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Torok Adam

Célkitlizés

Az elmult évezredekben az em-
beriség szamara a természeti kor-
nyezet biztos alapot adott a lét-
fenntartashoz ¢és szinte korlatlan
készleteket igért az ¢lovilag fenn-
maradasara. A korlatozott techni-
kai feltételekkel rendelkez6 em-
ber mar az emberisé¢g fejlodésé-
nek korai szakaszaban is valtoza-
sokat idézett el6 beavatkozasai-
val. A kornyezetre gyakorolt ha-
tas nagysaga azonban elenyészo-
en kicsinek bizonyult a kdrnyezet
méreteihez képest, ezért az ember
beavatkozasanak kovetkezmé-
nyeit nem tapasztalta, illetve az
aranyok miatt globalis méreti
valtozas nem volt érzékelhetd. Az
¢letfeltételeket biztositd termé-
szet korabeli helyzete nem indo-
kolt kiilon er6feszitéseket kor-
nyezetiink védelme érdekében.
Az els6 igazi figyelmeztetéseket
az ipari forradalommal egyiittjaro
kornyezetkarositd hatasok adtak.
Az elmult szazadban lejatszodo
robbandsszerti — tudomanyos és
technikai — fejlédés olyan eszko-
zoket ¢s technologiai megoldaso-
kat adott az emberiség kezébe,
amelyek hatvanyozottan novelték
meg a koérnyezetbe vald beavat-
kozas hatasat. 4 névekvs fo-
gyasztoi igények kielégitése oha-
tatlanul karositia a kornyezetet,
ugyanakkor a tulélés elemi feltét-
elei kozé tartozik a kornyezet-
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K6zUTI KOZLEKEDES

| KOZUTI KOZLEKEDES _
A kozuti jarmiivekkel szemben

tamasztott kornyezetvedelmi
kovetelmények Europaban és

szennyezés csokkentése” [1]. En-
nek megoldasa a miszaki fejlesz-
tésen, anyagtakar¢kos technolo-
giak alkalmazasan, megujuld
energiaforrasok hasznositasan,
kornyezetkimél6 kozlekedésen ¢s
szallitason alapszik. A motoriza-
ci6 dinamikus fejlédése olyan je-
lent6s levegd-, talaj- ¢és vizszeny-
nyez6dést okoz, amely légko-
riink, talajfelsziniink és vizkész-
letiink gigantikus méreteihez ké-
pest is szamottevo.

A | fenntarthaté fejlodés” fo-
galma olyan fejlédést takar,
amelynek Iényege, hogy a miisza-
ki fejlesztés titemét, és a novekvo
fogyasztasi igények kielégitéset,
valamint a Fold nyersanyagkész-
leteinek ¢s er6forrasainak fel-
hasznalasat oly modon kell
egyensulyban tartani, hogy az
emberiség kovetkezo generdcioi-
nak lehetdségei, életszinvonala és
életkoriilményei ne legyenek
rosszabbak a jelenleginél.

Jelenleg a vilagon hasznalt
jarmtivek miikodésiik soran karo-
sitjak kornyezetiiket [2]. Megkii-
16nboztetjiik a gépjarmivek altal
a kiils6 ¢s belsé kornyezetre gya-
korolt hatasok tekinteté¢ben a
héterhelést, a  kéarosanyag-
kibocsatast, valamint zajszennye-
zést. A karosanyag-kibocsatas
halmazallapota szerint lchet szi-
lard (pl.: korom, gumipor), foly¢-
kony (pl.: kiilonb6z6 olajszivar-
gasok) vagy légnemi.

hazankban

A ma hasznalatos jarmiiveink
belsd égésti hderdgeppel hajtottak,
amelyek a tiizelGanyag fiit6értekét
alakitjak at ,.hulladék” hévé, vala-
mint ,,hasznos” mechanikai munka-
va. Altalaban a témakorrel foglal-
kozo forrasmunkak megfeledkez-
nek arrol, hogy a belsd égésii motor
alacsony hatasfokanak kovetkez-
ményeként a bevitt tiizeldanyag
energiatartalmanak max 40%-at
alakitja at mechanikai munkava, a
tobbi veszteség, a kornyezetet fiité
., hulladék” hoenergia.

Itt kell megemliteni, — bar
nem tartozik szervesen a téma-
korhoz — hogy a ma hasznélatos
gépjarmiivek a 40%-os ,,hasznos”
mechanikai munkanak egy részét
fékezéskor szintén ,hulladék™
héenergiava alakitjak, ami a koz-
uti kozlekedés effektiv hatasossa-
gat tovabb rontja.

A tlizelGanyag energiatartalma-
nak felszabaditasahoz sziikséges
¢gésfolyamat végeredménye adja a
kipufogogazt. Mivel a miiszaki
gyakorlatban tokéletes ¢gést meg-
valositani ez idaig nem sikeriilt,
igy czen jarmiivek hasznalatakor
végbemend  tokéletlen  égésbol
szarmazo anyagok, ¢géstermékek
novelik a légnemii karosanyagok
mennyiségét. Ezért indokolt a gép-
jarmiivek karosanyag-kibocsatasa-
nak minimalizalasa ¢s ellendrzése.
A karosanyag minimalizalas a mo-
tor konstruktérok ¢s a gépjarmi
iizembentartok kozos feladata, hi-
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szen aki gépjarmtjével a kozuti
kozlekedésben részt vesz, az kote-
les a kozutnak ¢s kornyezetének
védelmére vonatkozo jogszabalyo-
kat betartani. ,,Az iizembentarto fe-
lelos azeért, hogy a forgalomban
tartott jarmiive a miiszaki, kozleke-
désbiztonsagi és kornyezetvédelmi
kovetelményeknek megfeleljen’[3].

Nemzetkozi helyzet

Kozuti jarmiveink nullszérigja a
tomegtermelés megkezdése eldtt
koteles részt venni tipus-jovaha-
gyasi vizsgalaton. A vizsgalat
egyik része a jarmii karosanyag-
kibocsatasanak mérése. A vizsga-
lat célja annak megakadalyozasa,
hogy a nemzetkozi hatarértékeket
meghalado karosanyag-kibocsa-
tasu jarmii sorozatgyartasara sor
keriiljon. Ahhoz, hogy a személy-
gépkocsi altal kibocsatott anya-
gokat pontosan meg lehessen ha-
tarozni, a jarmtvet kipufogogaz-
kamraban kell tesztelni, olyan ko-
rillmények kozott, amelyek jo ko-
zelitéssel megfelelnek az tizemel-
tetési koriilményeknek. A teszt-
kamraban torténé megfigyelés
elonye az, hogy az idében valtozo
pontosan eléirt sebesség értékek-
kel lehet haladni. Csak igy végez-
hetéek egymassal Osszevetheto
kipufogogaztesztek. Ehhez bizo-
nyos el6re rogzitett menetciklust
kell végrehajtani, eldirt sebesség-
¢s gyorsulasi folyamatokkal. Kii-
16nb626 f6ldrajzi teriileteken mas
¢s mas menetciklusokat definial-
tak. Europaban az ECE/EG me-
neteiklus az elterjedt. A vizsgalat
soran a kipufogogdazokat gyiijto-
zsdakokban fogjak fel, majd a
program végén elvégzik a karos-
anyag-tartalomra vonatkozo
elemzéseket és dsszehasonlitiak a
vonatkozé  hatarértékekkel. For-
galomba helyezést kovetden a
Jarmii id8szakos miiszaki vizsga-
laton vesz részt, a vizsgalati tech-
nologia része a karosanyag-kibo-
Csatds mintavételes ellendrzése,

valamint a gyartaskori karos-
anyag-kibocsatasi értékekkel va-
16 6sszehasonlitasa. Problémat je-
lent a hatarértékek allando szigo-
rodasa, strukturalis valtozasa
(2000-t61 a HC ¢és NOx kompo-
nensek kiilon keriiltek figyelem-
be vételre). 1992-t61 a hatarérté-
kek fiiggetlenck a lokettérfogat-
tol. A hatarértékek tovabbi szigo-
ritasat tervezik.

