tliztiik ki célul: , Az Gt geometriai és palyajellemzéinek
kozati forgalombiztonsagra gyakorolt hatasdnak mo-
dellezése” cimi kutatasi témaban az alabbiakra kelle-
ne valaszt kapni:

Az 0t geometriai (iv, hosszesés, oldalesés, tilemelés,
burkolatszélesség) és burkolatjellemzsi (keréknyom-
valyt, csuszasellenallas, mikro- és makroérdesség)
egyenként és kombinalva hogyan befolyasoljak a koz-
uti biztonsagot, kitérve az egyes balesettipusokra (pl.
rafutasos, palyaelhagyésos)?

Van-e szerepe a cstszasellendllasnak a balesetek meg-
torténtében és kimenetelében?

Anemzetkozileg bizonyitott 6sszefiiggések és kiiszob-
értékek hazai adatokkal is igazolhatoak-e?

AN | %
Vo 8

The connections between skid
resistance and road safety - an
international review and
current national research results
The connections between road safety and the skid re-
sistance measured on the road surface have been an
extensive area of research for road safety researchers in
developed countries for decades. In Hungary, there are
two different road technical regulations for measuring
of the skid resistance of the road surface. These regula-
tions define, among others, skid resistance thresholds
for different road categories and for different types of
road surface, which are mandatory on national public
roads and recommended on local public roads. In prac-
tice, however, skid resistance is, regrettably, not regularly
measured, therefore its effect on road safety cannot be
consistently researched.

\
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7 hinoe des Claiwid i
und der Strassenverkehrssicherheit —
Priifergebnisse in Ungarn
Die Forscher der Strassenverkehrssicherheit in den
hochentwickelten Lindern beschiftigen sich schon
seit Jahrzehnten mit dem Zusammenhang zwischen
dem auf den Strassenbeligen gemessenen Gleitwider-
stand und der Sicherheit. In Ungarmn es gibt zwei tech-
nische Vorschriften im Strassenwesen fiir die Priifung
des Gleitwidersands. In diesen Vorschriften werden
unter anderen die Gleitwiderstands-Grenzwerte fiir die
verschiedenen Strassenkategorien und Strassenbelag-
Typen definiert. Diese Grenzwerte sind verbindlich
fir die Hauptstrassen und empfohlen fiir die lokalen
Strassen. Der Gleitwiderstand wird aber in der Praxis
leider nicht regelmassig geprift, demzufolge kann sei-
ne Auswirkung auf die Strassenverkehrssicherheit nicht
konsequent untersucht werden.
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I i kozlekedés

A hazai koziti dijtorténelem bemutatasa

Az infrastruktara, ezen beldl a koézathalozat fejlesztése és fenn-
tartasa — a cikk tanuisaga szerint is — szinte az 6kortol jellemezte a
terulettel kapcsolatos igénybevétel szerteagazo kérdéseit. Abszo-
lat igazsagos megoldas, természetesen, e kérdésben sem talalha-
t0, de torekedni kell arra, hogy az igénybevevok és az allam sza-
mara egyarant elfogadhaté6 megoldas sziilessen. RemélhetGen az
el6készités és talan a bevezetés el6tt allo elektronikus utdijszedési
modszer megkozeliti majd a mindkét oldal részérdl jelentkezd

elvarasokat.

Toldi Miklés, Dr. Mészaros

Ferenc, Siposs Arpad
e-mail: toldi.m@gmail.com,
fmeszaros@kgazd.bme.hu,

siposs.arpad@kkk.gov.hu

1. BEVEZETES

A kozlekedés jelentGségét Széchenyi Istvan grof,
az els6 fiiggetlen magyar kormany kézmunka- és
kozlekedéstiigyi minisztere igy jellemezte 1848-
ban: Midon a kozlekedesi tigyek rendezésében
hazank felviragzasanak talpkoveit akarjuk letenni,
ne felejtsiik, hogy ez altal egyszersmind viszonyaink
egesz épiiletét éringiik ... ",

Az itt bemutatott cikk atfogé képet ad a hazai tthasz-
nalati dijrendszer alakulasir6l az 6kortol napjainkig
bezéroélag. Mivel a dijtérténelem szorosan egytitt mo-
zog a kozlekedéspolitika és az infrastruktira-fejlesztés
kérdésével, valamint az orszag gazdasagi és kulturilis
berendezkedésének alakulasaval, ezért az egyes kor-
szakok dijtorténelmének bemutatisa nem nélkiiloz-
heti a tagabb kitekintést.

2. AZ OKORTOL A HONFOGLALASIG

Az Okort6l (egészen a 19. szazad végéig) az Gitinfrastruk-
tara elemeit piaci arunak, joszagnak tekintették, amelye-
ket kézvetlen dijak ellenében lehetett igénybe venni. A
mai Magyarorszig tertiletén elGszor a rémaiak 1étesitet-
tek szildrd burkolatt tithalézatot, mivel hadészati, gazda-
sagi és kozigazgatasi érdekeik ezt megkovetelték.

A rémai miutakkal ellentétben, a Pannoénia tertile-
tét a romai hoditast megel6zéen benépesits (kelta,
dak) népek altal épitett, kezdetleges (f6ldutakbol,
dorongutakbol és gazlokbol all6) halézat marad-
vanyai nem maradtak fent. Az egyik legjelentGsebb
oOkori kereskedelmi utvonalnak szamité, a mai
Szombathely tertiletén atvezetG “borostyanké at”
romjai azonban maig fennmaradtak. Egy, a Kr.e. 5.
szazadban kiadott torvénygytjtemény mar kilon
foglalkozik a kézutak kialakitasi elveivel, elsGsorban a
hadaszati, stratégiai szempontok figyelembevételével
(szé€lesség, lejtés, vonalvezetés) [1].

Mar a romai jogalkotds is megkiilonboztetett koz-
utakat és maganutat, el6bbi fenntartasa allami fel-
adat volt, mig a birtokosoknak sajat koltségen kellett
kapcsolatot teremteni foldbirtokuk és valamely hadi
vagy kereskedelmi tutvonal kozott. Az utak feliigyele-
tére, azok jelentGségének megfelelé rangi hivatal-
nokokat (curatorok, consulok) jeloltek ki. A Romai
Birodalom legnagyobb kiterjedéséta Kr.e. 1. szazadra
érte el. A provincidk védelme, gazdasagi kihasznalasa
és az egységes kozigazgatas megvalositasa érdekében
ekkorra a birodalom tertiletén létrehozott uthdlozat
hossza elérte a 90 000 km-t [1]. A birodalom bukasa
utan karbantartas hianyaban ezen utak elhasznalod-
tak, és a honfoglalas idGszakara mar kozlekedésre al-
kalmatlanna valtak.

3. A HONFOGLALASTOL A KIEGYEZESIG

Az tthélozat fejlédése a 12. szazad masodik felében, a
gazdasagi élet fellendiilésével parhuzamosan indult
meg. Hatalmuk megszilirditasa érdekében a kirdlyok
gyakran adomanyoztak a teriletekkel egyttt vamsze-

1 1602. évi, XV.tc. (részlet)
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dési jogot is egyhazi testilleteknek és tehetGsebb vilagi
személyeknek. A vamszedési jogot a kitiintetett szolgal-
tatasi szinvonalat nygjto kereskedelmi utakhoz, hidak-
hoz és révekhez kototek, ezek voltak az tigynevezett Gt-,
rév- és hidvamok. A vamengedélyesek kotelesek voltak
a vamtargyak karbantartasarol gondoskodni. Az allam-
alapitds utani elsé szazadokban az utak kialakitasa és
vonalvezetése jellemzGen hadaszati szempontok alapjan
tortént, és a jelentSsebb atépitések pedig a hadjaratok-
hoz kotédtek. Ezt a kapesolatot titkrozi a fontosabb it
vonalak esetén a ,hadi Gt” megnevezés, amely a tihanyi
apatsag alapitolevele révén irasban is fennmaradt: ,,(...)
fehervaru rea meneh hodu vt rea (...)"* A kereske-
delem fellendiilése miatt a 13. szazadtol fontossd valt a
kereskedelmi titvonalak biztositasa, ugyanakkor nyilvan-
valova valtak a kereskedelmi forgalom szabalyozasaban
rejlé gazdasagi haszonszerzés lehetSségei is [2].

Pontosan szabalyoztdk a vamokat és vamszedési jo-

gokat és gyarapodtak a kozlekedési infrastruktira

fejlesztéséhez és fenntartasahoz koézvetlentl nem

kotédo dijak és korlatozasok [2]:

— A kereskedéket adott utak hasznalatara kotelezték,
amelyeken a kozhatalom ellendrizte és adoztat-
ta Gket a sajat javara. Az “uthasznilati kényszert”
megszegd, (n. ,al-utakon” utazé kereskeddk arujat
elkoboztak.

—A nagyobb varosok arumegallité jogot kaptak,
amelynek lényege az a rendelkezés, ami alapjan
a varosok kotelezhették az igazgatasi terdletiikon
athalado kereskeddket arra, hogy aruikat eladasra
kinaljak a varoson beltl.

Az atvamokat a nemeseknek is meg kellett fizetni,
ugyanakkor az tthasznalati kényszer rajuk mar nem
vonatkozott, igy elkeriilhették a vamhelyeket.

A kézépkorban kialakult kozathalozat, amely 1410-
t6l méar a Dunan étvezet$ dllando colophiddal is ki-
egésziilt, a mai vasuti févonalak irdnyait kovette, és
szinte kizdrolag kereskedelmi forgalom zajlott rajta.
A személyforgalom az utak rossz mindsége és a kora-
beli kulturilis viszonyok miatt nem volt jelentds [2].

A fent emlitett titdijszedés-szabalyozasi torekvésekkel
ellentétben az tithalozat fenntartasa terén alig tortént
viltozas. A kézutak mar az Arpad-hézi kirdlyok kora
6ta a varmegyék és nem az allamhatalom kezelésé-
ben voltak, igy az allami érdekek nem érvényestiltek.
Tovabbi problémit jelentett, hogy az utak karbantar-
tasat jobbagykozosségek végezték, robotmunkéval,
helyi anyagok felhasznalasaval.

Ez az allapot a 16. szazadig nem véltozott, amikor a
postakocsi jaratok stirtisddésével az Gtiigy torvényi sza-
balyozasa mar szitkségessé valt [2]. A kirdlyi és kozsé-
gi utak fenntartasira allami tisztviseloket (ispanok és
alispanok) jeloltek ki: ,, Az utak és hidak kello' modon
valo javitasanak eszkoziése ugy a hadjaratra, mint a
postajarasra nézve mindenek felett sziikséges, ™

A torok megszillas 150 éve alatt a kozathdlozat
mingsége ismét romlott, az elmocsarasodas miatt az
Alfold egyes évszakokban megkozelithetetlen volt, és
az utfejlesztésnek az elnéptelenedett vidékeken nem
is lett volna értelme [2].

A 18. szazad elején kezdenek nagyobb szamban sze-
mély-, teher- és postakocsik kozlekedni az utakon. A
felmerul kozlekedési igények kezelésére III. Karoly
az orszagban elGszOr, program szerint, muiszaki kove-
telmények figyelembevételével kezdett utakat épittet-
ni. Az Gtépitési és fenntartasi munkak feliigyeletére
II. Karoly a Helytart6tandcsban miik6d6é miiszaki
bizottmanyt szervezett, és mar az 6 uralkodasa alatt,
az 1722-es orszaggyilésen, javaslat sziiletett a kéz-
utakhoz kapcsolod6 kézpénztar felallitasira. Am ez
sértette volna a nemesek érdekeit, igy a javaslatot el-
utasitottak [2].

Az 175061 indul rendszeres postakocsi jaratoknak
koszonhetSen névekedésnek indult a személykozle-
kedés, nagyobb gazdasigi prioritast kapott az elju-
tasi id6” alakulasa. Az ipar fejlédésével az athalozat
rossz dllapota egyre silyosabban terhelte az orszag
gazdasagi életét. Ezt felismerve, Maria Terézia 1772.
évi rendeletében a varmegyéket ttfeliigyel6 mémao-
kok alkalmazasara kotelezte, és a 18. szazad végére,
II. Jozsef uralkodasa alatt mar megjelent az altalanos
vamokbdl szarmazé jovedelem utfenntartasi céllal
torténd hasznositasa is (1767 ,rbéri rendelet”) [2].
Az épitészeti igazgatosagok felallitasa ellenére a 19.
szazad kozepén a Duna-Tisza kozott még nem volt
kiépitett uit. Széchenyi Istvan ,Hitel” cimd munkaja-
ban megemliti, hogy a tarthatatlan allapotok miatt
egy csaszari szekér mindossze napi két mérfoldet tu-
dott megtenni. Pozitlv mintit jelentett ugyanakkor
az 1803 és 1819 kozott épult, Flumébe vezets ,Lujza
ut”, amely nagy lendiiletet adott a gabonaexpormak,
ugyanakkor magantarsasag tulajdondban Allt, hasz-
nalataért dijat kellett fizemi (dllamositasat késGbb
Széchenyi tobbszor is kezdeményezte).

A kovetkezé uthalozatfejlesztési hullim a reform-
korban (1825 utan) kezd6dott, am a fejlesztéseket

2 A Tihanyi Bencés Apitsig alapitolevele (1055), szovegrészlet
3 1602, évi, XV.tc. (részlet)
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a varmegyék autoném hataskortikben, szervezetle-
niil, egységes terv nélkil hajtottak végre a miiszaki
kovetelmények figyelmen kiviil hagyasaval. Béar az
1825-6s orszaggytilésen javaslat sziiletett a2 nemesség
megadoztatasira az utak javitasa érdekében, de nem
tortént valtozas, a munkaer6t tovabbra is a munka-
kotelezett jobbagysag szolgéltatta. 1848-ra az orszag
tertiletén 2082 km kiépitett kozit volt, de kézmun-
kaval mar ezek fenntartasa is alig volt megoldhato,
helyreallitasra csak teljes tonkremenetel esetén kertilt
sor [2]:

LSO sziikség, hogy mar meglévo utak a fenntartas
s [folytonos igazitis elmulasztasa miatt el ne

BRI i kirledss

romoljanak, aztan a konnyen helyre allithatok jol
megigazitassanak s végre ujak épitessenek.”