A gépjarmiivek kipufogogazai-
ban 1év6 karosanyagok eurdpai
korlatozasi szandékanak els6 ki-
nyilvanitasa az 1970-ben deklaralt
hatarért¢kek meghatarozasa volt.
Ez a 70/220/EGK szamu iranyelv
keriilt mindig Gjabb ¢s Gjabb szi-
goritasra. Europaban 1998-ban a
98/69/EG szamu kiterjesztéssel az
Otto-motoros jarmiivek szamara,
1999-ben pedig a 99/96/EC szamu
kiterjesztéssel a dizelmotoros ¢s
egyéb hajtasi motorok szamara
hataroztak meg el6szor a kipufo-
gogazokat, feliigyeld rendszerek
jellemzdit. Ezt a rendszert EOBD
(European OnBoard Diagnostic)
fogalom alatt foglaltak Ossze az
USA-bol szarmazé tapasztalatok
elismerésekeént. '

Hazai rendelkezések

Hazank 1961-0ta tagja az ENSZ
EGB-anak, ezért a forgalomba
helyezéskor  elfogadjak  a
ECE/EG menetciklus alapt tipus-
bizonyitvanyt.

A jarmiielektronika fejlodésével
a kornyezetvédelmi feliilvizsgalat-
ok jelenlegi technologidja sziikség-
telenné valik (EOBD), de a hazai

Jjarmiipark életkora miatt fenntar-

tasa atmenetileg indokolt (1. abra).

A tobbszor  modositott
7/2002. (V1. 29.) GKM-BM-
KvVM egyiittes rendelet [4] tar-
talmazza a hazai kornyezetvédel-
mi feliilvizsgalatok pontos leira-
sat. 2005. 06. 01-t61 kovetel-
ményként megjelenik az automa-
tikus mérést lebonyolitd szamito-
g¢p tamogatasu mérdeszkoz és a
kornyezetvédelmi tanusitvany-
adoi képzés és a névjegyzekbe
torténd felvétel feltétele a kor-
nyezetvédelmi feliilvizsgald he-
lyek ¢és dolgozoik részére.

Az Orszagos Kornyezetvédelmi
Névjegyzék nyilvantartasrol

2005 éaprilisaban elindult a kor-
nyezetvédelmi feliilvizsgalat ta-
nusitvanyadoi tanfolyama. Az al-
talam fejlesztett program feladata
a torvényi szabalyozasnak' meg-
feleléen a tantsitvanyadok sze-
mélyi adatainak és vizsgaid6-
pontjainak nyilvantartasa.

A programban legordiil6 menti-
bol vélaszthato a bizonyitvanyt ki-
allitd megye, a bizonyitvany fajta-
ja, a bizonyitvanyhoz tartozd em-
ber tulajdonsagai (dolgozik, fel-
fliggesztett, torolt) ¢és bizonyitva-
nyanak lejarati ideje’ (2., 3. abra).

1. abra
OBD rendszerii gépjarmiivek kornyezetvédelmi feliilvizsgalatanak darabszam alakulasa

110, sz4mi melléklet a 7/2002. (V1. 29.) GKM-BM-KvVM egyiittes rendelethez
2 A két legdrdiilé menii egymastol fiiggetlentl sziiri az adatbdzist.
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| HiDEPiTES |
A fovarosi Duna-hidak

varosfejleszto hatasai

Horvath Béla

1. Bevezetés

Tanulmanyomban a Duna-hidak
varosfejleszté hatasait vizsgalom
Budapest térszerkezetében. Arra
keresem a valaszt, hogy milyen
indukald hatasokat valtottak ki,
biztositva a kozlekedési kapcso-
latot a Duna két partja, Pest és
Buda kozott. A téma aktualitasat
az adja, hogy a kozlekedési elér-
hetéség kérdése napjainkban, a
budapesti szuburbanizacios fo-
lyamatban mar sulyponti kérdés-
sé valt, hiszen jelentds tarsadalmi
fesziiltségforrast jelent a fovaros
korili telepiilésgytirti lakossaga-
nak helyvaltoztatasi nehézsége. A
varosfejl6dés mai szakaszaban, a
szuburbanizacid erételjes érve-
nyesiilése idején a  kereszt-
mobilitast lehetové tevd kapeso-
latok kiilonosen fontossa valtak.
Tanulmanyom megirasahoz je-
lent8s inspiraciot adott Gall Imre
wAz Erzsébet-hid szerepe Buda-
pest kozlekedeésében” cimi cikke,
ami a Kozlekedéstudomanyi
Szemle 2004/10. szamaban jelent
meg, ¢s szamos adata forrasérté-
kii volt szamomra.
Vizsgalodasom  kezdetének
id6pontja a 19. szazad kdzepe, az-
az a 1849. év, amikor atadtak a
forgalomnak az elsé allandd Du-
na-hidat, a Lanchidat. A hidak tér-
formalo ¢s kozlekedésfejlesztési
Szerepének elemzése el6tt azon-
ban egy rovid torténelmi attekin-
tést adok a dunai atkelésekrdl,
amelybél érezhetd, hogy a Duna,
mint folyo, milyen jelentds geo-
gl:éf'lai, kozlekedési tényez6. Nem
Véletlen, hogy a Magyar Tudoma-
nyos Akadémia két kotetes dssze-
foglalo miivet jelentetett meg ,.4

magyarorszagi Duna-volgy terii-
letfejlesztési  kérdései” cimmel
(Dovényi Z.-Hajdu Z. 2002).

A fovaros altal koriilhatarolt
19. szazadi szik foldrajzi kornye-
zetben a hidak megjelenése az el-
mult 150 esztendében megvaltoz-
tatta az itteni tarsadalmi-
gazdasagi-kozlekedési teret, és a
tavolsag fogalma kettds értelmet
nyert. Fizikai értelemben egy Du-
na-hid megoldotta a folyo févaro-
si szakasza két pontjanak Ossze-
kotését, az allandé tavolsagot a
kép part kozott legy6zte. Ilyen ér-
telemben egy hid kizarolag a mér-
noki alkotas produktuma, komoly
miiszaki feladat. A Duna-hidak
szakirodalma dontéen ebbdl “a
szemléletbol vizsgalja funkcioju-
kat, és tervezési, szervezési ¢s
¢pités-kivitelezési keérdeskeént ko-
zelitett a témakorhoz. Ezért az el-
mult évtizedekben — a térszemlé-
let uralkodova valasa el6tt — egy
Duna-hidat pusztan alapozasi,
mederszabalyozasi, statikai, hid-
palyaszerkezeti stb. szempontbol
vizsgaltak. A tarsadalmi-
gazdasagi-kozlekedési térben a
tavolsag azonban az j térszemlé-
lettel egy mas értelmet is nyer: két
pont tavolsaga a létrejove kozle-
kedési kapcsolati elemek — Duna-
hidak — szamanak nagysagatol
fligg, vagyis a fizikai tavolsag a
hidak ,striisodésével” csokken.
Ezért mondhatjuk, hogy a kapcso-
lati rendszer — s most esetiinkben
a vonalas kozlekedési kapcesola-
tokrol beszélek — intenzitasanak
novekedése a tarsadalmi-
gazdasagi-kozlekedesi teret zsu-
goritja (Trocsanyi A. — Toth J.
2002). Nem eléreugorva a kutatas
eredményeire, pusztan csak pél-

daként emlitem a kozlekedés-
foldrajzi kornyezet szikiilésére a
20. szazad els felét, amikor Obu-
da novekvd lakossaganak munka-
lehetdségére az angyalfoldi ipar-
teriileteken hogyan hatott volna a
kordbban megépiil Arpad hid!

Kutatasom  kettés pilléren
nyugszik, egyrészt Pest és Buda
kapcsolatanak torténeti attekintése,
masrészt a tarsadalmi-gazdasagi-
kozlekedési valtozasok ujszert
feltarasa a fGvarosi hidak épité-
sén keresztiil.

Budapest fejlodését az agglo-
meracio térszerkezetében az jelle-
mezte, hogy a févaros sulyaval és
az urbanizaciods funkciok tomori-
tésével koncentralt telepiilés-koz-
pontot hozott létre. A rendszerval-
tozast kovetd agglomeracios fej-
16dés oldott ezen a fovaros-suly-
pontossagon, de a keresztiranyt
kapcsolatok tovéabbra is Budapest
magtertiletére koncentralodnak,
kivéve a déli szektorban az M0-as
hidat. Azaz ahhoz, hogy Budapest
¢s korny€ke innovacios térré ala-
kuljon at, miné¢l elébb kiemelt
kormanyzati intézkedések kelle-
nek a kapcsolati tér mind telje-
sebb kialakulasahoz. A ,,Magyar
Kozlekedéspolitika 2003-2015"
cimi kormanyzati anyagban prio-
ritasként jelenik meg a févarost
elkeriild gyorsforgalmi korgytri
tovabbépitése, valamint a févaros
¢szaki oldalan ¢piild egy, ¢és az
MO déli hidjatol az orszaghatarig
terjed6 Duna-szakaszon két Du-
na-hid épitése — Szekszardnal
(mar megépiilt) ¢s Dunaujvaros-
nal — a févarosra nehezedd kozle-
kedési nyomas csokkentése ¢s a
regionalis kapcsolatok javitasa
celjabol. E tavlati terv kiilon feje-



286 KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

zetben targyalja Budapest ¢és agg-
lomeracidja térségét, és kiemelt
feladatnak tekinti a févaros terii-
letén j Duna-hidak és harant ira-
nyt halozati elemek épitését,
amellyel enyhiilhet a bels§ varos-
mag zsufoltsaga.