A kozlekedési vamok (tt-, hid- és révwamok) a kira-
lyi haszonvételek kozé tartoztak, igy a vamszedési
jog kirdlyi privilégiumnak szamitott, amelynek élve-
zete altalaban a vamszed6 helyhez tartozo f6ldbir-
tok tulajdonosihoz kotédott. Bar a 19. szazad végi
Magyarorszagon még mindig tobb sziz helyen kellett
az utak, hidak és révek hasznalataért vamot fizetni, a
jogrendszer ekkor még nem rendelkezett egységesen
ezek szabalyozasarol. Kozigazgatasi eljarast a vamsze-
dési jogok megallapitasara csak 1870-ben vezettek be
[3]:

1. tablazat: A Széchenyi Lanchid és az M1/MI15 gyorsforgalmi utak szabalyozasi kornyezetének ossze-

hasonlitasa [4]

Elokészité |Akoncesszioban | Akoncesszio | Szerzédéses | A beruhdzas | A beruhdzas | Kiépitettségi i vitak
torvény | wersodgfelek | idotartama | kitétel | elokésitése | megvalésitisa | jellemzok | I°81
97 év 1839. szept.
1836. évi (késbb | A hidtol 1-1 21. — munka
1. Széchenyi | els6édllando |  Orszagos 87 évre mérfoldre kezdete
Lanchid Duna-hid Kiildottség— modositva) (88 km) 1832-1839 | 1842. aug. 24. 380 m Kartéritési
(1840-1849- | létesitését Lanchid Rt. 21 évutan mas hid (7 év) —alapkoletétel | 2x1 sav per
2001-...) elrendel6 | 1839. méjus 14. az allam nem 1849. nov. 20.
torvény visszavésarolta |  épitheté —atadas
a hidat (10 év)
. A magas
2 2 ; MI: 1994, s
Magyar Allam— 35 év Mas . ; hasznalati
2MI/MIS | 1991 o5 | Hungarian Euro| 35 évutin | alternativ secpt,~ 1990, | ML Bk | ok omiase
gyorsforgalmi | ¢\ o civs | Expresswa az allam dwonal | 19901998 ! v 3 per
it (1993-1996- TF“'S:“Z‘ It B ’ (3év)  |MI5: befejezés| M15: 15km | P2
3 s T W MO e 1998.jon. | xlsiv | Sl
1993. aprilis 16. jogot épithetS (4&v) Autoklub
1észérdl

2. tablazat: A Széchenyi Lanchid és az M1/M15 gyorsforgalmi utak pénziigyi mutatéinak

litasa [4]

osszehason-

Lo m s i it Fenntartasi | Pénziigyi , e Djj Részesedés a
Epitési koltség koltség partnerek Bevételek Jellemz3 dij kedvezmények | bevételekbdl
Kb. 30 fajta
6,25 millorégl| £ 10.18 eger 18491860:8,3 |  ditétel Pest és Buda
Re(loMd¥e] oipah 1o | o millorégiFe |  Sekér2 vérosok részére
2001-esdron) | Sor L1 TS | Sina- 81 | marhaval 0,33 | Akatonasig | YON IO
] L = 21,6 milli6 Ft; . (kb. 10 Mrd Ft) g e C ,Igazsagos
1. Széchenyi | Ezaz dsszeg 2001-es 4ron) Nodnper| 5 v reg I eaz pllai mértéki
Lanchid (1840-|  t6bb mint Fsetenként évi Ullmann- 1871-ben "I (kb. 400 Ft) hivatalok Yol éd
18492001-...) | azorssdg |gar® egln Rotschild | o0 160 ey | Dehézsekér6 | réwiére éves 18 ety
akkori egyéves (kb. 3642 milli kegort (kb. 880 millié maﬂ;ﬁvaltgg;n . (Osszesen kb,
egyenes nehéz S
adobevétele I ) 1 régi Ft (kb GBS Uit g
1200 Ft)
1998: Rendszeres
s (magyar)
ey ValésinGsic | EBRD S(l?%( I‘}t?;(l)(()ngt s | el
rsforgalmi = : részére, 2 .3
g’? (()1983_1 996:- (f 929’;2/3 g.(}::l) hetGen 300500 | és mas lql\(;?d%[% konnyi tgk: diszkont koncesszios dij,
) milli6 Ft/év bankok 1300 Ft rendszer kilonféle adok
nehéz tgk: 3200 F|  vallalatok,
autobusz: 5000 Fy|  fuvarozok
reszere

4 Grof Széchenyi Istvan: Javaslat a magyar kozlekedési tigy rendezésériil (Pozsony, 1848, januar 25.,)
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—avamszedési jogot a ,szabadlevél” tartalmazta;

—kiilénb6z6 jogszabalyok vonatkoztak az allam, illet-
ve egy maganszemély altal birtokolt vamtargyra;

—avamok kozteher jellegét az ,,1870: XLIL tc. 13 §™a
csak az allam és az Orszagos Epitészeti Alap tulajdo-
naban 4ll6 létesitményekre allapitotta meg;

- a magantulajdonii vamtargyakat a nemesek tovabb-
ra is téritésmentesen hasznalhattak (ez alol elGszor
a Lanchid képezett kivételt).

Eléremutaté dijpolitika jelentkezik azonban a kor
legemblematikusabb  halozatfejlesztési  beruhaza-
sat, a Lanchid épitését elrendels 1836. évi XXVIL
torvénycikkben, amely a nemesekre vonatkozé hid-
vamfizetési kotelezettségekre is kiterjed. Erdekesség,
hogy a hid 1849-es atadasa utan 21 évig koncesszios
szerzodés alapjan tizemelt: a hid vamjovedelme az
épittets részvénytarsasagot illette.

A Lanchidon fizetend6 vamok jogi alapjat az 1836.
évi XXXVI. torvénycikk jelentette. Ez tette lehet6ve,
hogy egy magantulajdonban allé vamtargyon
(Lanchid) a kivaltsagos osztalyoknak is fizetni kelljen
az éatkelésért. A Lanchid 18706l allami tulajdonba
kertilt, ami lehet6vé tette, hogy a févarosban egy
masodik hid (Margit hid) is megépiljon, és azon is
legyen vamszedés [3].

A Lanchid példdjaval parhuzamba allithat6 az M1/
M15 gyorsforgalmi Gt, ami hasonl6 koncessziés for-
maban valosult meg. A két kozlekedésfejlesztési beru-
hézas 6sszehasonlitasa [4] érdekes példat ad az infra-
strukturalis feltételrendszerek id6tallésagara.

4, A KIEGYEZESTOL AZ 1970-ES EVEKIG

Széchenyi atfogd utépitési programot tartalmazé
kozlekedéstigyi intézkedéseinek végrehajtasit a sza-
badsagharc leverését kovets abszolutizmus id6szaka
meggatolta.

Az 1830-as években Budan és Pesten, a varosrészek
szabalyozasaval egy idében kezdédott az utcak kiépi-
tése és burkolasa. A gyalogosjardak épitése és karban-
tartasa a haztulajdonosok koltségén valosult meg.

A 19. szazad végére a vamok és dijak kivetését torve-
nyi szinten szabélyoztak az aldbbiak szerint:

LA vimdijak  javaslatba  hozatalanal & utobb
megallapitisanal szem  elott tartando hatiarozatok.
A vamdjak  javaslatba  hozatalanal —és  utobb
megallapitasanal szem elott tartando teényezok: egyrészt
avamtargy eloallitisara és felszerelésére sziikséges toke,

Hlletve annak kamatoztatisara és torlesztésere sziikséges
6vi Osszeg, a vamszedesi engedély tartama, a vamtargy
és felszerelésének fenntartasara sziikséges évi kiadas, és
azon idopont, midon a vamtargy ajboli eloallitasinak
sziiksége elorelathatolag bekovetkezend, masrészt a
remétheto forgalom s az annak alapjan a vamdijak
alkalmazasa esetében virhato bevétel A vamdijak
javaslatba hozatalanal, illetve késobb megallapitasanal
szem elott tartando tovabba, hogy a vamszedesi jog
kuilon jovedelmi vagy kereseti forrast nem képezhet. A
vamdijak egyének, jarmivek és allatok vagy a szallitott
targyak és anyagok sulya utan szedhetok és azoknak
dijtételei oly aranyokban szabalyozandok, a milyenek
a vamiargy igénybevételének és hasznalatinak mérve,
Hletve kiilonbozosége altal indokoltamak. ™

Erdekes parhuzam vonhat6 az akkor és a jelenleg ha-
talyos eurépai szabalyozasok kozétt az Eurovignette
iranyelv alapjan:

LAz infrasauktira-dij Osszegét az infrasuruktira-
koltségek  megtérilésének  elve  alapjan kel
megallapitani. A sulyozott atlagos infrastruktiira-
dijat az épitesi koltségekhez, valamint az adott
infrastruktiira-halozat  tizemeltetési,  fenntartisi
és fgjlesztési  koltségeihez  kapcsolodoan — kell
megallapitani. A sulyozott dtagos infrastruktira-dij
a placi feltételeknek megtelelo tokehozamot és/vagy
haszonkulcsot Is tartalmazhat. ”°

A 19. szazad végén a jogszabily részletesen rendelke-
zett a kozutak finanszirozasi rendszerérdl is:

J. A kiadasok kozé veenddk a viszonyok szerint kii-
Ionosen:

a térvényhatosagi utak épitési, kezelési és fenntartisi
koleséger: [...]

torvényhatosagi  miszaki - szolgalat, és minden
esetben az Uumestereknek vagy uti biztosoknak
6és ltkaparoknak személyi jarandosigai és dologi
kiadsai; [...]

az ttalapot netin terhelo egyeb kotelezettségek és
tartozasok;

az allamépitészeti  hivatal személyi és  dologi
kiaddsathoz ~megallapitott  hozzajarulisi  dsszeg,
esetleg

az elore nem latott kiadasok fedezhetésére szolgalo
osszeg, amely nem lehet kisebb az eloiranyzati
osszkiadasok 3 %-anal.

II. A fedezeti részbe tartoznak:
a torvényhatosag utani vambevételer;
a kozségeknek az atkelési ttszakaszokra vonatkozo

5 1890. évi L. torvénycikk a kozutakrol és vimokrol 85. §

6 1999/62/EK iranyelv a nehéz tehergépjarmiivekre egyes infrastruktirdk haszndlataért kivetett dijakrol 7b. cikk (1) bek. (2011.10.154 egységes

szerkezetbe foglalt valtozat)
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hozzajarulasai;
a torvenyhatosagoknak uti kiadasaik fedezesére,
netan  rendelkezésére levo  egyeb  alapok

Jovedelmei vagy kévetelésel;

az ttado-kotelezettség természetbeni lerovasabol
vart fedezet;

a torvenyhatosagok ttalapja cimén kivetendo
potadobadl vart jovedelem (a minimumok kiilon
kitiintetend6 osszegeinek szambavételével);

a kereskedelemiigyi miniszter altal esetleg
kilatasba helyezett allami segélyosszeg””

A 20. szazad végén a jogszabaly a kévetkez6képpen
rendelkezett a forrasokrol:

Az Utalap forrasai:

a) az Ulzemanyag-értékesitést és felhasznalast
terhelo befizetések,

b) a gépjarmiiado meghatirozott hanyada,

¢) a kéziiti kozlekedésrol szolo 1988. évi 1. térveny
[...]. §-aban emlitett, az orszigos kozutakat
kezel6 dllami koltségvetési szerv (a tovabbiakban:
kéziitkezelo szerv) részére befizetett dij, potdij és
birsag.

d) az Utalappal rendelkezni jogosult miniszter
altal vagy megbizisabol felvett hitel, az Utalap
betéti kamatai és a kotvenykibocsatasbol szarmazo
pénzosszegek,

e) a kézutkezelo szerv vagyonanak értekesitésebol
vagy hasznositasabol szirmazo pénzosszeg,

0 az Utalap céljaira teljesitett egyéb hozzajirulis
és tamogatas.”®

A fenti 6sszehasonlitasok tiikrében megallapitha-
t6 a korabeli szabdlyozasi elvek mai értelemben
vett korszertisége.

A 20. szazad bekoszontével, a kozlekedés tomeges-
sé vildsa és a fokozod6 gazdasagi igények, a tor-
lodasokat elidézs direkt atdijszedési forma mar
nem bizonyult hatékonynak ezenkiviil a szazad-
fordulé koriil tobb — magankézben 1évé — kozle-
kedési infrastruktarat izemeltets tarsasag is tonk-
rement. A direkt dijakat fokozatosan felvaltotta
a kozathalozat fejlesztésének és fenntartasanak
indirekt dijakbél, illetve adokbol torténd finan-
szirozasa. A folyamat végét az 1918-as Gszirdzsis
forradalom idején meghozott kézlekedéspoliti-
kai szemléletvaltas jelentette, ami téritésmentes,
Jjoléti szolgaltatassa nyilvanitotta a hidak, utak és
egyéb kozlekedési infrastruktiira-elemek haszna-
latat. A halozat fejlesztését és fenntartasat ezutan,
az 1970-es évekig a kozponti koltségvetés, azaz az
adofizetok finanszirozzak [5].

SRR Kout Kirlekedes

5. AZ 1970-ES EVEKTOL A RENDSZERVALTOZ-
TATASIG

Az 1970-es évektol egyre lehetetlenebb és tarsadalmi-
lag egyre igazsagtalanabb megoldasnak tint a kéziti
kozlekedés koltségeinek atharitasa az adofizetGkre. A
kormanyok elkezdték felismerni, hogy nem szabad
korlatlanul gjabb és Gjabb kozutakat épiteni, mivel
az egyéni tthasznalok a valos koltségeknél (a negativ
externaliakat is beleértve) kevesebbet fizetnek, igy a
kereslet a gazdasagilag indokolhat6 és komyezetterhe-
lés szempontjabol elviselheté mérték folé emelkedik.

A magas szolgaltatasi szinvonall és téritésmentesen
hasznalhat6 halozati elemek kapacitasat a szinte kor-
ladanul novekvs kereslet hamar meghaladta (allan-
doésul6 torlodasokat, azaz gazdasagi kart okozva), igy
elkertilhetetlenné valt a keresleti oldal szabalyozasa. Az
1j kozlekedési dijpolitikai elvek alapvetése, hogy kina-
lat és kereslet egyenstilyat a halozat fejlesztésével, azaz
a kinalat kizarolagos befolyasolasaval nem lehet elémi,
korlatozni kell a keresletet is. Ennek legkézenfekvobb
modja, az egy évszazaddal korabban elvetett pénziigyi
eszkoz, a direkt dijak Gjboli bevezetése volt. Mivel mar
rendelkezésre alltak automatizalt dijszedési eljarasok, a
forgalomzavar6 hatastol és az ebb6l kovetkez6 gazda-
sagi karoktol kevésbé kellett tartani.

Az 3. tablazatban lathat6ak a 20. szazadi kozit infra-
struktiira finanszirozasi elveinek valtozasaira vonatko-
z6 nemzetkozi tendenciak [5].

A 20. szazad masodik felében alkalmazott ttdijszedési
rendszer célja, hogy az alapszolgaltatason tili szolgél-
tatast (nagyobb sebesség, magasabb kényelmi szin-
veszélyeztetettség — hidak, alagutak) inkabb a kedvez-
ményezettek, azaz a felhasznalok fizessék meg, mint
az adofizetok.

Ennek a dijpolitikai elgondolasnak kivant teret adni
az 1969-ben indult an. ,500 km-es autépalya-prog-
ram”, ami mai szemmel is korszerd, piaci oldalr6l
ellen6rzott és tamogatott finanszirozasi alapokra
épult: kilfoldi piaci forrasok bevonisaval és azok
utdijakbol valé megtéritésével szamolt. Az akkori-
ban megvaltozott gazdasagi viszonyok azonban o6t
év eltelte utan a korabbi dontések feltilvizsgalatara
késztették a hazai dontéshozokat, igy egyrészt radi-
kalisan csokkentették a megépitends hal6zathosszat,
masrészt megkérddjelezték a kozvetlen dijkivetés és a
bevonandé piaci forrdsok szitkségességét is. 1976-ra
pedig teljesen ledllt ez a program. [6]

7 1890. évi . torvénycikk a kézutakrol és vaimokrol 2. §
8 1992. évi XXX. torvény az Utalaprol 2. §
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3. tablazat: A kozati infrastruktiira finanszirozasanak torténelmi valtozasai. Forras: [5]

1 A jellemzé korszak

1900 elott

1900 -1970 kozott

1970 utan

A szolgaltatés, a koz-
2 uti infrastruktira
hasznalat jellege

"Piaci aru”, késébb he-

lyenként téritéskoteles,

torvényekkel szabalyo-
zott kozszolgaltatas

Ingyenes, "jolé-
ti” szolgaltatas

Ingyenes, “joléti” szol-
galtatas és téritéskoteles
kozszolgaltatas, koz-
hasznu szolgaltatas;

8 A koltségek fedezete

Direkt dijak

Koltségvetési forrasok,
adok, indirekt dijak

Adok, direkt és indirekt
dijak kombinacioi;

4 A koltségek viselGi

Az ut- és hidhasznalok

Az adofizetSk

Az adofizetok és
névekvs részarany-
ban az uthasznalok;

5 Megjegyzés

1900 kortil gazda-
sagilag nem haté-
kony, miiszakilag
fenntarthatatlan;

1970 koral a mennyiségi-
mindségi igények gyor-
san nének — allamilag
finanszirozhatatlan; (a
‘mediterran’ orszagok-
ban a hid- és utvamok

Ismét el6térbe kertil
a "hasznalo fizet” elv.
A dijbeszedés mar
automatizalhato; tor-
lodas, idGveszteség

tartésan megmaradtak) nem keletkezik.

6. A 1‘ARSADAI,MI, GAZDASAGI
RENDSZERVALTOZTATASTOL NAPJAINKIG

Magyarorszagon a kézati arufuvarozas a mai viszo-
nyokhoz képest az 50-es években még jelentéktelen
meértéki volt. Az 1970-es években 20%-at tette ki az
Osszes aruszallitisnak a kozati fuvarozas, az 1980-
as években meghaladta az egynegyedét, az 1990-es
években a kétotodét, és az ezredfordulén mar elérte
a felét. A 20. szazad masodik felében a politikai veze-
tés kezdeményezésére a szaktarca tobbszor részletes
tervet dolgozott ki dijkoteles autopalya-halézat létre-
hozasara, amelynek forméja az in. matricas dijfizetés
(1989-ben mar a matricakat is legyartattik, de megva-
lositasukra csak a rendszervaltoztatas utan kertilt sor).

A rendszervaltozast kovets idGszakban Magyarorszag
jelentds lemaradasban volt a kozati infrastruktirat,
kiilondsen a gyorsforgalmi utakkal val6 ellatottsa-
got illetéen. Az allami kozutak és az 6nkormany-
zati kezelésii helyi utak allagromlasa felgyorsult.
Ennek lekiizdése érdekében, a koltségvetés sziikos
lehetGségei miatt, PPP-beruhdzasok keretében sike-
riilt magant6két bevonni az autépélya-épitésekhez.
A kedvezétlen peremfeltételek miatt azonban a si-
kertelentil bevezetett koncesszios modellt késébb
egy olyan (rendelkezésre allasi dijjal ellentételezett)
beruhazasi konstrukci6é valtotta fel, amelyben a
magantoke hosszabb tavon finanszirozta az utak épi-

T

tését és tizemeltetését, ami az allam szdmara idében
jelentGsen eltolt visszafizetési lehetGséget biztositott.
A rendszervéltozas utani masfél évtizedben az elfoga-
dott és alkalmazott dijpolitika idérendben az aldbbi
harom irinyvonalat kévette 71

1) Hasmilatarinyos Gtdij, magantoke bevonzsa, hi-
bas tarifapolitika

A magintSke bevonésa az uthilozatfejlesztési be-
ruhazasokba a koltségvetés forrashianya miatt valt
sziikségessé. A koncesszios szerz6dések értelmében
a befektet6k az autopalya dijakbdl fedezhették a
beruhézasuk, valamint az lizemeltetés és a felajitas
koltségeit, illetve az elvart hozamot. Elscként, 1996-
6l az ELKMA (Els6 Magyar Koncesszios Autopalya)
Rt. izemeltetett dijfizetd kapukat az M1/M15 gyors-
forgalmi utakon, késébb az AKA (Alfold Koncesszios
Autopilya) Rt. dltal miikodtetett Mb autopalya egyes
szakaszain. Bar a megtett it alapjan kiszabott dijakat
a koncesszi6s szerzodés jarmuosztalyonként maxi-
malizalta, az indokolatlanul magas dijszint miatt a
kereslet nem érte el a tervezett mértéket, és 1999-re
az tzemeltet$ tarsasag cs6d kozelbe kertilt, és az 4l-
lam kivasarolta. Az igy megalakult NYUMA (Nyugat-
Magyarorszagi Autopélya) Rt. a dijszedés modjan
nem valtoztatott, am a dijszintet a felére csokkentette.

L) Atalanydijas matricas rendszer bevezetése
Osztrék és svajci minta alapjan, 2000-ben lépett ér-
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vénybe a matricas dijszedésrol szolo 42,1999 (XII.
25.) KHVM rendelet, amely val6jaban atalanydijas
rendszert jelentett. Az els6 évben az M1 és M3, harom
év mulva az M7, végul 2004-ben az M5 autopalyikon
miikodott a rendszer. A korabbi dijszedé kapuk egy
ideig matricaértékesitésre és ellenérzésre szolgaltak,
kés6bb azonban lebontasra kertiltek.

LAz ekkor megfogalmazon dijpolitika lényege, hogy
a matrica-bevételek csak a dikoteles gyorstorgalmi
utak tizemeltetési, fenntartisi és idoszakos felijitasi
koltségeire nyujtsanak fedezetet, a dijmentes szakaszok
lizemeltetését, fenn-artsat és

e -

felgjitasat, tovabba a fejlesztéseket

pedig a kézpont koltségvetésbol ‘
finanszirozzak.” [ 7] Forras: AAK

A matricas rendszerrel jar6
jelentGs  adminisztraciés  kolt-

ségek érdekében, 2002ben
elkezd6dott  egy  elektroni-
kus autopilyafeligyeleti és

dijellenérzési rendszer létreho-
zasa, kizarolag az elbontott ka-
puk altal lefedett szakaszokon,
am finanszirozasi hianyossagok
miatt e rendszer Kiterjesztése el-
maradt, helyette mobil ellen6rzé
egységeket alkalmaztak.

III.) Dijkoteles halozat kiter jesz-
tése, elektronikus feliigyeleti

T Koot izlebedés

uti kozlekedésrol szolo 1988. évi 1. torvény szabalyoz-
za, végrehajtasarol a 36/2007 (IIL 26.) és 37/2007
(I1II. 26.) GKM rendeletek intézkednek.

A forgalmi teljesitményeket tekintve jelent6s kulfoldi
arany csak az M1 aut6palyan, illetve az M5 autpalyan
mutatkozik, vagyis a IV. paneuropai kozlekedési fo-
lyoson (Id. 2. dbra).

Az e-matricas megoldassal miikod6é magyarorszagi
hasznalati dijas tarifarendszer a kozati finanszirozas-
ban jelentkezd, a dijbevételekkel szemben tamasztott

1. abra: Dijkoteles uthalozat Magyarorszagon (2012. évben).

JELMAGYARAZAT
@ 01201 01
2000 wieHya

01, D2. 0, D4 dikategovisk szamina
Gkmanios Qyorstorgasms i

- (1 Glateqons s2mara dimenes.
@ D2, 03 DA difkateoriak szdmira
Gyhdteien qyorstorgam ut

- 01,02, 03. (4 dikawgoriak sramira
Ophotaies widodlys srakast

£ DY Kategora suimica dimentes, 083 02
D3, DA kalwgongk s24rdra - &2 auio-
Desack Evetelvel - Sctses 108 Dakaxy

rendszer telepitése

2007 aprilisatol a dijfizetési kote-
lezettséget a tehergépjarmii kate-
goridban kiterjesztették a tranzit-
forgalom altal el nem kertilheté
42 db f6uti szakaszra. Jelenleg a
teljes hazai autopilya halozat és
35 tonna megengedett Osszto-
meg felett az autoat halozat csak
matricaval hasznalhato.

Hazénkban  jelenleg — az
id6tartamhoz kotott, hasznalati
dijas tarifarendszerben folyik a
dijszedés Osszesen 1632 km or-
szagos kozuthalézaton, ebbdl
1170 km gyorsforgalmi ttha-
I6zaton (Id. 1. abra). Ennek
eszkoze az (n. e-matrica, azaz a
forgalmi rendszimhoz kotott,
elektronikus formaban nyilvan-
tartott hasznalati jogosultsag. A
dijszedési felhatalmazast a koz-

2. abra: A magyarorszagi forgalomterhelés és a kiilfoldi forgalom ara-

nya. Forras: KKK (Bauconsult alapjan)
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Kozuti kozlekedés

tablazat: Hasznalati dijkoteles autopalya hosszak [km]. Forras: KKK

Haszndlat dijas
szakaszok
(csomopontok kKozot)
(evvegen)

2000 2001 2002 2003 2004

Oswes difkategoria
SsZAmira
dijkoteles gyorsforgalmi it 8

D2, D3, D4
dijkategoriak
szamira dijkoteles
gyorsforgalmi
Kizarolag a D4
dijkategorai szamara
dijkoreles fonu szakasz §

D2, D3, P4
dijkategoriak ;
tehergepjarmvei
szamara dijkoreles fout
szakasz

Dijkoteles hildzati hossz
Osszesen

fokoz6do igényeknek nem felel meg [8].

Az atalanydijas rendszerben ugyanis:

—a hélozat és a forgalom névekedésével nem né aréd-
nyosan a bevétel;

—a dfjak nincsenek Osszhangban az  egyes
Jjarmiikategoriak koltségokozasi ardnyaival;

~ a tarifarendszer nem timogatja a révid tava auto-
palya hasznalatot;

—a gyakori tithasznalok fajlagosan aranytalanul keve-
sebbet fizetnek.

3. abra: Matrica bevételek 2000-2011. Forras: KKK

Matrica bevételek 2000-2011 (nett6; 2011. évi értéken)

50 000 000 000 Ft
45 000 000 000 Ft
40 000 000 000 Ft
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25 000 000 000 Ft
20 000 000 000 Ft
15 000 000 000 Ft
10 000 000 000 Ft
5000 000 000 Ft

0Ft

Forras: KKK
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A jelenlegi, hasznalati dijas rendszer finansziroza-
si problémai a 4. tablazat és 3. abra Osszevetésével
érzékelhetSk. Az elmult nyolc évben a dijkdteles sza-
kaszokat haszndlok forgalmi teljesitménye a hatszo-
rosara, a dijbevétel pedig csupan a haromszorosara

 emelkedett [7].

Tovabbi probléma, hogy az atalanydijas tarifarend-
szerben nem nyilik lehetGség a forgalom id6ben és/
vagy térben véltozé dijtételekkel realizilhat6 szaba-
lyozasara, a rovid tava autopéa-
lya hasznalat 6sztonzésére. (A
rendszeresen és hosszii tavon
utazok jelendsen kevesebbet
fizetnek, mint az eseti tithasz-
nalok.)

A fenti problémakra a megtett
attal aranyos dijrendszer (UD)
tervezett hazai bevezetése ad-
hat valaszt. Az Gj tarifarendszer
kialakitasa soran torekedni kell
a dijpolitkan tdlmutat6, ta-
gabb értelemben vett ,policy”
jellegii elvek érvényesitésére is
[9]. Mindez magaba foglalhat-
ja a — koziti forgalmi igények
id6beni és térbeli novekedésé-
re is kezelési megoldast keress
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— kozlekedéspolitikat, a finanszirozaspolitikat és ta-
gabb értelemben vett kornyezetpolitikat is [8]. Az Gj
rendszernek egyszerre kell illeszkednie a torténelmi
yhagyomanyokhoz” és a jelenkor kovetelményeihez
is — ez lehet a siker zaloga.

7. OSSZEFOGLALAS

A dijpolitika és a tagabb értelemben vett kozlekedés-
politika alakulasa szoros kapcsolatot mutat az aktualis
gazdasagpolitikai iranyokkal. Az 6kort6l a honfogla-
las és kiegyezés idGszakan at egészen napjainkig be-
mutatott hazai kézat dijtorténelem korokon ativelé
elve a dijbevétel finanszirozasi céli megteremtése. A
21. szazad — kordbban nem tapasztalt — kozlekedési
kihivasaira azonban ma mar Gjfajta valaszokat kell ad-
nunk, igy a finanszirozas mellett a forgalom min&ségi
és mennyiségi szabalyozasa is kiemelten kezelend6 te-
riiletté valt.

8. KOSZONETNYILVANITAS

A munka szakmai tartalma kapcsolodik a
JMingGségorientalt, Osszehangolt oktatasi és K+F+I
stratégia, valamint miikédési modell kidolgozasa a
Miegyetemen” és az ,A kozati jarmiiforgalom mo-
dellezése és tobbkritériumi optimalizilason alapulo
iranyitasa tarsadalmi és gazdasagi hatékonysag figye-
lembevételével” c. projekt szakmai célkitiizéseinek
megvalositisahoz. A projektek megvalésitisat az Uj
Széchenyi Terve TAMOP4.2.1/B09/1/KMR-2010-
0002 programja és az OTKA CNK 78168 programja
tamogatja.

N A
N

The development of toll policies, and in a broader sense,
of transport policies, tends to show a strong connection
with prevailing economic policy.
The basic principle spanning the ages of local public
road tolkhistory, introduced in the article from antiquity,
across the Hungarian settlement and the period of the
 Austro-Hungarian Compromise, up to the presentday, is
the creation of toll income for the purposes of financing.
the 21st century require new answers, which has made
financing solutions as well as the regulation of traffic
quality and quantity urgent issues to deal with.
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Uber die Geschichte
des Strassenmauts in Ungarn

Die Gestaltung der Strassenmaut-Politik und der Ver-
kehrspolitik im weiteren Sinne sind eng mit den aktu-
ellen Richtungen der Wirtschaftspolitik verkntipft. Das
grundlegende Prinzip in der Geschichte des Strassen-
mauts, die von dem Altertum durch die Landnahme,
sowie den osterreichisch-ungarischen Ausgleich bis hin
zu den heutigen Tagen dargestellt wird, ist die Schaf-
fung der Einnahmen fir die Zwecken der Finanzie-
rung. Im 21. Jahrhundert — wo neue Antworte fiir die
bis jetzt niemals erfahrenen hohen Herausforderungen
im Verkehrswesen gegeben werden miissen - soll ne-
ben der Finanzierung die qualitative und quantitative
Regelung des Verkehrs als wichtiges Gebiet gehandelt

werden.
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A vasiiti euroregionalizacio lehetséges

rse 0 p

Uj iranyai Karpataljan

Az eurorégiok szerepe az eurOpai gazdasagi és tarsadalmi
egyuttmikodés boéwviilésével és jelentGségének novekedésével
felértékelédik. Kiilonosen fontos ez a Karpatok Eurorégio eseté-
ben, hiszen itt még egy jelenleg EU-n kiviili orszag — Ukrajna — is
érintett. A tovabbi vizsgalatok, fejlesztések osszehangolasa nem-
csak a térségeket illetéen, hanem az egyes kozlekedési modok,
alagazatok vonatkozasaban is fontos, elengedhetetlen.