Tanulmanyom vezérgondola-
ta, hogy a budapesti tarsadalmi-
gazdasagi-kozlekedési térnek a
valtozasait az id6 flggveényében
tarom fel, azaz innovacio a térben
— innovacio az idében.

2. Kutatasi modszerek

Jelen tanulmanyom megirasanal a
korabeli kozlekedés- fdldrajzi ¢és
miszaki szakirodalmat, a jogsza-
balyokat, orszaggyule& naplokat
kutattam at és a KSH adatainak
clemzéseit végeztem el. Termé-
szetesen felhasznaltam korabbi
publikacioim anyaggytijtéseit is.
A kovetkeztetések levonasanal
nagy segitségemre voltak azok a
személyes interjuk, amelyeket a
fovarossal és a budapesti agglo-
meracioval foglalkozé kiilonbo-
z0, a fovarosi onkormanyzat altal
alapitott kozlekedésfejlesztéssel
foglalkozo kht-ék vezetdivel, il-
letve mas tervez6-elemz6 cégek
vezetd munkatarsaival folytattam.

3. Torténelmi el6zmények

Mai kifejezéssel €lve, ez a miisza-
ki infrastrukturalis kérdés, ami te-
lepiilés-, ¢és kozlekedés-foldrajzi
szempontbdl meghatarozo — hid a
Dunén — mindig foglalkoztatta az
itt ¢l6ket. A dunai atkelést mar a
romaiak megoldottak, nagyjabol
az Arpad hid helyén allt a romai
kori Duna-hid. 77I. Béla kiralyunk
uralkodasa (1172-1196) idejébal
szarmazik jegyz6jének, Anony-
mus Gesta Hungarorum-jéban
emlitett Magyar rév (megyeri rév)
Buda, Obuda és Pest fejlodése
szempontjabol nagy jelentGség
volt. A mai Taban és a Marcius
15. tér kozott is révatkels volt,
ahol a Duna artere a Belvaros te-
raszszigete ¢s a Gellérthegy ko-
zott a legkeskenyebb. Zsigmond
¢s Matyas kiralyaink is tervbe vet-

tek egy allandod kohid megépité-
sét, majd a torokok egy akkor je-
lentés miiszaki létesitménynek
szamit6 ,,alland6” hajohidat épi-
tettek. Egy 1542-b6l szarmaz6 fa-
metszet a Nyulak szigetére (Mar-
git sziget) vezeté hidat abrazol.

Az els6 végleges Duna-hid
megépiilése el6tt az atkelést géz-
hajo biztositottak, az elsé jarat
1820-ban indult meg a mai Bat-
thyany tér és Vigado tér kozott na-
ponta tobbszor, de néhany ¢év utan,
veszteség miatt, megsziint. 1829-
ben megalakult az ,,Els6 cs. kir.
Szabadalmazott Duna-g6zhajozasi
Tarsasag” és 1830-t6] menetrend-
szerlien kozlekedett a pest-budai
g6zhajojarat, 1846-ban mar 480
ezer utasa volt az atkel§jaratnak.
Fontos datum 1830. szeptembere,
amikor megindult a g6zhajojarat
Bécs és Pest kozott, amely Kozép-
Eurdpaban az elsé ilyen rendszeres
vallalkozas volt, és ezzel , kitagult”
Pest hatara. A Budatol délre es6
teriiletek bekapcsolasat jelentette,
hogy 1846-ban a Tarsasag megin-
ditotta menetrendszerti hajojaratat
Buda-Pest ¢s a 3.115 lakosszamu
Promontor kozott, napi hat oda-
vissza jarattal. Az utazasi igények
nagysagat jelzi, hogy tovabbi két
jarat Pest ¢s a mintegy 2.500 I¢élek-
szama Erd kozott kozlekedett. A
forgalmi adatok szerint, az 1870-es
¢évek kozepén tobb mint 3 millio
ember kelt 4t évente a Dunan Pest
¢s Buda kozott gbézhajoval, ami
komoly forgalmat jelent, hiszen
akkoriban a fovaros népessége 300
ezer f6 kortil volt, azaz évente min-
den lakosra 5 oda-vissza 1t esett!

Ha a 19. szazad elejei kozleke-
dési infrastruktarat vizsgaljuk, ak-
kor egyértelmdi, hogy a kozleked¢-
si 0sszekotottség szinte teljes mér-
tékben hianyzott, hiszen Budarol
kettd, Pestrél pedig csak egy ki-
¢pitett at indult ki. A magyarorsza-
gi kozlekedési infrastruktira fejlo-
désében az 1825-27. évi pozsonyi
orszaggyllés hozott attorést, ami-
kor 12 uj féatvonal kiépitését ha-
taroztak el, és ezek koziil 7 indult
ki Budarol és Pestrél. Ezeket az
Gtvonalakat végiil az 1836. ¢vi
XXV. tc. —az elso vasuti torvény —

mint megépitendd vasttvonalakat
hatarozta meg. Mai értelemben az
agglomeraci6 kialakulasanak els6
Iépése a Pest-pozsonyi vasttvonal
kezdeti szakaszanak, a Pest-
(Rakos)Palota ko6zotti palyasza-
kasznak kiépitése, majd 1846-ban
atadott Pest ¢s Vac kozotti vasit-
vonal atadasa volt.

4. Eredmények

4.1. A 19. szazadi hidépitések
hatdsa a fovarosban

4.1.1. Lanchid (1849)

Buda ¢s Pest fejlédése, a Duna
jobb és bal partjan elteriil térsé-
gek kozotti kozlekedési kapesolat
megteremtése egy allandd Duna-
hid megépitését tette sziikséges-
s¢. Az 1836. ¢vi XXVI. tc. rogzi-
tette: ,,Az orszagon keresztiil fo-
lyo Duna jobb és bal partja kozott
sziikséges szakadatlan kozosiilés

fenntartasa végett Buda és Pest

varosok kozott dllando hidnak
épitése hatdroztatik.” Kozismert,
hogy a hidat 1849. november 20-
an adtak at, de mar megnyitasa
el6tt, juniusban Szemere Bertalan
belugymmlszter clrendelte  Pest
¢s Buda egyesitésct, ¢s Obuda
hozzacsatolasat, amire aztan 23
¢vet kellett varni.

A Lanchiddal kapcsolatban
azonban egy fontos tényt meg kell
emliteni, ami ma mar nincs a fi-
gyelem kozéppontjaban. Neveze-
tesen, hogy a hid hasznalataért
kezdettol fogva fizetni kellett, a
hidvam csak 1920-ban szlint meg.
Mindez annak kovetkezménye
volt, hogy a hidat egy részvény-
tarsasag ¢pitette sajat koltségeén,
ami utan hidvamot szedhetett.
Sat, a szerzodés azt is tartalmazta,
hogy a hidtol 8 km tavolsagra ma-
sik hid nem épiilhet. Ez ma azt je-
lentené, hogy a Lanchidtol példa-
ul ¢szakra csak a 7,5 km-re 1évo
Ujpesti 0sszekoté vasuti hid utan
500 m-re lehetne Duna-hid...

A hidvam azonban nem egy-
forman sujtotta a két varos lakos-
sagat, szolas volt akkoriban,



LV. éviolyam 8. sz&m

hogy a Lanchid elzarja a kispén-
z{i pesticket Budatol. 1903-ban,
még a Pestre felkeriilt Bartok Bé-
la 1s — anyjanak irt levelében — a
draga atkelésért panaszkodik. A
hidpénz a tarsadalmi egyenlGt-
lenséget fokozta, ¢s ez kihatott a
budai oldal tarsadalmanak kiala-
kulasara is.

Telepiilés-foldrajzi szempont-
bol tovabbi fontos 1épés volt a
Lanchid folytatasaként az Alagut
megepitése az 1850-es években,
1852-ben kezdtek épiteni és 1857-
ben adtak at a forgalomnak. igy a
Duna jobb parti {6 telepiilése, a
Krisztinavaros és a hegyvidék, a
késébbi XII. kertilet kozvetlen
kapcsolatot kapott Pesttel. A budai
hegyvidék beépiilése a 19. szazad
kozepén kezdodott, az 1850-es
¢években mar 120 épiiletet tartottak
nyilvan. Ez id6 tajt Pest, Buda ¢s
Obuda 0sszlakossaga 180 ezer 6
volt. A népességszam novekedését
mutatja az 1869. évi népszamla-
las, ami szerint Pesten 200 ezer {0,
Budan 54 ezer £6, Obudan 16 ezer
6 lakott, osszesen tehat mar 270
ezer 16 (/. tablazat).

4.1.2. Margit hid (1876)

»A magyar kiralyi kézmunka és
kozlekedési miniszter jelentése a
Buda és Pest kozott a Margit-szi-
get csucsandal épitendd hid targya-
ban” cimii anyag ugy fogalmaz,
hogy az 1870. évi X. torvénycikk
3. §-anak b. pontja elrendelte Bu-
da-Pest kozott egy, esetleg két hid
megépitését, mert a 1étez6 Lanc-
hid a névekvé forgalom szamara
mar nem volt elegendd. Igaz, el6t-
te a Lanchidnal leirtak alapjan, az
orszaggytilés rakényszeriilt, hogy
megvaltsa a hidat, azaz a magyar
allam komoly osszeget fizetett a
Lanchidért.

A Lanchidon  1871-ben
10 843 000 gyalogos, 930 ezer
kénnyii és 320 ezer terhes szekér
kelt at. Ekkor a f6varos lakossa-
ganak szama 300 ezer f6 koriili.
AZ egyenlétlen forgalom miatt
oriasi torlodasok voltak, hiszen
az akkori szamitasok szerint per-
cenként 35 személy és 5 kocsi ha-
ladt 4t a hidon! Sét, a hidon 200

mazsanal nagyobb teher nem volt
atvihetd, amit a kereskedelem ¢és
az ipar akkori gyors fejlédése
megkdvetelt volna.

Ezért — ahogy akkor fogal-
maztak — a kérdés csak az volt,
hogy ,.felil” vagy ,alul” épiiljon
meg min¢l elébb hid. A kozvéle-
mény, dontéen a felsd dunai hid,
azaz a Margit hid mellett foglalt
allast. A dontéshozokat a kozle-
kedési kapcsolatok fejlédése, a
dunai atkelés céliranyos biztosi-
tasa ¢s mai kifejezéssel ¢élve, a
térszerkezeti kérdések befolya-
soltak, olyan modon, hogy a
Lanchidat tehermentesits¢k. Azaz
a Budan talalhato D¢li palyaud-
varra ¢érkez6 és Pestre iranyulo,
valamint a pesti palyaudvarokra
befutd, de Budara cimzett arufor-
galom szamara uj kapcsolat ki-
¢pitése, valamint a fejlédé budai
Vizivaros és Obuda szamdra (j
hidkapcsolat megteremtése a pes-
ti oldallal.

A masodik Duna-hid helyének
meghatarozasakor szempont volt,
hogy mind a pesti oldalon rész-
ben mar létez6, de folyamatosan
kiépiild nagykoratnak, mint koz-
lekedési foutnak folytatasa le-
gyen a hid, mind pedig Budan, a
hidf6vel kozvetlen kapcsolat ala-
kuljon ki a Buda-Vorosvar-
Dorog-Komarom-Pozsony-Bécs

1. tablazat
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orszaguttal, valamint a Budat ko-
rillvevé széles kozlekedési ttvo-
nallal. A Duna szabalyozasa a
Margit hid épitése idején tortént
meg, mert akkor a Margit-sziget
még két kiilonallo szigetbdl allt
¢s a folyomeder is sokkal széle-
sebb volt.

1873. év végén a hidra meg-
kotottek az épitési szerzodést s
harom év mulva, 1876. év végén
atadtak a forgalomnak a hidat,
amely tovabb konnyitette a Duna
két partjan elhelyezkedd telepii-
lések kapcsolatat. Megnyitas
utan harom évvel mar lovasut jart
a hidon a Nyugati palyaudvartol
a Csaszar fiird6 érintésével Obu-
daig, s majd ott csatlakozott a
szentendrei helyiérdekd vasut-
hoz. E kozlekedéstorténeti 1épés
erés telepiilésfejlédést inditott el.

A 2. tablazatbol lathatd, hogy
a harom atkelési lehetéség — g6z-
hajo, Lanchid, Margit hid (1876)
—kozil a kdzponti fekvésti Lanc-
hid bonyolitotta le a legnagyobb
forgalmat. Az 1896-ban atadott
Ferenc Jozsef hid a Lanchid for-
galmat ¢és a hajoatkelési forgal-
mat csokkentve, jelentds atkeld
forgalmat biztositott, elsGsorban
Dé¢l-Buda iranyaba. A Margit hid
forgalma is dinamikusan emelke-
dett, jelezve Kozép-, Eszak-Buda
¢s Obuda fejlodését.

Lakonépesség a fovarosban 1720-1920 kozott

Ev / teriilet | Jobb part (f6) | Bal part (f5) | Osszesen
(f6)
1720 9 600 2 600 12 200
1821 33 300 45 300 78 600
1869 70 000 200 000 270 000
1920 196 500 732 500 929 000

Forras: Budapest félévszazados fejlddése 1873-1923.
adatai felhasznalasaval szerkesztette Horvath B.

2. tablazat

Eves személyforgalom Pest és Buda kozott 1875-1900 kozott

fov/f6 | gozhajo | Lénchid | Margithid | | :z "S';‘;“hcl J Osszesen
1875-1880 | 3 208 000 | 7525000 | 1285 000 2 12 018 000
1881-1885 | 3 518 000 | 8533000 | 1845000 . 13 896 000
1886-1890 | 3 479 000 | 9736000 | 2 653 000 " 15 868.000
1891-1895 | 4007 000 | 11019000 | 3 556 000 . 18 582 000
1896-1900 | 3 024 000 | 10475 000 | 4697 000 | 3 107 000 | 21 303 000

Forras: Statisztikai Ertesits 1941. adatai alapjan szerkesztette Horvéth B.
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4.1.3. Déli osszekotd vasuti hid
(1877)

Baér e hid nem szolgalja a kozuti
¢s gyalogos forgalmat, megépiile-
se mindenképpen nagy hatéassal
volt Budapest déli kornyékének
fejlodésre, ezért a varosfejlodés-
ben betoltott szerepe miatt tar-
gyalasa elkeriilhetetlen. Az 1800-
as évek masodik felében a hazai
vasutvonalak kiépitése hatarozta
meg a telepiilések fejlodését. A
vasuthaldzat tovabbfejlesztéseét
azonban nagymértékben akada-
lyozta az a tény, hogy a vasut at-
vezetése a Dunan nem volt meg-
oldva. Mar 1868-69-ben vizsga-
lo6das targya volt a Duna bal és
jobb partjan 1évé vasttvonalak
Osszekotésének lehetdsége a Du-
na felett. Az Orszaggyiilés végiil
1872-ben, ,,A budapesti indoha-
zakat Osszekotd vasut létesitése
targyaban” cimi IX. torvény-
cikkben mondta ki a vasttihid
megépitésének sziikségességét.

A hidhoz csatlakoz6 vasiti pa-
lyaszakaszok megépitése utan,
1877-ben indult meg a vasuti for-
galom, igy Osszekottetés jott 1étre
a pest oldali Ferencvaros palya-
udvar ¢s K&banya-felsé palyaud-
varok ¢s a budai oldalon lévé Ke-
lenf6ldi megallo kozott. Ez utdb-
bi térség fejlédésében amugy is
nagy el6relépést jelentett az
1861-ben atadott Déli Vasut,
amely két megallot és jelentds ar-
vizvédelmi toltést adott a
délbudai ,,régionak”. A kezdetben
szerény felvételi épiiletek a va-
roskozponttdl tavolabb Iétesiil-
tek, am a varosiasodas hatasara a
varosok sz¢le teljesen kozrefogta
azokat, azaz az adott telepiilés
fejlédésére, szerkezeti kialakula-
sara dont6 hatassal voltak. Az
1884-ben megnyilt Kelenfoldi
palyaudvar is telepiilésfejlesztd
hatast valtott ki a févaros délnyu-
gati szektoraban és ezt a hatas
csak novelte, hogy az ugyancsak
1884-ben atadott pesti oldali Ke-
leti palyaudvar a Déli 6sszekotd
vasuti hidon keresztiil kozvetlen
kapcsolatba keriilt a budai Kelen-
foldi palyaudvarral, amin keresz-

til egyrészt Hegyeshalom, mas-
részt Budafok-Albertfalva-
Pusztaszabolcs, harmadrészt Sz¢-
kesfehérvar iranyaba halado vas-
utvonalakkal keriilt 6sszekotésbe.