Szabo Lajos

e-mail: szala@sze.hu

1. BEVEZETES

A kotottpalyas kozlekedés megjelenése a 19. szazad
kozlekedésében forradalminak tekinthetd valtozast
hozott. A vastat tomegszertisége, az eljutsi sebesség
kedvezs valtozasa megkérdgjelezhetetlenné tette a
vezetd poziciot. Késébb a motorizacié megjelenésé-
vel ez a vezetd szerep egyre inkabb eltiint, de ugyan-

akkoravastit tovabbi fejlédési képessége megmaradt. -

Ennek koszonhetdk a sikeres probalkozasok a kozati
motorizacié miatt elvesztett pozicio legalabb részbe-
ni visszaallitisdra, ami elsGsorban a személyszallitas
tertiletére vonatkozik. A technikai fejlesztéseknek
készonhetGen a vasat ma mar mintegy 1000 km-ig
a légi kozlekedéssel oOsszevetve versenyképes. A
kotottpalyas kozlekedés napjainkig tobb jellemzd
alapjan (pl. kémyezetvédelem, baleseti mutatok,
szallitasi kapacitas, tertiletfoglalas stb.) még mindig
a legkedvezébb kozlekedési modnak mondhatd
[5]. A tovabbi fejlesztési iranyokkal Gsszhangban
all az egyes orszagok vonatkozasiban a hatirokon
atvezet6 vonalak {izemének a fejlesztése, amely egy-
ben javitja a szomszédos orszigok nagyvarosai ko-
z6tti kapesolatokat. E vonatkozasban a kotottpalyas
kozlekedés alkalmas eszkoznek latszik az eurérégiok
kapcsolatteremtd szerepének novelésére is.

2. HATARON ATNYULO f:(;th'l"le(TfK('n)lis:
A JARHATO UT AZ EUROREGIO

Az eurorégi6é fogalma hasonléan az altalinos
régié fogalmahoz nehezen definidlhato. Ahany

—

koényv, ahany el6adas, annyi definicié. Mégis van-
nak olyan jellegzetességek, amelyeket mindenki
elfogad az eurorégio részeként.

2.1 Eurorégiok: teriileti
egyuittmiikddésre

lehetség  a

Nagyon leegyszertisitve megallapithat6, hogy a hati-
ron atmyulo egytittmiikodés egyik formajardl van sz6,
amely akar kett6nél tobb orszag szomszédos térségei
kozott jon 1étre. Altalaban az eurorégiok kialakulasa
alulrél j6vé kezdeményezés, de létrejottitkben a min-
denkori kormanyoknak is meghatirozo szerepe van.
A tapasztalatok azt mutatjak, hogy a hatir menti kap-
csolatrendszerek {6 mozgatdersi nemesak a spontan
piaci mechanizmusok [7], hanem a kozpolitikai in-
tézmények is. A hatar két oldaldn €16 dontéshozok
felel6ssége, hogy éljenek olyan megoldasokkal, ame-
lyek a kolcsonos fejlodést szolgaljak. Az eurorégiok
éppen erre adnak lehetSséget. Nevezetesen a helyi
onkormanyzatok, vallalkozasok, gazdasagi szerveze-
tek kozott egyittmiikodésre, amely a szomszédos
térségek gazdasagi fejlettségbeli kiilonbségeinek a
csokkentését is szolgalja. Az euroregionalizmus”
terjed6ben van. A 6 észténzok, kiilonosen Eurdpa
keleti felében, az EU hatir ment egytittmikodési
programja keretében rendelkezésre all6 forrasok.. A
kontinens nyugati felén ezen mar rég tdl jutottak. Az
egytttmiikodeési szervezet a kormanyzati és az uniés
szakpolitikak megformaldsiban is jelentSs szerepet
tolt be. A tanulmany irasa idején Magyarorszag rész-
vételével tizenot eurorégié miikodik, ezek kozil egy
a Karpatok Eurorégio.

2.2 A Karpatok Eurorégio

A Karpétok Eurorégio o6t orszag (Magyarorszag,
Lengyelorszag, Romania, Szlovakia, Ukrajna) te-

www.ktenet.hu
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riletét foglalja magaba. Az orszagok abban alla-
podtak meg, hogy a hatar menti térségek fejlesz-
tése érdekében Osszehangoljak tevékenységuiket.
Ebben az esetben is egy kdlcsonds interregionalis
(hatarokat athidalé) gazdasagi, szocialis, kultu-
ralis egytttmikodésrdl van sz6 allami szinten,
illetve a hatar tdloldalan 1évé 6nkormanyzatok
kozott. A Karpatok Eurorégié orszagai Eurépa
perifériajan taldlhatok, a teriiletet az etnikai
és a vallasi sokszintiség jellemzi. Az eurorégio
alapdokumentumanak alairasara 1993. februar
14-én Debrecenben kertlt sor, az alapitok Ma-
gyarorszag négy megyével, Karpatalja Oblaszty,
Prezemysli és a Krosnoi vajdasag, valamint Szlo-
vakia hat jarassal. Ez év decemberében Romania
megfigyeloként csatlakozott. A mai 161 135 km?
en majdnem 16 millié6 ember él. A régié Eur6pa
foldrajzi kozéppontjaban helyezkedik el, és nem
EU-s tagorszag is a része (1. térkép).

A régio6 kapcsan szitkséges még megemliteni az
1994-ben létrejott Karpatok Alapitvanyt, amely
az allampolgari kezdeményezéseket timogatja a
helyi 6nkormanyzatokon és a nonprofit szerve-
zeteken keresztul.

3. A KOTOTTPALYAS HALOZATOSODAS
KERDESEI A KARPAT-MEDENCEBEN

A Karpat-medencét lefedé torténelmi Magyar-
orszag vasuti halézata ugyan Budapest centrikus
volt, de kiépult egy, a févaros elkertilését is biz-

1. térkép: A Karpatok Eurorégio

LENGYELORSZAG)

SZLOVAKIA

UKRAJNA

Forras: http://kioszk.hu/3k/tag/egyuttmukodes-karpatok-euroregi

R vasiti Korlekedes

tosité korvasuti halozat. Tehat a halézat inkabb
a transzverzalis centralis hal6zat jegyeit hordozta
magan.

3.1 A torténelmi magyar vastti halozat

Mar 1827-1828 kozott kisérletek folytak a
kotottpalyas kozlekedés beinditasira a pest-
kébanyai lebegd vasittal, mig Magyarorszag te-
riletén az elsé gézvontatasa vasutat Pest és Vac
kozott nyitottdk meg 1846, julius 15-én. A ma-
gyarorszagi vasithalozat kialakitisiban a MAV
(Magyar Kiralyi Allamvasutak) és a vasuttarsasa-
gok mellett jelentSs szerepet jatszottak a helyi
érdekd vasuttarsasagok. A helyi érdekd vasutak
épitési titemére jellemzs, hogy az 1918. évi vas-
ati hilézat 57%-at a HEV (Helyi Erdekii Vastt)
tarsasagok épitették. A csaknem 23 ezer km-es
hal6zatb6l 1918-ban 13 ezer km-t épitettek helyi
érdeki vasuttarsasagok. A helyi érdeki vasutak
koncesszios jellegti részvénytarsasagi formaban
épiiltek, tizemeltetésiiket legtobbszor a MAV
végezte. A szerz6dések szerint a koncesszio le-
jarta utan a tulajdonjog a magyar allamra szallt,
azonban a jelentkez6 anyagi nehézségek miatt
mar a koncesszi6 lejarta elGtt az allamé lett a
tulajdonjog. Az allamositasok 1868-1891-ig tar-
tottak. A hal6zat — Budapest centrikussaga elle-
nére — tartalmazott egy korvasuti osszekottetést
is, amely a sugariranyt vonalak kozott teremtett
Osszekottetést.

A trianoni hatarok kijelolé-
sénél a vasutvonalak fekvése
volt az egyik meghatarozo
tényezd, ami utan a korvasat
is elvesztette eredeti funkci-
6jat. A maradék magyar ha-
l6zat ezzel monocentrikussa
valt [3]. A békeszerzédés
értelmében tiltott volt az
utédallamok jraegyestilése.
Ez azt eredményezte, hogy a
szétdarabolt halozat torzo-
ként mikodott.

3.2 Karpatal ja
vasuti halozata

Karpatalja vasati hal6zata az
elmult szaz évben t6bb valto-
zason ment at, elsGsorban a
torténelmi  eseményeknek
koszonhetéen. A tertlet
tobbszor cserélt gazdat, ami

-
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2. térkép: A Magyar Eszakkeleti Vasattarsasag 1857 és 1873 kozott

megeépitett vonalai,
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Csatlakozo vonalak
——-——.— Orszaghatar

szabb hélézatbol allé vasat-
tarsasagok alakuljanak. Ez a
vastttarsasag koncesszioban
épitette meg azokat a vona-
lakat, amelyek Karpétalja vas-
uti kozlekedésének a gerin-
cét képezték (2. térkép).

e
A koncesszio 90 évre szolt, és
kiilonleges elemet is tartal-
mazott. Miszerint, ha a Mun-
kacs-Beszkid orszaghatar
vonal megépiil, akkor ezen
a MEKV els6bbségi jogot él-
vez. A MEKV majdnem két
és félév alatt épftette meg
az alig t6bb mint 580 km-es

befolyasolta a hal6zat paramétereinek az alaku-
lasatis. 1918-ig a Karpatalja régi6 az Osztrak—Ma-
gyar Monarchia része volt. Az I vilaghabora utan
az Gjonnan létrejové Csehszlovakia része lett, a
II. vilaghdborua idején Magyarorszag foglalta el a
teriletet. 1945-ben a Szovjetunid és Csehszlova-
kia megallapodast kotottek miszerint a tertletet
atengedik Ukrajnaval egyiitt a Szovjetuniénak.

3.2.1. A nagy vasatépit6: Magyar
Eszakkeleti Vasiti Részvénytarsasag

Egészen a kiegyezésig (1867) a magyarorszagi
vasuti halézat kiépitésében szinte teljes egészé-
ben magan vasuttarsasagok vettek részt, amelyek
miikodését az allam kiilonféle kedvezményekkel
segitette. A vasuttarsasagokat is legtobbszor ki-
lonleges engedélyekkel alapitottak meg. Fels6-
Magyarorszag tertletén 1867 el6tt tobb enge-
délyes, illetve engedélyre var6 csoport létezett,
amelyek a tertileten vasttvonalakat szerettek
volna épiteni. Tulajdonképpen ezek egyesitésé-
vel alakult meg az 1868. évi XIII. térvénycikkel
a Magyar Eszakkeleti Vasat (MEKV). A magyar
kormany orszagos érdeknek tartotta, hogy hosz-

1. tablazat: A Magyar Eszakkeleti Vasiat vonalai

vonalhalézatiat. Ennek a ha-
l6zatnak kevesebb, mint a fele (210 km) halad
Karpitalja tertiletén. A vonalak hat megyét érin-
tettek, és a megyék minden nagyobb varosat be-
kapcsoltak a vastti kozlekedésbe.

A vonalak épitése soran (1. tablazat) szamos ne-
hézség lépett fel (természetfldrajzi, politikai
okok), amelyek a tirsasag létét megingattdk. A
probléma megoldasira t6bbszori tGkerendezés
tortént. Az allamositist ez a vasuttirsasig sem
keriilhette el, erre1890-ben a XXX. torvénycikk
alapjan kertlt sor €s ezzel a MAV Karpitalja vas-
ati halézata jelentSs részének a tulajdonosa és
iizemeltetdje lett. Ez a helyzet az els6 vilaghabo-
rit lezaré eseményekig tartott. Aztan a mai érte-
lemben Karpitaljanak nevezett teriilet tébbszér
cserélt gazdat. Trianon utan, az ekkor létreho-
zott Csehszlovakiahoz kertlt, majd az els6 bécsi
dontést (1938) kovetGen fokozatosan Magyaror-
szaghoz keriilt a terilet.

A téma szempontjabol kiemelt szereppel bir a
Csap — Batyi — Kiralyhaza vonalszakasz, amely
Karpatalja févonalanak tekintheté. A Csehszlo-
vak id6kben az akkori Csehszlovak Allamvas-

Vonal megnevezése Hossz (km) Megnyitas éve
Szerencs- Maramaros - Sziget 243,1 1871/72
e Debrecen- Kirdlyhaza 150,4 1871/72
Bityu - Munkacs 26,3 1872
Nyiregyhdza- Ungvar 93.9 1872/73
Satoraljatjhely- Kassa és osszekotd vg-ok 66,6 1872/73

Forras: sajat szerkesztés
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utakhoz (CSD) kertilt ez a vonalszakasz is, amely
a Pragabol az orszag legkeletibb végéig vezet6
f6vonalanak részévé valt a Bohumin — Csap — Ba-
tya — Kiralyhaza — Tarcakéz — Havasalja szakasz-
szal.

3.2.2 A haloézat 1945 utan

A Szovjetunié 1945-ben vette at Karpatalja te-
rilletét, amely egyben a halézat nyomtavvalta-
sat is elidézte. Donté mértékben a normal-
nyomtavrél (1435 mm) a széles nyomtavra
(1520 mm) tértek at. A nyomtavvaltas egyben
nagyobb trszelvényméreteket is eredménye-
zett. A nyomtavvaltas sziikségszerien magaval
hozta az atraké korzetek megépitését Csapon,
Tiszacserny6n és Zahonyban. Az atraké kapaci-
tasok a megnovekedett forgalomhoz kevésnek
bizonyultak, ezért ] vasuti (széles) kapcsolatot
épitettek meg 1964-ben Batya és Eperjeske ko-
zott. Az egykori normalnyomtavii halézatbol a
Tiszacserny6—Halmi szakasz maradt meg, ami a
szolgalja. A II. vilaghabora utan a megvaltozott
teriileti struktiranak megfelelGen Karpatalja
egykori févonalinak jelentSsége csokkent, a
hangsuly a Szovjetuni6 felé, a hagokon atvezetd
vonalakra tev6dott at.

A Monarchiaban hasznalt, szabvany keskeny
nyomtavot (760 mm) is megvaltoztattak 750 mm-
re, ami a szovjet szabvanynak felelt meg. Napja-
inkban a beregszaszi kisvasut az egyetlen fenn-

2. tablazat: A beregszaszi kisvasat halozata

PR Vasiti Kizlekedés

maradt keskeny nyomtava vonal a térségben. A
beregszaszi kisvastuti halézat nagy Kkiterjedési
(106 km) volt, az elsé szakaszt 1908-ban, az utol-
s6t 1911-ben nyitottak meg (2. tablazat).

A hilozaton a legnagyobb emelkedd 33%o, a
legkisebb ivsugar 100 m volt. A vastt az allamo-
sitasig (1923) sajat kezelésben volt beregszaszi
kozponttal. A Beregszasz — Kovacsrét vonalhoz
tobb keskeny nyomtavolsagti vonal is csatlako-
zott. A 3. tablazatban az épitési hosszadatok két
értéket tartalmaznak. Zardjel nélkial az Osszes
becsatlakozo vonal épitési hossza, zaréjelben pe-
dig a f6vonal” épitési hossza szerepel. Karpat-
aljat még az 1940-es évek elején is a ,kisvasutak
kiralysaganak” nevezték. A beregszaszi kisvasut-
hoz kiépitett csatlakoz6é vonalak téglagyarakat,
kébanyat, cementgyarat, legnagyobb részben
erdészeti telepeket kotottek be a vasuti vérkerin-
gésbe.

A nyomtav megvaltoztatasa 1948-1949-ben tor-
tént meg. Az 1970-es évektSl kezd6dGen a palya
egyre rosszabb allapotba kertlt, szerepe csok-
kent el6bb a teher-, majd a személyforgalomban
is. A vonal sorsa kétséges annak ellenére, hogy
2001-ben atfogo terv késziilt a megmentésére,
amit 2003-ban el is fogadtak. 2011 juniusaban
mégis hozzalattak a 103 éves Zanya — Kovacsrét
févonali vonalszakasz felszamolasahoz. A 3. tér-
képen az egykori teljes beregszaszi kisvasati ha-
l6zat lathaté a jelentGsebb csatlakozé vonalak
feltintetésével.

A vonal megnevezése f‘lpitési hossz (km) Uzemi hossz (km)
Beregszasz- Kovacsrét 75,224 75,079
Nagysz616s - Komlos 19,082 19,093
Ilosva - Gyilalja 11,853 11,788
Osszesen 106,159 105,960

Forras: Karel Benes: Vasuti kozlekedés Karpataljan

3. tablazat: A beregszaszi kisvastithoz csatlakozé tovabbi kisvasati halozat

A vonal megnevezése Csatlakozo vonalak (db) ERitési hossz (km)
Beregszasz- Kovacsrét 12 68,715 (75,224)
Ilosva - Gyilalja 4 1,322 (11,853)
Osszesen 16 70,037 (87,077)

Forras: Karel Benes alapjan sajat szerkesztés
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3. terkép: Az egykori teljes beregszaszi kisvasati halozat a jelentGsebb

csatlakozo vonalakkal,

Beregszaszi kisvasut halézata

loloant&écahh 1k

6 kisvasutal

Forras: Karel Benes alapjan sajat szerkesztés

4. térkép: A vasiuti halozat Csap kornyékén

[ RAILWAYS IN |
THE CHOP AREA

Strij

Nate: Zahony area * . . 9 Halme

Forras: Today’s Railways 2007/3

A Szovjetunié felbomlasa
utan Ukrajna 1991. augusz-
tus 24-én kialtotta ki fiigget-
lenségét. Az Ukran Vasutak
(UZ) 1992-t6]1 tekinthetd
figgetlen vasattarsasignak.
A figgetlenné valt orszag
gazdasagi helyzete nem tet-
te és igazab6l még ma sem
teszi lehet6vé, hogy a vasit
mikodésének  szinvonala-
ban javulas kovetkezzen be.
Tovabb romlik a palya és a
Jjarmiivel allapota. A vizsgalt
tertilet vasathalozata lathato
a 4. térképen.

Osszességében megallapit-
hat6, hogy Karpitaljan 1945
utan a halézat jelentSs ré-
szén nyomtavvaltis ugyan
tortént, de meghatirozé
szerkezeti valtoztatasok nél-
kul. A kisvasuti halozat azon-
ban gyakorlatilag elttnt.

4. A KOTOTTPALYA,
MINT A REGIONALIS
EGYUTTMUKODES
LEHETSEGES PILLERE

Ebben a fejezetben a kotott-
palyas kozlekedés lehetséges
szerepét targyalom a hata-
rokon atnyalé regionalis
egyiittmiikodésben a Karpa-
tok Eurorégi6é példajan ke-
resztil.

4.1 Aktivalhato
kotottpalyas kapcsolatok
a Karpatok Eurorégiéban

A Karpatok Eurorégié egyik
— mar altalam is emlitett —
sajatossaga az, hogy Ukraj-
na, mint nem EU tagallam
is a régiohoz tartozik Ez a
tény nyilvanvaléan a (ha-
tairon) régiokon dtnyuld
kozlekedés megszervezése
szempontjab6l a technolo-
giai kérdéseken tilmenden
egyéb problémakat is felvet.
Kilon tanulmény targya le-
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5. térkép: Aktivalhaté vonalvezetés a Karpatok Eurorégioban

SIAST
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Forras: http://vasutinfo.hu
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Vasati kozlekedés

jaujhely — Csap — Kirdlyhaza
— Ermihdlyfalva szakasza, va-
lamint az Ermihalyfalva -
Debrecen — Szolnok, illetve
a Satoraljagjhely — Miskolc
vonalszakaszok  bevonasaval
az eurorégioban kilenc koz-
igazgatasi egység(megye, ke-
rilet, teriilet) kozott johetne
létre kozvetlen vasati kapcso-
lat. Ehhez az infrastruktira
meglehetGsen heterogén al-
lapotban ugyan, de adott (5.
térkép).

'« 33 Msdferne

w 104,
o 15K
\ U Magyarorszagi  nézépont-
b6l megvizsgaltam az inter-

regionalis kapcsolatok ala-

hetne az infrastrukturalis allapotok felmérése.
Véleményem szerint azonban a vasut regionalis
kapcsolatépit6 szerepe aligha vitathat6. A fenti-
ek miatt inkdabb csak tovabbgondolasra ajanlom
az itt felvetetteket. Ugyanakkor sziikségesnek
tartom megjegyezni azt is, hogy az attraktiv vas-
uti személyszallitasi szolgaltatasok megléte latens
személyszallitasi sziikségleteket aktival. Masképp
fogalmazva: a j6 menetrendi kinalat utasokat
vonz. Erre Eurépaban szamos j6 példa akad
nemzetkozi és belfoldi forgalomban egyarant.

A 3.1. fejezetben targyalt egykori monarchiai korvas-
1t egy szakasza alkalmas lehet a Karpatok Eurorégi-
6ban az itt €l6k, illetve az itt talalhaté gazdalkodo
szervezetek kozotti jobb kapcsolat megteremtésé-
re. Az egykori korvasit Eperjes — Kassa — Satoral-

4. tablazat:

kulasat az 1941. évi téli, va-
lamint a 2011/2012. évi menetrendi kinalatot
alapul véve. A 4. tablazatban csak a kozvetlen
vonatok szerepelnek, az atszallasos Osszekotteté-
sek nélkul.

Az 5. tablazat adataibol jol latszik, hogy napjaink-
ban a menetrendi kinalat meglehetdsen szerény,
az utazasi sebesség értékei egyaltalan nem nove-
lik a vasat attraktivitasit. A tablazatban ebben
az esetben is csak a kozvetlen vonatokat tiintet-
tem fel. Csak a Slovenske Nove Mesto — Chop
viszonylatban van még napi egy par atszalldsos
eljutasi lehetSség a hatar taloldalara.

Jelenleg Romiéniabol Ukrajnaba kizarélag Ma-
gyarorszagon keresztill lehet vasiton eljutni. A
fentiekben emlitett halozati kapcsolatok aktiva-

Kozvetlen vasiti osszekottetések Karpataljan 1941 tel

R

Viconylat | Hossy (kmy | AS0smenct | Utasisschoség |y (g
Iéfgﬁ;’ﬁj’z‘a 152 3,94 38,57 4
Kﬁ?ﬁiﬁ?ﬁi 152 3,82 39,79 4
g:at;ragfr“;l}ylﬁ?z ; 125 8,47 36,02 3
K’ra(‘llz;‘;za ) 82 1,61 50,93 3
Cjzgujiae‘f;r 43 0,99 43,43 6
Forras: Menetrendi adatok alapjan sajat szerkesztés
2012. aprilis
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5. tablazat: Kozvetlen vasati osszekottetések Karpataljan 2012

Viszonylat Hossz (km) At]agos menettartam Utazasi se Vonat (db)
(6ra) (km/6)

Slovenske Nové mesto

-Chop 43 2,18 19,72 1

Chop - Slovenske Nové

Mesto 43 1,41 30,49 1

Debrecen - Satu Mare 106 2,86 37,06

Satu Mare - Debrecen 106 3,18 33,33

Forras: Menetrendi adatok alapjan sajat szerkesztés

lasa esetén lehetSség lenne kozvetlen vasiti sze-
mélyszallitasi kapcsolat kiépitésére Ukrajna és
Romania kozott.

4.2 Az elsé lépések

Karpataljan 2010-ben tortént meg az elsé lepes

hogy harom orszagban élGket kosson ossze is-

mét vasuti kozlekedés. Ebben az évben meriilt
fel a gondolat, hogy a 3.2.2. fejezetben emlitett

a szlovik-roman tranzitforgalom szamara meg-

hagyott normal nyomtava vonalon 66 év utan

ismét személyszallito vonat kozlekedjen. A vonat

Karpitalja expressz néven indult elsé titjara az év

tavaszan. 2011 szeptemberében immar masodik

alkalommal kozlekedett a vonat mar négy orsza-
got érintve a Budapest — Satoraljatjhely — Csap —

Beregszasz — Halmi — Szatmarnémeti — Debrecen

— Budapest Gtvonalon. A szervezok céljai kozott

szerepel:

— felhivni a figyelmet, hogy lehet6ség van hata-
rokon ativel6 gazdasagi, kozlekedési és turisz-
tikai egyuttmikodésre az orszag keleti végein
is;

— apolni az ukran—magyar joszomszédi kapcso-
latokat;

— a hatarokon atnyalé hosszii tavi régios
egyuttmiikodés lehetSségét megalapozni, ezal-
tal a keleti orsziagrészben a munkahelyterem-
tést elGsegiteni.

A KarpatalJa expresszt az Infol3 Kozhaszna

Egyesiilet és a MAV Nosztalgia Kft. inditja. Véle-

ményem szerint a vonat kozlekedése talan az elsé

lépés lehet a meglévo karpataljai normalnyomta-
via kotottpalyas kapesolatok aktivalasa felé.

5. OSSZEFOGLALAS

Az eurorégios  egytttmikodések  formaja
meglehetésen széles kort lehet, az 6énkormany-

- T

zati kapcsolatok kiépitésétsl kezdve egészen a
gazdalkodo6 szervezetek kozott 1étrejové kapesola-
tokig, amelyek lényeges eleme a kommunikaci6.
A kommunikaciés infrastruktira adatatviteli vagy
kozlekedési halézat lehet. A Karpitmedencét
kortiil6lels eurorégiok teriiletén megléve kotdttpa-
lyas halézat Trianon utan eredeti funkci6i megha-
taroz6 részét elveszitette, mert a hatirok meghu-
zasanal ezen vonalak fekvése volt az egyik dont6
tényez6. Az egykor jelentGs vasiiti csomopontok a
hal6zat kevésbé meghatirozo elemévé valtak. Az
1993-ban megalakult Karpatok Eurorégiora is ez a
jellemz6. Az egykori térségi kapcsolatokat erdsité
funkciéit a kozvetlentil a magyar hatar tiloldalara
keriilt vonalak elveszitették. A Karpatok Eurorégio
kapcsolatteremt6 szerepét erdsithetik azok a még
ma is meglévé vonalak, amelyek kozveteniil a ma-
gyar hatar tiloldalan haladnak és négy orszag hét
kozigazgatasi egységét kotik Ossze. Célszertinek
latszik ezen vonalak szerepének Gjragondolisa az
eurorégios egytittmikodések keretében.

FELHASZNALT IRODALOM

[1] Bata B. 2008: A Karpatok Eurorégi6 és a Kar-
patok Alapitvany bemutatisa (elGadasi anyag)
Budapest, 2008. oktober 28.

[2] Beier R. 2007: Three gauges and three
languages — Ukraine’s Today’s Railways Europe
2007/3 pp. 32-37.

[3] Erdési F. 2000: Europa kozlekedése és a re-
gionalis fejlédés: kommunikacié és regionalis
fejlédés Eurépaban. Budapest-Pécs, Dialog Cam-
pus 546 p.

[4] Karel B. 1996: Vasiti Kozlekedés Karpataljan
Budapest, MAV Rt. pp18-19.,64-66.,89-106.

[5] Kazinczy L. 2010: A jovbe vezetd vasiit. In:
Sinek Vilaga, 2010/5. szam pp. 12-16.

[6] Kovacs L. (f6szerk.) 1996: Magyar Vasuattorté-
net 2. kotet. Budapest, MAV Rt. 328 p.

www.ktenet.hu


http://www.ktenet.hu

IR Vasit Kiclekedes

[7] Majoros A. 2009: A tobbszintii teriile- [9] http://www.carpathianeuroregion.com

ti egyuttmiikodés lehetGségei és akadalyai A [10] http://hvg.hu/vilag/20111004_keskeny_
Duna-Koérés- Maros- Tisza Eurorégié esete nyomtavu_vasut_ukrajna

Miihelytanulmény 40. Budapest, EOOK 104 p. [11] http://www.karpatokalapitvany.hu

[8] Mezei I. - Somogyi A. (szerk.) 1996: Fejezetek  [12] http://www.kulugyminiszterium.hu

a 150 éves magyar vasit torténetébsl. Budapest,

MAV Rt. 590 p.

™\ LA

The possible new directions of Die moglichen neuen Richtungen
railway euro-regionalisation in der Euro-Regionalisierung der
'A N the Carpathian Foothills Bahn in Transkarpatien

The form of euroregional collaborations can be rather Die Formen der euroregionalen Zusammenarbeit

extensive, from the building of relationships between konnen sehr umfangreich sein, von den Kontakten

it ts o be SR OmG Srite THE zwischen den Gemeinden bis zu den Verbindungen

B ek T e S g der Wirtschaftsorganisationen. Das Schienennetz in

d g k e v den Euro-Regionen rundum des Karpatenbeckens hat
ing the Carpathian Basin lost a determining part of its

nach den Entscheidungen des Friedenvertrags in Tria-
original functions after the Treaty of Trianon, as the posi-

non den grossten Teil seiner urspringlichen Funktion
tion of these lines had been one of the deciding factors

verloren, weil eben die Lage dieser Linie bei der Fest-

when the borders had been drawn. These once signifi- i
legung der neuen Grenzen massgebend war. Die einst

2 a8 e T e J bedeutsamen Bahn-Knotenpunkte sind weniger be-

components of the network. It seems expedient that the
role of these lines should be revised in the framework of

euroregional collaborations.

deutend geworden. Es scheint zweckmassig, die Rolle
dieser Linien im Rahmen der euroregionalen Zusam-

menarbeit wieder in Betrachtung zu nehmen.
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120 éves a békéscsabai fiitéhaz

A vasuti kozlekedés, ezen belul a vontatasi szolgalat fontos egysé-
gel voltak a flt6hazak. A nagy vasiti csomo6pontokban létesitett
és hosszabb vonalakat kiszolgal6 telepek meghatarozoi voltak a
vasut fejlédésnek. A g6zv0ntatés, majd a dizel- és villamos vonta-
tas bevezetésével talan a flit6hazak (vontatasi telepek) voltak azok
a miuszaki egységek, amelyek a legnagyobb technolégiai-tech-
nikai valtozasokon mentek keresztil az évek soran. Békéscsaba
120 éves torténetének segitségével megismerkedhetiink a hosszu
id6szak helyi, de altalanos tapasztalataival is.