4.1.4. Ujpesti vasiiti hid (1896)

Ez a hid is a vasuti kozlekedés
fejléodése mellett ravilagit Buda-
pest és a kornyéki telepiilések fej-
16désére. Széchenyi mar 1834-
ben Budarol, Pestr6l és azok kor-
ny¢kérdl, azaz egy nagyobb kiter-
jedésti févarosrol ir, megallapit-
va, hogy a f6varos fejlesztésenél
az egész vidéket figyelembe kell
venni (Harrer F. 1941). Mar ko-
rabban felmeriilt, hogy a fvarost
Esztergommal 0sszekotd vasut-
vonalat a Duna bal partjaval is
osszekapesoljak, mert a vasutvo-
nal ipari szallitmanyai dont6en a
pesti oldalra iranyultak.

A kereskedelmi miniszter
1894. év elején adott ki engedélyt
a mar meglévé Esztegom-
Almasfiizit6 vasutvonal Buda-
pesttel valé 0Osszekapcsolasara
oly moédon, hogy a Budapest-
Angyalfold-Obuda  csatlakozé
vonalrész a Duna feletti hiddal
egyiitt ¢pitendé meg. Az Obuda-
Kenyérmezd kozotti 40 km-es
szakaszt 1895. év végén, az Obu-
da-Angyalfold kozotti 4 km-es
szakaszt a hiddal egytitt 1896. év
végén adtak at. A vasttvonalat
ezutan kiegészitettek a dorogi
Drasche-féle k&szénbanyatelepig
(Tisza 1. 1996).

A hid forgalma rendkiviil
gyorsan novekedett, annak elle-
nére, hogy ¢z nem volt elsérend
vasuti févonal. Az 0j hiddal kap-
csolat jott létre a balparti ¢és a
jobb-parti korvasut kozott, 1. ab-
ra. igy fontos vasiti Osszekotte-
tést kapott szamos angyalfoldi
tizem, amelyek az Gjpesti orszag-
at mentén helyezkedtek el.

4.1.5. Ferenc Jozsef hid / Sza-
badsag hid (1896)

A hidvamokbol befolyt allami be-
vételek a Margit hid felépitése
utan tovabb novekedtek. Ekkor az
orszaggytlés kimondta az 1885.
¢vi XXI. torvénycikk 2. §-aban,

hogy mihelyt a budapesti allami
hidak, ¢s a Lanchid megvaltott
szabadalmabol folyo Osszes tiszta
jovedelem meghaladja az évi 650
ezer forintot, akkor a tobbletet
egy Ujabb hid épitésére kell fordi-
tani. Ezt a bevételi kiiszobot
1890-ben léptek at, amikor a két
meglévé hidon, a Lanchidon ¢és a
Margit hidon az éves forgalom
meghaladta a 12 milli6 f6t.

A magyar orszaggytlés nagy-
foku el6relatasat bizonyitja, hogy
az 1893. évi XIV. torvénycikkben
két (1) ujabb hid megépitésérol
dontott. A torvénycikk 2. § a.)
pontja gy fogalmaz, hogy az 1.
keriileti Rudas fiird el6tti térrdl a
IV. kertileti (ma V. keriilet) Eskii
téri romai katolikus plébania épii-
letnek vezet6 hid épiiljon, a b.)
pont szerint pedig az I. keriileti
Saros fiirdotol a IX. keriileti Vam-
haz korat iranyaba vezet6 hid
épiiljon. Oriasi vita elézte meg
harmadik kozuti hidunk helyének
kijelolését is, nevezetesen az,
hogy az Erzsébet hid, korabeli ne-
vén az Eskil téri hid vagy a Sza-
badsag hid, egykori nevén a F6-
vam téri-hid épiiljon meg el6bb. A
vita végiil egyértelmiien az utobbi
javara dolt el. S hogy érzékeljiik
az ligy jelentSségét és egy hidepi-
tés dontési folyamatanak hosszi-
sagat, tudni kell, hogy az akkori
pénziigyminiszter 1885-ben kiil-
dott leiratot a Kozmunkak Tana-
csanak egy 0j Vamhaz téri hid
megeépitésére, a késébbi nevén
Ferenc Jozsef hidra, vagy mai ne-
vén Szabadsag hidra, ami végiil
11 évvel késdbb, 1896-ban keriilt
atadasra. Erdekes kultartorténeti
adatot tesz k6zz¢ Buza P. (1999),
amely szerint 1868-ban 1100 ala-
irast gytjtottek Ossze a fGvarosi
polgarok, hogy a Saros fiirdénél —
a mai Gellért fiirdon¢l — allando
hid épiiljon fel.

Budapest legrovidebb Duna-
hidja, a Szabadsag hid (Ferenc
Jozsef hid) épitése 1894-ben kez-
dédott és a millenniumi iinnepsé-
gek keretében adtak at 1896-ban.
A villamos forgalom két év mul-
va megindult a hidon, tobb irany-
ba clagazva:
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Budapest vasti Duna-hidjai és palyaudvarai 1896-ban

a.) Févam tér — Szt.Gellért tér —
Szt.Gellért rakpart — Attila
korat — Krisztina korat —
Margit korat — Széna tér; )

b.) Févam tér — Fehérvari ut — At-
16s 0t (ma Bartok B. ut) — Ke-
lenf6ldi palyaudvar;

¢.) 1899-ben megindult a helyiér-
dekd villamos vasat a Szt.
Gellért  térr6l  Budafok-
Harosig Budafok kozség kez-
deményezésére, amelyet évek
mulva  meghosszabbitottak
Nagytétényig, majd Torokba-
lintig.

4.2. A 20. szazadi hidépitések
hatdsa a févarosban

Ahogy a globalizacioban az
elektronikus kommunikacios csa-
tornak ¢s halozatok a ,,zsugorodo
Fold” metaforajat alkottak meg,
ugy a 19. és 20. szazadi vasutépi-
tés Budapest ¢s kornyéke dssze-
novését, a kapesolatok idébeli ro-
vidiilését eredményezték. A f6va-

Forras: Rimoczi M. /1996/

ros 1872. évi egyesitését kovetod
évtizedekben Budapesten kiépiil-
tek a f6bb kozlekedési utvonalak,
s részben megteremtddtek a kap-
csolodasi vonalak a kornyéki te-
lepiilések ¢s a fovaros kozott. A
Févarosi Kozmunkak Tanéacsa
palyazatara elkésziilt a févaros
szabalyozasi terve, amelynek ré-
sze volt a Budapestre bevezetd
féutak, a Vaci, Csomori, Kerepe-
si, Jaszberényi, Budakeszi, Buda-
orsi, Hidegkuti, Bécsi ¢s Szent-
endrei utak megtervezése. Buda-
pest allando hidjai a szazadfordu-
16n a kovetkez6k voltak: Széche-
nyi Lanchid, Margit hid, Ossze-
koté vasuti hid, Ferenc Jozsef
hid, Margit hid szarnyhidja.

4.2.1. Erzsébet hid (1903)

Mivel a hidépitéshez sziikséges
teriiletek megszerzése a Belvaros
déli szélén egyszeriibben ment,
ezért elébb ¢épilt fel az el6zd
pontban leirt Ferenc Jozsef hid.
Az Erzsébet hid atadasa el6tt a

dunai atkelést a hajojaratokon ki-
viil harom hid, a Lanchid, a Mar-
git hid ¢és a Ferenc Jozsef hid biz-
tositotta. Az Erzsébet hid végiil
egyenletesebb eloszlast eredmé-
nyezett a gyalogos atkelésben.
Az 1. vilaghabort utan naponta
mintegy 120 ezer lakos gyalogolt
at a hidakon. Gall Imre (2004) ta-
nulmanyabdl tudjuk, hogy az
1931. évi budapesti hidforgalom
szamlalas szerint a reggeli id6-
szakban a Ferenc Jozsef hidon ¢és
a Lanchidon a legnagyobb a gya-
logos forgalom, mig az esti 6rak-
ban az Erzsébet hidon és a Mar-
git hidon. Kezdetben csak a hi-
dak gyalogos forgalmarol besz¢él-
hetiink, amely csucsértékét az
1930-as ¢vekben érte el, megha-
ladva az évi 30 millio gyalogos
szamot. Az 1980-as ¢vekre a hi-
dakon atgyaloglok szdma olyan
mértékben lecsokkent a motori-
zacio hatasara, hogy a gyalogos-
forgalom szamlalasa érdektelen-
né valt.
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A f6varos urbanizacios folya-
mataban, a kezdetekkor, az egy¢-
ni kozlekedési modok nem jat-
szottak szerepet a helyvaltozta-
tasban, Magyarorszagon — Buda-
pesten — a gépjarmiivek szama
ezt nem tette lehetéve. Az 3. tab-
lazat szamszerl adatai mellett
fontosabb az egy gépjarmiire juto
lakosok szama, ami igen magas
volt, azaz a motorizaltsag ala-
csony foku volt ekkor hazankban,
Budapesten.

4.2.2. Arpad hid (1950)

A 20. szazad elejére a fOvaros
¢szaki iranyu terjeszkedése, a
jobb parton Obuda fejlédése, mig
a bal parton Angyalfold és Ujpest
béviilése, az ottani iparvidék egy
Ujabb dunai atkelést kovetelt, igy
az 1908. ¢évi XLVIII. torvénycikk
dontott az obudai Duna-hid meg-
¢épitésérdl. A torvénycikk pontos
cime: ,,Budapest székesfovaros
fejlesztésérol s a haztartasanak
rendezése végett teendo allami in-
tézkedésekrél”, és a 3. § mondja
ki, hogy a Hungaria korut és a II1.
keriilet kozott Duna-hid épiiljon.
Wekerle Sandor miniszterelnok
korméanya azt is inditvanyozta,
hogy a budai Attila kortt és kor-
ny¢kének szabalyozasara allami
eléleget biztositsanak, valamint
hogy 1912-re épiiljon fel a Saros
fiird6 (mai Gellért fiirdG) és 1915-
ig €pitsék 11jja a Rudas fiird6t.
Erdekes varostorténeti mo-
mentum, hogy a szazadfordulo
nagy filoxéra jarvanya teljesen
elpusztitotta az dbudai polgarok
sz6lGiiltetvényeit, ¢s az igy mun-
kan¢lkiilivé valo férfiak a Duna
talso partjan, az angyalfoldi iize-
mekben kerestek munkat. Mun-
kéba jaras azonban nagy keriil6t
jelentett az 1876-ban atadott
Margit hidon keresztiil, és ez a
tény is siirgetSleg hatott egy 1j, a
f6varos északi szektoraban meg-
¢pitendd hid épitésére (Buza P.
1999). Az 1. vilaghabort és azt
kovetd trianoni orszagesonkitas
azonban nem tette lehetévé a hid
megépitést, csak a tervezését
kezdték el. Az épitést végiil csak
1939-ben kezdték és az Gijabb vi-

3. tablazat

Budapest és néhany vilagvaros motorizaltsaga 1933-ban

Személyautok | Tehergépkocesik Osszes 1 gépjarmiire
Viros szAma szima gépjarmi juté lakos
(db) (db) szama szama
(db) (1)
Los Angeles nincs adat nincs adat 516 110 2
Detroit 381 940 41160 423 100 4
Chicago 412170 57310 469 480 7
New York 632 140 119 580 751710 9
Parizs 141 100 31350 172 450 17
Milénd 23 830 7410 31240 26
Stockholm 11280 6610 17 900 29
Ziirich 5740 1 890 7630 32
Helsinki 3950 2490 6 440 37
Amsterdam 7 800 4350 12 150 59
Berlin 48 630 16 780 65 400 64
BUDAPEST 7580 2 820 10 390 97

Forras: Varosi Szemle 1933. jan.-dec. alapjan szerkesztette Horvath B.

laghaboru miatt a hid atadasa el-
hazodott 1950-ig. )

Jelenleg a Dunan, az Arpad
hid felett északra nincs tobb al-
land6 atkelési lehetGség!

4.2.3. Petdfi hid /Horthy
Mikiés-hid/ (1952)

A hid a Lagymanyos ¢és a Boraros
tér kozott biztosit kapcsolatot a
Dunén. Bar Budapest szazadfor-
dulos novekedése, déli teriiletei-
nek fejlodése indokoltta tette vol-
na a hid akkori megépitését, de a
dontéshozok inkabb az 6budai-
hid elsébbségére szavaztak. Az 1.
vilaghaborit kdvet6 nehéz gazda-
sagi helyzet miatt a hid megépité-
sét csak az 1930. évi ,, Vitéz Nagy-
banyai Horthy Miklés Ur Ma-
gyarorszag kormanyzojava va-
lasztasa tizedik évforduldjanak
megorokitésérél” sz6lo XI. tor-
vény hatarozta meg. Végiil a hi-
dat, a kozbejott II. vilaghabora
miatt, csak 1952-ben adtak at.

A Pet6fi hid a févaros elsd
olyan kozati hidja, amit nem
hegynek vezettek (Lanchid — Var-
hegy, Margit hid — Rézsadomb,
Szabadsag hid — Gellért-hegy, Er-
zsébet hid — Gellért-hegy). Az 1)
hid k6zvetlen vonzasaban helyez-
kedik el a IX., a X. kertlet, Kis-
pest, Pesterzsébet, Csepel ¢s Bu-
dan a XI. kertilet. E hid épitésének
megkezdésekor ezeken a teriile-
teken 400 ezer ember €lt, ami ak-
kor Nagy-Budapest lakossaganak
egyharmada volt.

4.2.4. Budafok-Haros —
Szigetszentmiklos Duna-hid
(1990)

Ez a hid mar nem a f6varos belsé
magjanal épiilt meg, hanem szin-
te a déli kozigazgatasi hataranal,
atlépve az agglomeracioba. Az
MO-as hid ¢s a hozza csatlakozo
MO-4s autopalya korgytlird meg-
¢épitésének gondolata szakmai
berkekben mar az 1970-es évek
elején felmeriilt, mert mar ekkor
jelentds zstfoltsagot okozott a
Budapesten athalado forgalom
(Sigrai T-Lakatos E. 1992). A 28
km-es déli gytirti-szakasz az M1
¢s M5 autopalyak, és az érintett
térségek kozlekedési Osszekoteé-
sét szolgalja a nemzetkdzi ¢és a
belfoldi forgalom szamara.

4.2.5. Lagymanyosi hid (1995)

Valamennyi hid megépitését az
Orszaggylilés dontése eldzte
meg, ez az 0sszes hidnal igy volt,
ez tortént a Lagymanyosi hid ese-
tén is. Ahogy a korabbi hidaknal
a Kormany ¢s a Kozmunkata-
nacs, ugy a Lagymanyosi hidnal a
Kormany ¢s a Fovarosi Kozgyi-
I¢s dolgozott egyiitt.

A jogszabaly clokészitésében
magam is részt vettem, mint or-
szaggytlési képviseld, és 1992.
aprilis 27-¢én a kovetkezd felszo-
lalast tettem az Orszaggyiilésben
A lagymanyosi Duna-hid és csat-
lakozé uthalézata megvaldsitasd-
rol* sz6l6 orszaggyiilési hataroza-
ti javaslat altalanos vitajaban:
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s 1946 és 1952 kozott hat
kozuti Duna-hid épiilt vjja, az uj
Erzsébet-hidat 1964-ben adtak at
a forgalomnak. Hangsulyozni
kell, hogy ezen hidak egyike sem
Jelentett uj kapcsolatrendszert
Pest és Buda kozott. Ugyanakkor,
ahogy a miniszteri expozéban is
hallottuk, 1950-ben a szomszédos
hét varost és 16 kozséget Buda-
pesthez csatoltak, és a személy-
gépkocsi-forgalom rohamos fej-
lodésnek indult az utobbi évtize-
dekben. Kézuti Duna-hidjaink vi-
szont az igy megnagyobbodott fo-
varos Duna-partjanak kozépso, 7
km-es szakaszan helyezkednek el,
mig Budapest beépitett partsza-
kaszainak hossza 32 km. Erdemes
osszehasonlitani a jelenlegi hely-
zetet Béccsel. Az osztrak fovaros
teriilete 20 %-kal, lakossaga 25
%-kal kisebb, mint Budapesté.
Bécs kozuti Duna-hidjait a I1. vi-
laghaboru utan ugyancsak ujjaé-
pitették, de 1964 ota 5 vj, a buda-
pesti Arpad hiddal azonos nagy-
sagrendii kozuti Duna-hidat épi-
tettek ugy, hogy ezek a hidak Bécs
teriiletéhez képest aranyos elosz-
lasuak, és ami ugyancsak lénye-
ges: a Dunan felfelé 30, lefelé 40
km-es tavolsagban is talalunk
koziti Duna-hidat. Ennyit Bécs-
r6l. Es most térjiink vissza Buda-
pestre. A Lagymanyosi hid alap-
veté feladata, hogy a Belvaros
hataran haladva a Belvaros és a
belsé Duna-hidak tehermentesi-
tését szolgalja, és lehetové tegye
e térség radikalis forgalom-
korlatozasat...”