Varga Karoly

A szajol-aradi vasutvonal 1858-ban nyilt meg, azon-
ban vontatasi szempontb6l Békéscsaba sokaig nem
birt kiilonosebb jelentdséggel. A Nagyvarad—Sze-
ged vonalszakasz megnyitasa azonban sziikségessé
tette Békéscsaba vontatasi szempontb6l torténd
fejlesztését is. Békéscsaban 1892-ben épilt meg
az els6, egyallasos mozdonyszin, amely az aradi
fiit6haz kirendeltségeként és miszaki feltigyelete
alatt miikodott.

Békéscsaban ebben az idében két allomasi tolato-
mozdony volt, és ezekkel lattak el a tolatoszolgélaton
kiviil a piaci vonatok tovabbitasat Gyula—Békéscsaba
és Oroshaza—Békéscsaba viszonylatban. A mozdony-
személyzetet az aradi flit6haz kildte a sziikséges
munkik elvégzésére, majd késobb a békéscsabai al-
lomas létszamaba helyezték at a két mozdonyvezet6t,
mig a flitcket a raktari munkéasokbol vélasztottak és
képezték ki.

A vonali elegy tovabbitasat a szolnoki, aradi, szege-
di és nagyvaradi flit6hazak végezték. 1898-ban 1 db
III. osztalyd mozdonnyal gyarapodott a fiit6haz
jarmiéallomanya, 1901-t61 1904-ig 2 db, majd révid
id6 mlva ismét 2 db Komark tipusii gézmotorkocsit
kapott a békéscsabai fiit6haz a Békéscsaba-Nagyvé-
rad, illetve a Békéscsaba—Szeged vonal személyforgal-
manak lebonyolitasara.

A fokozodo személyforgalmat ezekkel a megbizha-
tatlan jarmivekkel nem lehetett megfelelGen ellatni,
ezért 1904-ben 4 db Weitzer gyartmanyi, benzin-vil-
lamos motorkocsit allomasitottak Békéscsabara.

A békéscsabai fiit6haz 1905-ben fiitGhazvezetSséggé
alakult, €s 1906-ban 6nall6va valt. Még ez évben épiilt
meg az 0j, kétallasos mozdonyszin is. 1907. december
18-4n pedig a fiit6haz fiit6hazfonokséggé alakult. A
fiithaz jarmtallaga 7 db gézmotorkocsi, 4 db ben-
zin-villamos motorkocsi, valamint 4 db gézmozdony
volt, amelyekkel a helyi tolatészolgalatot és a kornyék
személyforgalmét bonyolitottak le.

1908ban 4 db 1j, motorp6dd gézmozdonyt
allomasitottak a fiit6hazhoz a sok mdszaki nehézsé-
get okozo és megbizhat6 forgalmat ellitni nem tudé6
gozmotorkocsik potlasara. Ekkor épilt a foldszintes
vontatasi laktanya, amelyet egy emelet raépitésével
1933-ban szertarra alakitottak at, ami még 1952-ben
is miikodott.

A fiit6haz az 1. vilighabori ellenére is fejlédott.
A g6z- és a benzinvillamos motorkocsikat elvitték
Békéscsabarol, mig a nagyvaradi, a piski és az aradi
fiitéhazakbol gézmozdonyokat dllomasitottak ide a
hadi forgalom ellatasara.

Békéscsaba sulyponti fiit6hazza az els6 vilighabo-
i befejezése utan valt, amikor jelentGségében és
jarmtallomanyédban, valamint létszamaban egyarant
novekedett. 1919-ben és 1920-ban Piskirsl, Aradrol
mozdonyvezetok, fiit6k nagy szamban menekiiltek
Békeéscsabara, s mint vagonlakok hosszii idén at a
csonkavaganyon laktak, és helyben dolgoztak.

A régi keretek és az elavult vontatasi berendezések
mar sziiknek bizonyultak, és 1923-ban megkezd6dott
az 4j fiit6haz épitésehez sziikséges tertilet feltoltése,
mivel a tervezett f{it6haz helyén nadas, ingovéany volt.
A munkalatok lassan haladtak, igy csak 1925-1927 ko-
zott épiilt meg a villamos meghajtasi forditokorong,
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a tzallasos '/ -es korfiit6haz, a viztorony (Ince tipu-
si), az Uj, egyemeletes laktanya és az irodaépiilet, a
felvonos szénszerelG és széntér. A fiitéhazhoz 35-36
db jarmd tartozott.

1930-ban a békéscsabai fiit6hazhoz allomasitottak még
6 db Ganz-gyartmany, dizeltizemd motorkocsit is.

1944.  szeptember 21€n  egy  angolszasz
repulSegység bombazta Békéscsabat, és a fiit6haz
sz6nyegbombazast kapott. A mozdonyforditot, a
viztornyot, a laktanya épitiletét telitalalat érte, hasz-
nélhatatlannd valt a szénszerel berendezés, meg-
rongalodott a mozdonyszin, a széntér és a fiit6hazi
vaganyzat. A front kozeledtével a vastit felsG vezetése a
mozdonyokat és a miihelyi szerszamgépeket nyugat-
ra menekitette.

1944. oktéber 6-4n a német megszallast a szovjet ko-
vette, ezutan a romok eltakaritdsa és a haboriban
megsérilt vasat létesitmények helyreallitisa kovet-
kezett. 1945-ben elsének a mozdonyszint allitottak
helyre, majd egymas utdn érkeztek Békéscsabara a
mitihelyi szolgilat ellatisahoz sziikséges szerszamok
és szerszamgépek.

1947-1948-ban megépiilt a fiit6hazi laktanya és az Gj
mozdonyfordité.

1948ban tizembe helyezték az Gj, modern serleges
szénszerelGt, a széntiizelési homokszaritot.

1949-ben épilt meg a fiit6hazi viztorony és megna-
gyobbitva allitottak helyre a fiitGhazi szénteret. 1951-
ben kompresszorhaz, 1955-ben a szocialis épiilet,
1957-ben pedig a transzformatorhaz épilt.

A mozdonyszin keletei szarnya segédmiihely-sorban
végz6dott. Késobb az épiiletegyittest forgacsolo, ka-
zankovacs, hegeszt6 és armatira mihellyel, valamint
vizvizsgalo laboratériummal bovitették.

A mozdonyszin mogott szabadtéri kocsijavité miihelyt
hoztak létre, amit a II. vilighabort utin leselejtezett
kocsiszekrényekbdl  kialakitott  segédmiihelyekkel
és melegeddkkel, késobb nyitott oldald szinnel —
roptetével — egészitettek ki. Igy egyiitt ez volt az an.
fikmiihely.

1952  majusaiban a  békéscsabai  fiitdhaz
gozmozdonyallomanya 58 db, a vontatasi létszama
350 16, a miihelyi 1étszama pedig 110 £6 volt.

A békéscsabai fiitbhaz 1949-ben és 1952ben FI-
tuzem” cimet nyert el, Fehér Gyula békéscsabai

R vasitiizlehedss

mozdonyvezetSt pedig 1950. aprilis 3-an a Magyar
Népkoztarsasagi Erdemérem eziist fokozataval tin-
tették ki. A 2. Vasutas Nap alkalmabol Vér Jozsef fiit6
Kivilo Vasutas kitiintetést és ezer forint pénzjutalmat
(ez akkor egy atlagos havi fizetésnek felelt meg), Ra-
kosi Jozsef fointézs, fiitchazfonok pedig Erdemes
Vasutas kitiintetést kapott.

Békéscsaban a gézvontatas mellett az 1960-as évek
elején megjelentek a dizelmozdonyok, majd a mo-
torkocsik, 1974 decemberétdl pedig a villamos moz-
donyok.

Az 1970-es évek végén és az 1980-as évek elején a
fiit6hazat jelentGsen fejlesztették. 1979-ben harom-
vaganyos, j — ,B” tipusi — kocsijavité mthely 1é-
testilt a roptetSs részleg helyén, jelentGsen javitva a
kocsilakatosok munkakorilményeit.

1981-ben épiilt meg — a kozépen elhelyezett
segédmiihelysorral — a dizel- és villamosmozdonyja-
vito miihely. Atépiilt a vontatasi telep vaganyhalozata
is.

1982-ben korszerti szocialis éptilet 1étestilt, modern
500-adagos f6z6konyhaval, ebédlével, 500 {6 részére
fehér és fekete oltozovel, 30 £6 részére kényelmes lak-
tanya- és vendégszobakkal.

Az id6k soran a békéscsabai flitGhaz vezetésének név-
sora a kovetkez6képpen alakult:

A fiit6haz fénokei voltak: Huszeri Jozsef msz. hivatal-
nok (1905. I-1.— 1919. XI. 15.); Otvos Aladar feliigyelS
(1919. XI. 16. -1924. X. 30.); Gy6ri Gaspar fomémok
(1924.X1I. — 1933. VIL. 17.), a helyi MAV Sportegye-
siilet megalapitdja, elndke; Kopasz Karoly fomémok
(1938. VIL 18.— 1934. II. 27.), késébb a MAV miiszaki
vezérigazgatOja, egyetemi tandr; Herkner Zoltan
fomérmok (1934. I1. 28. — 1936. IV. 23.); Csiky Gyorgy
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fomémok (1936. IV. 24. — 1941. 1. 17.); Varga Jend
fomémok (1941. 1. 18. — 1944. X. 6.), késébb a MAV
Gépészeti Szakosztalyanak helyettes vezetdje, a gyori
Miszaki Foiskola egyik megalapitoja; Csuri Jend
muisz. fotiszt (1944. X. 7. — 1945, X. 5.); Varga Jend
fomémok (1945. X. 6.—1946. IX. 11.); PetScz Gusztav
fomémok (1946.IX. 12. — 1949.VIIL 27.); Denkai Jo-
zsef f6mémok (1949. VIIL 28. — 1951. X. 31.).

A magyar vasutat érint6 valtozasok a békéscsabai
vontatasi telepet sem kertlték el. Igy az ut6bbi hisz
év alatt a ,békéscsabai fiitéhaz” szamtalan szervezeti
formaban és elnevezéssel miikodott. Volt vontatasi
fonokség, fenntartasi mihely, a MAV Zrt. Gépé-
szeti Uzletig Vontatis-Szolgaltatasi Kozpont Sze-
ged, VontatasSzolgaltatasi Telephely Békéscsaba,
jelenleg pedig a MAV Gépészeti Zrt. Szegedi Kor-
zeti Jarmufenntartdsi Kozpontjanak egyik tertileti
mtihelye. Ebbdl kovetkezGen mar a vezetSk pontos
szolgalati idejét sem lehet megallapitani, de a teljes-
ség biztositdsa céljabol a felsorolast mégis kozoljuk:
Rakosi Jozsef, So6s Elek, Foldesi Benedek, Lengyel
Gyula, So6s Janos, Loki Béla, Vandor Pal, Filop
Imre, Mthelyi Istvan, Hanko6 Andris, Szilagyi Karoly.

A tarsadalmigazdasigi rendszervéltozas utan a ma-
gyar vasit szallitasi teljesitménye jelentGsen vissza-
esett. Ennek kovetkezményeként a MAV vontatasi
szolgalat fontos egységeinek — a fiit6hazaknak — fel-
adata, munkdja, teljesitménye és létszama fokozato-
san csokkent. A kedvezétlen hatasok kezelése soran
a vontatasi telepek egy része racionalizalasra vagy be-
zarasra kerult.

A szallitasi teljesitmények mérséklGdése és az Eurd-
pai Unichoz torténé csatlakozas szitkségessé tette
a MAV szerkezeti talakitasat is. Ennek eredménye-
ként megalakult a MAV Gépészeti Uzletdg, amely
magaban foglalta a Vontatasi Féosztilyt és a Fenn-
tartasi Fosztalyt. Ezzel egy idoben elkezd6dott a
fiitbhazakban a vontatasi és a fenntartési tevékenység
fokozatos szétvalasztasa.

¥

e

A mozdonytizemeltetés és a vasut jarmd fenntartas
2008. janudr 1§én — a korabbi MAV Gépészeti Uzlet-
ag ket részre valasaval — egymastol fliggetlen szerve-
zet lett. Ett6l kezdve a MAV Trakci6 Zrt. feladata a
vontatéjarmii-szolgéltatas, a MAV Gépészeti Zrt. fel-
adata pedig a jarmivek karbantartasa és javitisa. En-
nek megfelelGen a békéscsabai fiit6haz is e két tarsa-
sag tevékenységeibdl a rea harul6 feladatokat latja el.
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ABKV , Varosi Tomegkozlekedési Mizeum”-a
Szentendrén

Amiszaki emlékek védelme Magyarorszagon mar az iparosodas kezdeteitol
kiemelt tertilete volt a mizeumiigynek, hiszen a Nemzeti Mizeum els6
gytjteményei kozott mar voltak miszaki, ipari targyak.

A Kozlekedési Mizeum 1896. évi alapitasa és az 1899. évi megnyitasa Eur6-
paban is az els6k kozott volt gytjtokorét illetéen. Sajnos a Magyar Miiszaki
Muizeum maig sem megnyugtaté megoldasa —Osszevonas a Kozlekedési
Mizeummal —nem tartozik a sikertorténeteink kozé. A Szentendrei Varosi
Tomegkozlekedési Mizeum 1992. évi megnyitasa viszont hianyp6tlo jel-
leggel vonul be a magyar miszaki emlékvédelem eredményeinek soraba.

Lovasz Istvan
e-mail: george.lovasz@gmail.com

LA Kozlekedési Mizeum alapjat az 1896. évi millenniu-
mi kiallitas X. csoportja, azaz a Kozlekedésiigy bemuta-
t6ja képezte. A kidllitott termékek az orszag kozlekedési
helyzetét é muiszaki allapotat mutattak be, de figyelmet
forditottak a fejlédés menetének bemutatisira is. Az
Gsszegytijtott targyak, dokumentumok kitfing alapot biz-
tositottak egy majdani, allandé mizeum létrehozasahoz.

A targyak nagyobb része a Kézlekedési Csarnokban volt
lathato, elsGsorban a vasit és a kozit jarmiivei, hidmin-
ti, valamint a posta és tavirda eszkozei, berendezései,
kiegészitve fényképekkel, dokumentumokkal, térké-
pekkel.

Anagykozonségsikerrevalo tekintettel akidllitdsszervezok
elhatdroztak, hogy az Gsszegyijtott targyakat nem hagy-
Jjak elkall6dni, hanem egy allandé mizeumot hoznak
létre. Ez korantsem volt (j, hiszen mar korabban is fel-
mertilt a kozlekedési mizeum alapitasinak gondolata.
Az 1885. évi orszagos kiallitas utin egy vasiti mizeum
létrehozasan faradoztak a szervezok, akkor azonban ez
nem sikertilt. A millenniumi tnnepségek lezarasa utin
is el6szOr a vastiti mizeum gondolataval foglalkoztak,
am szerencsére a kozlekedési alagazatok OsszegytGijtott
targyait egytitt tartottak.

A Kkidllitas bezarasa utin a nagycsarnokbol a vas-
uti jarmivek tllnyomo részét eltavolitottak, illetve
rendeltetésszerti hasznalatukba visszaadtak.”