A Lagymanyosi Duna-hid ¢s
csatlakozo Gthalozata megvalosita-
sarol szolo 24/1992. (V. 26.) OGY
hatarozat 4. pontja kimondja, hogy
az Orszaggytlés tamogatja a Fova-
rosi Kozgytilés 1991. majus 16-i
588-589. szam hatarozatat, amely
c€lul tlizte ki egy masodik - a
Galvani (iti - hid megépitését is. Ez
még azonban véarat magara.

A déli Gsszekoté vasati hid
mellett megépiilt Lagymanyosi
Duna-hid az elsé teljesen 0j hid
Budapest belteriiletén a 11. vilag-
habor(i dta. Igaz, a budapesti va-
rostervezék mar az 1800-as évek

utolsod évtizedeiben kijeloltek a
Hungaria korgytrit, amelynek
deéli folytatasa lett ez a hid.

5. Kovetkeztetések

A Duna-hidak megépitése, elhe-
lyezkedése alapvetGen meghata-
rozta Budapest ¢és természetesen
annak kornyéke fejlodését, terjesz-
kedését, a kozut- és a vasuthalozat
boviilését. A fovaros foutvonalai a
Duna-hidaktol agaznak szét, s ez-
altal ujabb tercket vonnak be az ur-
banizacioba. A kozlekedési kap-
csolatok fejlédése eldsegitette az
egyesitett fovaros ¢s kornycke te-
leptiléseinek  urbanizaciojat, a
tarsadalmi-gazdasagi-kozlekedési
tér stirisodését (76th J. 1993).

A hidak a kozlekedési haldza-
tokkal szerves egységet képez-
nek, Pest, Buda és Obuda 1872.
¢vi egyesitését kizarolag az allan-
do Duna-hid tette lehetové. A f6-
varos térszerkezetében meghata-
r0z0 volt, hogy a szazadfordulora
mar 6t hid allt, a Lanchid, a Mar-
git hid, Ferenc Jozsef hid / Sza-
badsag hid, a Déli 6sszekotd vas-
ati hid és az Ujpesti vasuti Aid
(Horvath B. 2004%).

A 11. vilaghaboruban elpuszti-
tott budapesti hidakat tiz ¢v alatt
sikeriilt helyreallitani, az 1964-
ben atadott j Erzsébet hid kivéte-
lével. Az objektiv képhez az is
hozzatartozik, hogy a II. vilaghé-
bortban a Duna- ¢és Tisza-hidak
100%-a, az 50 méternél nagyobb
nyilast hidak 90%-a pusztult el, a
makadam atpalyak atlagosan
70%-a tonkrement. Ennek ellené-
re hihetetlen, de 40 év sziinet ko-
vetkezett be a févarosi hidak ¢pi-
tésének torténetében! 1950-ben a
Nagy-Budapest Iétrehozasaval a
helyzet stlyosbodott s ma is siir-
getd feladat e térszerkezeti kérdés
megoldasa. Az 1952-ben atadott
Pet6fi hid utan G kapcsolatot a két
varosrész kozott csak az 1990-ben
megépitett, az MO0-as autopalya
déli  korgytird  szakaszanak
Budafok-harosi hidja jelentett! Ez
a tobb évtizedes épitési sziinet te-
lesen ellehetetlenitette Budapest, a
fovaros kornyéke, de az egész or-
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szag kozlekedesi, atkelési lehetd-
ségét. Az egykori korményzat hi-
baja, hogy az 1980-as évektdl kez-
dédben nem biztositott forrast a
fejlesztésre, ¢€s a hidak hidnya, va-
lamint a kozuthalozat erkolesi, fi-
zikai leromlasa oriasi, kozvetlen
veszteséget okozott a nemzetgaz-
dasagnak. Az 1990. év elétti hely-
zetr6l megallapithato, hogy azok-
ban az évtizedekben a kozlekedési
agazatot csak, mint kiszolgalo
agazatot ismerte el a gazdasagpo-
litika, finanszirozasanal a mara-
dékelv érvényesiilt, igy a '90-es
¢évek el6tt a kozlekedés népgazda-
sagi jelentosége csokkent, fejlesz-
tésének sziikségessége csak dekla-
raciokban nyert elismerést. Az
1990-es rendszervaltozasra a koz-
lekedés felélte tartalékait, ¢s a mi-
kod6képesség hataran volt, mi-
kozben motorizacios ¢s mobilitasi
robbanas kovetkezett be. Buda-
pest kozlekedés-foldrajzi helyzete
kiilon forgalmi terhelést jelentett
azon telepiilések részérdl, ame-
lyek azonos tavolsagra helyezked-
nek el a fovarostol ¢s megyeszek-
helyiikt6l, mert ezek egyértelmi-
en Budapest kozlekedési vonzas-
teriileteinek szamitodnak
(Szonokyné Dr. Ancsin G.-Szinger
E. 1984). A korszertitlen, kornye-
zetszennyez6 €s a biztonsagot ve-
szélyeztetd kozlekedés évente ko-
rillbelil 100 milliard forint gazda-
sagi veszteséget okozott. A fova-
ros beépitett teriiletének noveke-
dése ¢és a hidépités kozotti Ossz-
hang megbomlott.

Budapesten, a hidakon az el-
mult évtizedekben, rendszeresen
mértek a kozati jarmiforgalmat.
Forgalomtechnikai szempontbol
a kiilonbozd jarmiiveket egység-
jarmire szamoltak at a konnyebb
Osszehasonlithatosag érdekében.
A budapesti hidak jarmiforgal-
mat Gall Imre tette kozz¢ a Koz-
lekedéstudomanyi Szemle
2004/10. szamaban. Az 1990. ¢v
¢s 2002. ¢év adataibol tobb mar-
kans valtozas allapithaté meg:

a.) A budapesti hidakon naponta
athalado egységjarmiivek sza-
ma ugrasszerien, 155 %-ra
nott. Ennek tobb oka van:
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» az agglomeracio népességé-
nek ezen id6szakra vonatko-
z6an 19 %-os a novekedése
(Horvath B. 2004");

» a motorizacios szint is meg-
emelkedett, mig 1995-ben, a
Ko6zép-magyarorszagi Régi-
o6ban 1000 lakosra 270 db
személygépkocsi jutott, ad-
dig 2001-ben mar 309 db ju-
tott, az orszagos atlag 244
db (KSH 2002);

» folytatodik a kozforgalmu
kozlekedési eszkozok igény-
bevételének csokkenése, és
no az egyéni gépjarmiforga-
lom (Varady T. 2002);

b.) az Arpad hid forgalma rendki-
viili médon novekszik, a vizs-
galt id8szakban 160 %-ra! Mi-
vel az Arpad hid és északra, az
orszaghatar kozott nincs allan-
do hid-kapcsolat, ezért emel-
kedik ilyen dinamikusan az at-
kel forgalom e hidon. Az
agglomeraci6é ¢észak-nyugati
szektora, Pilisvorosvar —
Poméz - Szentendre térsége,
amelynek lakossaga 2001-ben
115 ezer {6 volt. 1990 ota a
népesség 24 %-kal nétt, ¢s az
¢szaki szektor, Vac — Dunake-
szi térsége, amelynek lakossa-
ga 112 ezer {6, és a népesség-
gyarapodasa ugyanabban az
id6szakban 13 % volt, a Duna
altal el van zarva egymastol;

c.) az M0-as hid és a Lagymanyo-
si hid megépitése a Szabadsag
hidon jelentSs, a Pet6fi hidon
kisebb mértékii forgalomesok-
kenést eredményezett. A Sza-
badsag hidtol a Pet6fi hid, a
Lagymanyosi hid ¢s az M0-as
hid a kovetkez6 tavolsagra
van: 1 km—2,2 km — 12,5 km.
Igy érthetd, hogy nem csak a
févarosi mag déli része, hanem
az agglomeracio déli és dél-ke-
leti szektora szamara is a Lagy-
manyosi hid és az M0-4s hid
Duna-atkelést biztositanak.

A f6varosi hidakat nem csak a
varoson beliili mobilitas terheli,
hanem a Budapestre befuto M1,
M3, M5 ¢és M7 autopalydk és az
MO autont, valamint az elsGrendii
féathalozathoz tartozik a 2. sz. £6-

ut, és 6. sz. féut uj szakaszanak
forgalma is. Szamos forgalmi fe-
sziiltséget eredményeznek e halo-
zat hianyossagai, igy az MO0-as
korgylird kiépitetlensége. S akkor
még meg kell emliteni a nemzet-
kozi kozlekedési — Helsinki 1V,
Helsinki V., Helsinki 5/c - folyo6-
sok forgalmi terhelését is! A to-
vabbépitést siirgeti a keleti szek-
torban a tranzitforgalom igénye,
mig a nyugati szektorban a térségi
terhelések kivanatos megoszlasa.