Hatdrainkon il is hiressége a Kézlekedési Miizeumnak

az 1:5 léptékben megépitett vasiti jarmi gytijtemény,
amelynek szinte az egész vilagrol sok csodal6ja akadt.
Ma mar azonban tudjuk, hogy ennek a preciz kidolgo-
zasi, valosaght gytijteménynek hatranya is volt, neve-
zetesen a vezetGkben azt tudatositotta, hogy az eredeti
jarmiivek kozlekedéstorténeti, miiszaki emlék céla
megorzése a modellek mellett felesleges.

Az 1930-as években két muzedlis értékd jarmivet adott
meég at a BSzKRt (Budapesti Kozati Vaspalya Tarsasag)
a Kozlekedési Mizeum leltaraba — egy fogaskereki
g6zmozdonyt és az FJFVV 20 palyaszamt tn. kirdlyi”
kocsit. Ezek azonban sajnos nem kertiltek be a kiallitas-
ba, igy nem maradtak meg.

AL vilaghabortiban a Kozlekedési Mtzeum siilyos ki-
rokat szenvedett, a gyonyord kupolas, diszes épitmény
szinte teljesen elpusztult.

Az épiilet helyreallitisa — az eredetinél sokkal szeré-
nyebb arculattal — 1960-ban kezd6dott meg, Gjboli
megnyitasara azonban csak 1966. aprilis 2-an kertlt sor.
Eredeti villamosvasiti jarmi ekkor csak egy volt a kial-
lité csarnokban, a BVV 92 palyaszamu kocsija, amelyet
annak idején (1893) nyari potkocsiként szereztek be,
majd zartszekrény motorkocsiva alakitottak at. Ezt a
kocsit mar a BSzKRt az 1920-as években korhiien felaji-
totta, de nem az eredeti, hanem hamis 1-es palyaszam-
mal ellatva adta at a mizeumnak.

Az 1960-as években felgyorsult a MAV dizelesitési és
villamositasi programja, ami azt eredményezte, hogy
a gézmozdonyok tomegesen kertiltek selejtezésre. A
Kozlekedési Muzeum vezetése ekkor fontolora vette,
hogy a vilaghiri 1:5 léptékii vasati modell (koztik sok

2012. prilis


mailto:george.lovasz@gmail.com

Kozlekedéstirténet |

mozdony) gyijtemény ellenére, —amelynek egy része a
hébor folytan ugyancsak elpusztult, illetve stlyosan ki-
rosodott — mégis kellene muzedlis értékii eredeti vasat
Jjarmiveket is meg6rizni az utékor szamara. Egy ilyen
gytjtemény elhelyezésére azonban sem a muzeum
éptilete, sem a kormyezete nem volt alkalmas, ezért e
célra az egykori Magyar Kézépponti Vastt pestszolnoki
vonalanak (megnyitottak: 1847. szeptember 1-én)
szinte minden tekintetben —igy éptileteivel is — eredeti,
megmaradt szolnoki végallomasat valasztottak. A MAV
TervezS Intézet 1971-1972. években tobb tanulméany-
tervet is készitett a helyszinre. A hely maga egyébként
latogathatésag  szempontjabél nem volt szerencsés,
mivel a mai szolnoki palyaudvartol tobb kilométernyi
tavolsagra volt. A latogatok szallitasat ingdzé motorko-
csikkal képzelték el.

Az elgondolds megvaldsitasat szamos tényezé késleltet-
te, amelyek utdlag talan szerencsésnek is tekinthetok,
amennyiben a MAV vezetése az 1990-es évek végén at-
szervezés folytan a pesti Eszaki (az 1950-es évektdl Ha-
mén Kato) fiit6hazat megsziintette, igy lehetové valt,
hogy a muzealis értékd jarmivek megdrzé és bemuta-
t6 helye Vasuttorténeti Park elnevezéssel 2000. évben
itt valosuljon meg. Megjegyzendd, hogy a Kozlekedési
Miizeum altal védetté nyilvanitott és atvett mozdonyo-
kat kezdetben a jelentéktelen forgalmira csokkent
vizafog6i palyaudvar egyik vaganyan taroltak és orizték.
A ,Vizafogéi lakotelep” épitése azonban hamarabb
megkezd6dott, mielStt még a vasati muzeum telepitési
helyének kérdése véglegesen eld6lt volna. Ezért a Kozle-
kedési Mizeum kénytelen volt a mozdonyai altal foglalt
vaganyokat felszabaditani, és a mozdonyokat az orszag
kiilonboz pontain — tobbnyire allomésokon — emlék-
ként kidllitani. Igy pl. a 328,054 psz. mozdony Szombat-
hely allomasra, majd annak atépitési munkalatai miatt az
allomastol tavol es6 sportpélyara kertlt, a V60,003 psz.
villamos mozdony a Bécsi titra, a Kand6 Féiskola mellé,
amit tdbb éves kisérletezés utan csak a kozelmultban si-
kertilt a Kozlekedési Mizeumnak — a sajat tulajdonat —a
Vastttorténeti Park szamara visszaszereznie.

A muzedlis értéket képviselo kocsik mentésére,
megdrzésére a MAV Vezérigazgatosaga 1984-ben egy
un. ,Nosztalgia”, majd késobb ,Historia Munkabizott-
sag™ot hozott létre, amely 1. sz. Jarmi Albizottsaganak
a feladata volt a muzedlis értéket képvisel6 jarmtivek
kijelolése, esetleges szétbontastol megovando biztonsd-
gos tarolasa. Fz a munkabizottsag kocsikkal és mozdo-
nyokkal is foglalkozott a Kozlekedési Miizeum illetéke-
seivel szoros egyiittmiikodésben.

A 2000. jalius 14-én megnyilt Vasittorténeti Parkban
pontosan azok kozil a jarmiivek kozil kertiltek felaji-
tasra és kiallitasra exponatumok, amelyeket az emlitett
Jarmii Albizottsag javasolt.

Amikor 1972-ben az 6-szolnoki ,skanzen” létesitésé-
nek gondolata felmertilt és ez a varosi kozlekedésért
felel6s muzeologus tudomasara jutott, a Kozlekedési
Muzeum vezetésével egyetértésben kezdeményez-
te, hogy az orszdgos kozforgalmi, muzedlis értékii
kotottpalyas jarmiivek mellett hozzanak létre a va-
rosokban kozlekedd, hivatalos megnevezés szerint
Hhelyl kézforgalmii vasiti jarmivek” szamara is egy
hasonlé rendeltetésii skanzent. E célbol — a Kozle-
kedési Miizeum kezdeményezésére — 1972. februar
25-€n a két intézmény, a Budapesti Kozlekedési Val-
lalat és a Kozlekedési Mizeum kozott 1étrejott egy
un. ,Szocialista szerz6dés”, amely a két intézmény
egytittmikodését magéba foglalé megallapitasok
mellett tartalmazta a skanzen létrehozasat is. Ilyen
célra a haromvaganya felhagyott godoéllé—palota-
kerti kocsiszin majd fényezé mihely johetett sz6ba.
Errdl azonban a szerz6dé felek akkor is tudtak, hogy
vaganykapacitasa messzemenden elégtelen, tovabba
a f6varostol igen tavol esik, és félreesS helyen van
Godolls kézpontjatol, valamint az idegenforgalmi
szempontbol jelentds kastélytol is. Mindezek ellené-
re mar a gondolat — a nem szerencsés helykijelolés
ellenére — eredménynek volt tekinthet6.

Lényeges megemliteni, hogy a BKV vezérigazga-
t6ja néhany ilyen irdnya ismeretekkel rendelkezé
szakember megbizasival — ezek kozott ezen iras
szerzGjével is — 1972. janius 94 keltezéssel 1étrehozta
a ,Muszaki Térténeti Bizottsag™ot, és a megbizole-
vélben feladatul adta a varosi tomegkozlekedés mu-
zealis értékd emlékeinek megorzését.

A vezérigazgat6i intézkedésre a palyaszamok szerinti
megGrzési javaslat 1975. aprilis 21-ére készilt el, amit
megkapott a Kozlekedési Mizeum is. A latszolagos
késedelem f6 oka az volt, hogy ekkor mar — a 3-as
metr6 épitkezése miatt — a célszertitlen helyen 1évé
és elégtelen féréhelyt godollG-palotakerti elhelyezés
helyett a funkci6jat vesztett Gjpesti kocsiszin helyén
torténd létesitést tizték napirendre. Ez a palyasza-
mos (egyes jarmiveknél csak a tipust meghatarozo)
javaslat 49 vastti, 4 trolibusz és 10 autébusz jarmiivet
tartalmazott. Az autébuszok csekély szamanak — a ki-
jelolt vasuti jarmivekhez képest — az a magyarazata,
hogy a l6vasut 1866-t6], a géziizem vasit 1887-t3l,
a villamos vasit (normalnyomtavolsagi) 1889-t6l
kozlekedett Budapesten, mig az autébuszok csak
1915-t6l. Ezt az aranytalansigot fokozta, hogy az
1915-1944 kozott beszerzett autébuszparkbol egyet-
len példany sem volt fellelhetd.

A BKV javaslatanak elbiralasira a Kozlekedési Mize-
um 1975. oktober 2-an egy zsirit llitott fel, amelybe
a KPM és a Fovarosi Tanacs VB szakemberein kiviil
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kiils6 szakértoket is meghivtak. A BKV éltal vezetett
Muszaki Torténeti Bizottsag jo6 munkajat dicsérte,
hogy a zstiri a BKV megorzési javaslatat lényegében
valtoztatas nélkil elfogadta.

A meg0rzési javaslattal parhuzamosan a bizottsag fras-
ba foglalta a miemlék-kivalasztasi és helyreallitasi szem-
pontokat is. Ilyenek voltak példaul:

—a rendeltetésiikben kiilonb6zé vasiti jarmiivek —
gézmozdony, dizelmozdony, villamos mozdony,
dizelmotorkocsi, villamos motorkocsi, személykocsi,
potkocsi, teherkocsik (fedett, nyitott, szénszallito,
pore stb.) tizemi céljarmiivek — megérzendo tipusfaj-
tai ardnyaikban a valés allomany aranyaihoz kozelit-
senek. Téved, az, aki azt gondolja, hogy a muzealis
értéki megorzés szempontjabol egy teherkocsi csakis
kisebb értéki lehet, mint egy vontat6- vagy személy-
szallit6 jarma!

—amennyiben egy jarmivet a rekonstrukcios fGjavitasa
keretében nincs mod hitelesen, gyartaskori allapo-
tlra visszaalakitani, akkor meg kell hatirozni azt a
legrégibb kort (évszamot), amely dllapotiira a jarmd
minden tekintetben hitelesen visszaalakithato,

—amennyiben lehetséges, a sorozat elsé példanyat kell
megorizni,

—duplumokat nem célszeri megdrizni. Kivételes
esetben azonban a duplum fokozott tizemtorténeti
értéket képvisel, ha valamely tipusbdl lehetSség van
az eredet gyartaskori és a sokkal késébbi (pl. acélva-
zasitott) valtozatanak egymas melletti bemutatasara,

—meg kellett hatarozni azokat a kényszerbol
megtiirhetS eltéréseket, amelyek a jarmi arculatat
nem befolyasoljak, de szabvanyositasi (csatlorid mé-
retek, kocsik Gsszekapcesolhat6saga) vagy ipari, gyar-
tasi, beszerezhetségi hattér — a Ganz kéregontési
kerékvazak gyartasa 1964-ben megsziint, vagy
kozépnyomkarimas kerekekkel mar évtizedek ota
nem lehet kozlekedni — kompromisszumkeént tudo-
masul vehetSk (Ez utobbi problémakat, engedmé-
nyeket részletesen targyalja a Kozlekedési Mizeum
XI. Evkonyve, p.135.)

—ajarmiiveket teljes értékiien, tizemképesen kell felji-
tani. Indokolt kivételek lehetségesek. (pl. 30 —40 psz.
~fogas szerelvény” a felemelt tizemi fesziiltség miatt.)

Bar az djpesti kocsiszin vaganyzatan, fwiszonyain,
kitér6in — altalaban a felépitményen - jelentSs atépitések
voltak indokoltak, az elsérendii alapkovetelmény azon-
ban az volt, hogy a hélézattal a vaganykapcsolat megma-
radjon. Ehhez meg kellett volna hagyni az egyik vaganyt
a Kiils6-Vaci titon, tovabbé az Aranykozi palyaszakaszt és
a volt 8as (megyeri) vonalnak a Baross utca — Tancsics
Mihaly utcai szakaszat. Bar a legilletékesebb személyek
tamogattak ezt az elgondolést, — a Kiils6-Vaci it vigany-
mentes korszertisitésére — a Megyeri csirddig vezetd

[  ozlekedestrténet

villamos vaganyt és az ezekbdl kidgazé szamos iparva-
ganyt elbontottak. Még a Cérnagyar és az Oxigéngyar
is, — amelyeket eredetileg nem a BUR Vastt (Budapest-
UJpest Rakospalotai Villamos Kézat Vastt Rt.), hanem
a MAV sajat vontat6 vaganyan Rikospalota-Ujpest dllo-
mésrol szolgalt ki — elvesztették iparvaganyaikat.

Dontés tovabbra sem sziiletett, amibél azonban any-
nyi elény szarmazott, hogy idékézben kijelolték az
0 helyszint az akkor tizemelé kocsiszin teriiletén,
Szentendrén. Ez ugy torténhetett meg, hogy az Gj
tertileten (a forgalmi vaganyok nyugati oldalan) fel-
épult az 0j jarmiitelep 6 atmend + 1 csonkavaganyos
és a 6kocsis szerelvények hosszanak megfeleld
kocsiszini épiilettel, ahova ennek elkésziilte utan
a régibol csak at kellett koltozni. E koncepciénak
jarulékos, — de a szempontunkboél nem mellékes —
elénye volt, hogy a régi kocsiszini épiilet és tertilet
az tzem szamara feleslegessé valt. Gondot okozott,
hogy az akkori szentendrei polgarmester nem volt
hive a mazeum létesitésének, mondvan, hogy Szent-
endrén mar til sok mizeum van, de a mivészeti
targy mizeumok kozé nem is illik a miiszaki-vasati
muzeum. Végil is sikertilt 6t meggy6zni, hogy ebbdl
avarosnak semmi kara sem szarmazik, és a BKV sajat
telkén sajat jarmdiveit tarolja és mutatja be, ami a vé-
rosnak csak el6nyt jelent.

1985-ben létrehoztak az Gn. Jubileumi Emlékbizottsa-
got a BKV agazati igazgat6ibol és tobb szakemberbdl,
azzal a feladattal, hogy az 1987. évben esedékes alabbi
harmas centenarium mélté megimneplését szervezze
meg:

1. Sajnos az 1887. aprilis 10€n megindult 760 mm
nyomtavolsagti géziizemii helyiérdekd vasit centena-
riumi kiilénvonattal valé megemlékezésére nem volt

lehetGség, mert az érintett palyaszakaszon éppen akkor
teljes vaganyrekonstrukcio folyt.

1kép: A BHEV 4-es palyaszami, HARASZTI

nevii, tramway rendszerii g6zmozdonya

iyt
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2. A BRVT (Budapesti Koziti Vaspalya Tarsasag) altal
épitett, 1887. augusztus 7-€n megnyitott soroksdri vo-
nalat a 4. palyaszama, HARASZTI kozat rendszeri
gozmozdony hiteles visszaalakitasaval (1. kép) — ezt a
Landler Jend Jarmiijavito végezte — tovabba a BHEV
l-es palyaszam (Johann Weitzer, Graz, 1887) személy-
kocsi szekrényének teljes, Gjonnan torténd, hiteles
felépitésével és a D 202 pélyaszami poggyaszkocsival
unnepelték meg (2. kép). Megjegyzendd, hogy a moz-
donyt a gyartasi szimanak (1941) ismerete segitségével
e sorok szerzgje talilta meg a Ling Gépgyarban a MAV
Vezérigazgatosag ipari mozdony nyilvantartasabol
1964-ben, amikor 1889. december 284n a BI?VT le-
anyvallalataként megalapitott Budapesti Helyi Erdekid
Vasutak Rt. 75 éves évforduléjat tmnepelték.

2. kép: A BHEV legelsé, B 1
személykocsija

palyaszamit

3. A targyévi harmadik centenarium is nevezetes volt.
1887. november 28-4n két alsovezetékes motorkocsival
és egy vezérl6 potkocsival (az 1883. évi bécsi vilagkialli-
ts jarmiivei) a Nagykortton a Nyugati pu. és a Kiraly
u. kézott létesitett 1000 mm nyomtavia probavillamosra
emlékeztiink.

Ebbé6l az alkalombol késziilt el, latszatra gyartaskori
arculatra, a BVVV 436-0s (3. kép) és BKVT 611 pa-
lyaszamii motorkocsi feltjitasa. Utobbinal, mivel annak
idején id6 hianyaban nem a tipushoz tartoz6 motor és
bekapcsolok kertiltek beszerelésre, ezek cseréjét meg
kellene oldani.

Nem sokkal a Nagykérati megemlékezés utan a Jubile-
umi Emlékbizottsagot okafogyottsag miatt feloszlattik,
de a Kozlekedés és Postaiigyi Minisztériumban a kézle-
kedési miiszaki emlékek, létesitmények (nem csak villa-
moskocsik) tervszert, folyamatos megorzési tevekeny-
ségét igényelték. Igy 1988 elején Alland6 Emlékbizott-
s4g néven a nemrég feloszlott bizottsag wjjasziiletett.

e

A centendariumok utan folytatbdtak a muzealis
Jjarmtfeltjitisok. 1989re elkésziilt a BKVT 418 psz. Q
tipustt motorkocsi, amely egy 190 egységet szamlal6 d-
pus képviselGje. Ezt még 1986-ban talaltuk meg egy véa-
ganyon kiviil helyezett, személyzeti tartézkodé rendel-
tetéssel Center allomason. Ezt az 5457 psz. kocsit 1954-
ben adta el az FVV az Ozdi Kohaszati Uzemeknek, ahol
1000 mm nyomtiviira atalakitva ONV 16-osként mun-
kasszallit6 személykocsi volt. Allapota miatt nem csak a
teljes fa kocsiszekrényét, de szinte az egész alvazat is fel
kellett Gjitani.

3. kép: A BVVV 436-os palyaszamu, L tipusi
motorkocsija

Hasonléan munkaigényes volt az a vallalkozas, amellyel
1992re az acélvazasitott BKVT V tipust 1074-es kocsit
gyartaskori allapotti favazasra épitette vissza ugyancsak
a Fiizesi Fomtihely (4. kép). Az acélvazasitasnal a hossz-
tartok Ovlemezeire hegesztett megerdsitG Gvszalagok
miatt a hossztartokat is cserélni kellett.

4. kép: A BKVT 1074-es palyaszamu, V tipust

motorkocsija, gyartaskori kivitellire visszaalakitva

- R R et

Az ACSEV (Arad—Csanadi Egyestilt Vasutak) eredetii
M 297 dizel-elekromos motorkocsit 1991-ben, a hozza
tartoz6 P 459 psz. vezérls potkocsi fGjavitasat 1992 elsé
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félévében végezte el a MAVJérmﬁjavit(), Szombathe-
lyen.

Az Emlékbizottsag elkészitett egy kibovitett listat,
amely alapjat képezte ,A szentendrei régi kocsiszin
tertiletén létesitendd helyi kozforgalmi vasuti és va-
rosi tomegkozlekedési tizemtorténeti gydjtemény”™
nek.

A sok viltozat és probilkozas utan végre (20 évl) 1992.

év elején a BKV vezérigazgatoja elhatarozta, hogy a

mizeumot, hacsak részlegesen is, de 1992 nyaran meg

kell nyitni, és fel kell Gjitani a megnyitasra a kovetkezd

Jjarmtiveket:

—BURV 3 nyitott teherkocsi

—-BVVV 10 A tipust kocsibol atalakitott szénszallit6 ko-
csi

—BKV 1000-es acélvazasitott, hegesztett lemezeléssel
f6javitott V tipust motorkocsi

-BKV 1625 acélvizasitott, hegesztett lemezeléssel
fojavitott F 1 tipustt motorkocsi (ex BVKV)

A javitaisok utin a Kkidllithaté &llapotban 1évé

jarmiivekkel egytitt 6sszesen 18 db valodi miiszaki em-

lék allt rendelkezésre:

—~BHEV 4 HARASZTI gézmozdony (a Kozlekedési
Miizeum tulajdona)

—-BHEV BI személykocsi (a Kozlekedési Miizeum tu-
lajdona)

—~BHEV D 202 poggyaszkocsi

—BVVV 436 (L tipus)

—BKVT 611 (S tipus)

—BKVT 418 (Q tipus)

—BKVT 1074 (V tipus, eredeti favazas szekrénytire visz-
szaépitve)

—BHEV M 297 dizel-elektromos motorkocsi (5. kép)

~BHEV P 459 P XXIIb tipusti vezérls potkocsi

~BHEV 28 gézmozdony (a Kozlekedési Mizeum tu-
lajdona)

—MDV 72 motorkocsi (a Koézlekedési Miizeum tulaj-
dona)

—MDV 214 pétkocsi (hamis cégjel!, a Kozlekedési M-
zeum tulajdona)

—MDV 267 pétkocsi (hamis cégjel!, a Kozlekedési M-
zeum tulajdona)

—BKV 2014 volt BHEV LHsB hosepré mozdony (ez
ekkor még az tizemi éllagba tartozott)

(A 214 és 267 psz. kocsikon Miskolcon mindig MKV

cégjel volt, MDV cégjelitk sohasem volt- a szerz6 meg-

Jjegyzése)

A Bl pilyaszamii kocsit azért ajandékozta a BKV az
killitohelynek, hogy a centendriumi iinnepségek, a
nemzetkozi események alkalmaval kozlekedd kiilonvo-
nat darabjaként biztonsigos helyen taroljak.

5. kép: A BHEV M 297-es palyaszamu, ACSEV
eredetii dizel-elektromos motorkocsija

A mizeum megnyitasit koveten az l-es szamu fény-
képes, jarmiitipus-bemutaté teremben létesitett tablok
kiallitasat tobbszor is halasztani kellett, de a megnyitora
ez is elkészilt, és Siklos Csaba miniszter 1992. jalius 14-
én megnyithatta a mizeumot. Az utélagosan beépitett
hossz-elvalaszt6 fallal harom vaganycsoportra felosztott
kocsiszinb6l ekkor még csak az 1-2-3 sz. vaganyok tar-
toztak a mizeumhoz, az 1-es szamu kiallité teremmel
és az el6z6ekben felsorolt 18 jarmivel. A kozéps6 csar-
nokot a forgalmi szerelvények tizemeltetSje ekkor még
forgovazak tisztitasira hasznalta. A miniszter a meg-
nyitason azt kérte a BKV vezérigazgatojatol, hogy ez a
muzeum ne csak a BKV jarmiiveit mutassa be, hanem
az orszag vidéki varosaiban tizemelt, jellemz6 tipusok-
bol is legalabb egyetegyet. A fenti miniszteri kérésnek
megfelelGen a torténelmi Magyarorszagra vonatkoztat-
va a kozlekedéstorténeti miiszaki emléknek mingsiilé
Jjarmiivek gyijteményét masodszor is boviteni kellett.

A BKV felkérésére a szerzé folyamatosan készitette a
korhtiségi kovetelményeket tartalmazé muileirasokat
és az elkésziil6 jarmuvek latogatokat tajékoztato tablait.

6 kép: A Budai Svabhegyi Vasit 1874-ben gyartott
2. palyaszamu személykocsija
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7. kép: A BHEV elsG beszerzésti, 5 tonnas, Jn 404-
es palyaszami teherkocsija

A jarmiivek korhd feldjitisat kezdetben a Cinkotai
Muhely, a Landler Jend Jarmiijavito, a Fiizesi izem, a
Fehér at fomthely (késobb VJSz Kft.), két kocsi ese-
tében MAV Dunakeszi Jarmifjavito, tovabba a MAV
Szombathelyi Jarmiijavito (késobb MAV Vasjarmi
Kft.), a NAST Kft. és a szentendrei KLMI Kkt. végezték.

A kiallitbhelyen nagy hétrany, hogy a kocsik kozott
tavolsig kedvezétlen, mert a 3,5 méteres vaganyten-
gelytavnal, — ha 2700 mm jarmiszerkesztési szelvényd
kocsik kozott kell elhaladni — csak 80 cm marad, igy a
fotozas is nehézkes.

Sajnos a BKV Zrt-nél tortént személyi valtozasok nem
kedveztek a kidllitohelynek, de mégis nagy jelentSségu
az a tény, hogy a megnyitaskori 1861 2003. év végéig
60-ra gyarapodott a jarmuallomany: 27 44 114 0000-6
BHEV

R 8550001 BHEV

147 MKV

P 511 BHEV

251 BHEV

911 BKVT

1 BLVV

11 FJFVV (Mexikéi tti FAV kocsiszinben taroljak)

734 BKV

DL 42 BHEV

8200 BKV

7060 BKV

7077 FVV

4379 BKV )

21 44 2135 0007 BHEV

801-601-802 BKV

204 BLVV

34 Nyv.Kv.

2 Budai Svibhegyi Vastt (virosmajori kocsiszinben ta-
roljik) (6. kép)

M 2 MKV

Jn 404 BHEV (7. kép)

21-22 BLVV (8. kép)

e

Xe 93045 MAV

8191 BKV

St471 BHEV

Gtp 501 BHEV (HRV beszerzés)
L 21 BHEV (9. kép)

6SZVV

V 25,001 MAV

29 BKV

615 BEVV (10. kép)

LHs 2011 BHEV

Gr 871 BHEV

Xne 93055 MAV

R 1208 BHEV

XRt 2596 BHEV (HRV beszerzés)
3040 BSzKRt (varosmajori kocsiszmben tiroljak)
97 BHEV

A fejlesztést illetGen fontos, hogy létezik egy BKV Zrt.
vezérigazgatoi utasitas, amely alapjan egy 1:500 léptékd
helyszinrajzon megterveztiik mind a 131 db jarmi el-
helyezését, amelyek megdrzése és kidllitdsa indokolt.

A nem vasati jarmtivek koziil a 75 éves jubileumra a T
600 trolibusz felgjitasa tortént meg, bar feltétleniil in-

dokoltabb lett volna a 259 (ex 323) psz. kocsi fehgnasa

,,,,,

a 600-asbol csak ez az egyetlen példany készilt.

Sajnélatos tény, hogy soksok hozza nem értés és a
miiszaki emlékmeg&rzés tigyéhez torténd rossz ,hozza-
allas” miatt 2004. januér 1je 6ta mind6ssze a 3200 psz.
UV jarmu érkezett kiallithat6 allapotban a mazeumba,

- holott a tervek szerint legalabb 20 db jarmtivet kellett

volna idGardnyosan azota felgjitani.

A feltjitas témakoréhez tartozik még, hogy a favazas
kocsik a rossz tarolasi viszonyok miatt, a szabad ég alatt
korhadnak, az acélvazasok pedig korrodalnak, meg-
ovasuk a szinestém tolvajoktol sem biztositott. Nagy
gond, hogy a régi jarmtiveket ismerd, azon dolgozott

8. kép: A BLVYV legels6, 1-es palyaszamu villamos

mozdonya
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9. kép: A BHEV 21 44 2135000-7 palyaszamu,
sajat tervezeési, kéthomlokajtos teherkocsija

szakemberek nyugdijba mennek. Szerencsére arra
is volt példa, hogy egy-egy muzeilis kocsi feluji-
tasi munkaihoz a régi szakemberek visszajonnek,
és szerzodéses alapon végzik fontos munkajukat.
Sajnos azonban szamolni kell azzal is, hogy a ki-
val6é nyugdijas szakemberek életkoruk miatt mar
nem lesznek képesek a feljitasokban részt ven-
ni, és akkor mar hiaba lesz pénz, mar ez sem lesz
elegend6. Mindenesetre feladat és teendd lenne
béven, hiszen addig kell cselekedni, mig a fizikai
és szellemi erd rendelkezésre all.

A Szentendrei Témegkozlekedési Miizeum hosszt
és nem is sikertelen torténete, tulajdonképpen a
miiszaki emlékvédelem, ezen belil a jarmiivek
megébvasa jol mutatja azokat a fontosabb alloma-
sokat, amelyek e tertletet jellemzik.

k‘ % The BKV Feran Public
'A N Transport Museum in Szentendre

The long and successful history of the Public Transport
Museum in Szentendre: the preservation of the me-
chanical heritage, notably the conservation of vehicles,
successfully introduces the significant stages that charac-
terize this area.

Itis a huge and considerable achievement that in today’s
Hungary, there is a welHunctioning museum exhibiting
original, vintage transport vehicles as well as a large col-

lection of photos and relevant documents.

Az mar egy 6riasi eredmény, hogy ma Magyaror-
szagon létezik, mikodik egy eredeti varosi kozle-
kedési jarmiiveket bemutato és tablokkal, fotokkal
kiegészitett mtizeum. Ugyanakkor a kortilmények,
a feltjitasi korlatok, sokszor a szakszertiség hianya
bizony rontjak az 6sszképet.

FELHASZNALT IRODALOM:

[1] Kozlekedési Mizeum X. évkonyv
[2] Kozlekedési Miizeum XI. évkonyv
[8] BKV Zrt. utasitasok, rendeletek
[4] Emlékbizottsagi jegyzokonyvek

10. kép: A BEVV altal beszerzett,

palyaszama husszallité teherkocsi

Museum des Stadtischen Offentlichen
Nahverkehrserkehrs von BKV (Buda-
pester Verkehrsbetrieb) in Szentendre
Die erfolgreiche Geschichte des Offentlichen Nahver-

kehrsmuseums dient dem technischen Denkmalshutz,
der Erhaltung der Fahrzeuge und der Darstellung von
den einzelnen wichtigen Meilensteinen auf diesem Ge-
biet.

Es ist eine riesengrosse Errungenschaft, dass es in
Ungam so ein Museum existiert, das die originellen
Stadverkehrs-Fahrzeuge — mit Informationstafeln und

Lichtbildern ergénzt — darstellt.
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