A jelenlegi orszaggytilési cik-
lusban a kormany 2002. decem-
berében terjesztette eld ,,Az Or-
szagos Teriiletrendezési Tervrol
sz0l6” torvényjavaslatot, amit az
Orszaggytlés 2003. aprilisaban
fogadott el. A torvény az orszag
tavlati térszerkezetét meghataro-
70, az orszag egészének miikodo-
képessége szempontjabol megha-
tarozo jelentGségi infrastruktira-
rendszerekre hozott dontéscket,
illetve tett eldirasokat.

A torvény 1/2. szaml mellék-
lete felsorolja a megépitendd Uj
budapesti hidakat is, amelyek a
kovetkezOk:

— kozuti hidak:

— MO északi hidja,

— Aquincumi hid,

— Galvani uti hid,

— Albertfalvai hid,

— vasuti hid: a Budapestet délr6l
keriil6 vasutvonalon a Duna
f6-¢s mellékagan.

A tanulmany irdsa kozben je-
lent meg a Nemzeti Autépalya Rt
kozleménye, amely szerint az
MO0-as ¢északi Duna-hid épitése
még az idén megkezdédhet, ¢s
varhatoan 2006. év végén atadjak
az uj hidat. Az elgondolast az sir-
geti, hogy a févarosi, legészakibb
hid, az Arpad hid ¢és az orszagha-
tar kozott nincs allando atkelési
lehetéség a Dunan, Vac ¢s a
Szentendrei sziget kozott csupan
komp kozlekedik.

Az elfogadott térvényben - a
napjainkban, a sajtoban megjelend
hirekkel ellentétében - a budapesti
agglomeracio északi szektoraban,
Vécnal nem szerepel Duna-hid
megépitése. Ennek ellenére a Bu-
dapestr6l Vacnak tarto 2. szamu

fout forgalma miatt egyre na-
gyobb igény lesz Vac térségében
egy 1j Duna-hid megépitésére!
Szakmai korokben felvetd-
dott, hogy a févarosi agglomera-
cio dél-keleti ¢és déli szektoraban
uj Duna-hid megépitése lenne
célszerti, mert a Csepel-sziget dé-
li és kozEpso részének nincs meg-
felelé kapcsolata a Dunantullal.
Ez Ggy oldhat6 meg, hogy a 405.
szamu utat Dabastol nyugat ira-
nyaba tovabb kellene vezetni és
egy uj Duna-hidon az M1 autopa-
lydig elvezetni (Toth E. 1997).
A Duna-hidak szerepe Buda-
pest s kornyéke fejlédésben rend-
kiviili és szerteagazo. Miuiszaki
kapcsolatot jelentenek, emellett
kozlekedés-foldrajzi szerepiik
meghatarozo, a foldrajzi teret zsu-
goritjak a tavolsag atértelmezése-
vel, ugyanakkor ez nem ellentmon-
dés, de telepiilés-, népesség- ¢s
gazdasagfoldrajzi értelemben a te-
ret tagitottak ¢és tagitjak is. Ebben a
megkozelitésben, mérndki hason-
lattal ¢lve, a budapesti hidak, mint
bels6 dugattyuk tagitjak a fovaros
¢s kormyeke tarsadalmi-gazdasagi-
kozlekedési terének hatérait.
Ennek szemléltetésére grafiku-
san abrazoltam, hogy az elemzett
tarsadalmi-gazdasagi-kozlekedési
kornyezetben hogyan alakult az
allando dunai atkelési lehetdség
térben ¢s id6ben. A koordinata-
rendszer fiiggbleges tengelye a
Duna hossz-szelvénye, vizszintes
tengelye az id6. A kiinduld, viszo-
nyitasi pont az 1849-ben atadott
Lanchid, ¢és az attol északra és dél-
re megepiilt hidakat abrazoltam,
tavolsagukat feltiintetve (2. dbra).
A hidak tavolsagat a Duna hi-
vatalos hossz-szelvényén meg-
adott folyo-kilométer szelvények
adataibol szamitottam ki, az ada-
tok a kovetkez6k: Eszaki MO-as
hid: 1659,7 — Arpad hid: 1651,4 —
Margit hid: 1648,8 — Lanchid:
1647 — Erzsébet hid: 1646 — Sza-
badsag hid: 1645,3 — Pet6fi hid:
1644,3 — Lagymanyosi hid: 1643,1
— Déli M0-as hid: 1632,8 fkm.
A korabbi megallapitasaimat
igazolja e grafikus dbrazolas, ami
szerint 1952 utan kozel 40 évig
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besziikiilt az ,,atkelési tér”, mas-
részt mielébb meg kell oldani az
¢északi atkelési lehetdséget, hogy
a kozlekedési tér egyforman nyil-
jon ki a Duna mentén mindkét
iranyba, s természetesen tovabbi
hidak megépitését igényli a fova-
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| LEGI KOZLEKEDES
A vadvilag kockazata

a repulésben

Pokoradi Laszlo

A vadvilag okozta kockazat kezelé-
se —amely a kdzvélemény szamara
inkabb csak a madariitkdzéseket je-
lenti — fontos ¢és komplex repiilés-
biztonsagi kérdés. A repiilgépek
¢s hajtomitiveik fejlodésével a gé-
pek egyszertien tul gyorsakka és tal
csendesekké valtak ahhoz, hogy a
madarak vagy mas vadallatok kell6
idében érzékeljek ¢és elkeriiljék
6ket. Igy akaratlanul is komoly fe-
nyegetéssé valtak onmaguk ¢€s a re-
piilés biztonsaga szamara, ahogyan
az ttkozések mind gyakoribbakka
¢s sulyosabbakka valtak.

Az emlitett problémakor rész-
leges vagy teljes kikiiszobolése ér-
dekében a nagyobb légierdk kiilon
szervezeteket hoztak 1étre a prob-
lIéma orvoslasara. Ilyen példaul az
Amerikai Egyesiilt Allamok Légi-
erejénck BASH (Bird Aircraft
Strike Hazard — Madar Repiil6gép
Utkozési Kockazat) Team-je.

A tanulmany célja a vadvilag
polgari és katonai repiilésre gya-
korolt kockazata f6bb kérdéskore-
inek bemutatdsa. A publikacio a
kovetkezo fejezetekbdl all: az 1.
fejezet a madariitk6zéssel kapcso-
latos statisztikai elemzések ered-
ményeit mutatja be. A 2. fejezet az
emlGsiitkozések lehetdségeit,
kockazatait elemzi. A 3. fejezet a
repiilégépek és repiil6terek iize-
meltetésének vadvilag kockazati
kérdéskoreit szemlélteti. A 4. feje-
zet a repiilSterek koriili madarve-
sz¢ly csokkentési modjait vizsgal-
ja. Az 5. fejezet a magyarorszagi
helyzetet szemlélteti roviden.

A madariitkozések statisztikai
elemzése

A megfelelé és hatasos ellenin-
tézkedések érdekében az els6 és
legfontosabb feladat a megtortént
repiil6gép-vadallat titkbzések sta-
tisztikai elemzése. Jelen tanul-
many alapvetéen az Amerikai
Egyesiilt  Allamok  Légier6
(USAF) [7], illetve a Canada
Trasport [1]; [2] adataira tAmasz-
kodik. Az adatforras kivalasztasat
nem a napi divat, hanem az ame-
rikai légierd illetve a kanadai pol-
gari légi kozlekedés mérete ¢és
légibazisainak, replétereinek vi-
lagméretii elhelyezkedése indo-
kolja, amelyek biztositjak a meg-
feleld statisztikai sokasagot.

Az amerikai légier6ben a ma-
dar-, vagy vadallatiitkozések ada-
tait a BAM-ban (Bird Avoidance
Model — Madarelkeriilési Mo-
dell), illetve az AHAS-ban (Avian
Hazard Advisory System — Ma-
darkockazati Ellen6rzé Rendszer)
gyljtik ¢s dolgozzak fel, a késdb-
bi balesetek elkeriilése érdekében.
Az 1. abra csak a BASH Team al-
tal regisztralt madariitkozések
¢venkénti szamat szemlélteti az
1985 — 2002 id6szakra.

A legfrissebb adatok szerint
2004-ben 4567 madariitkozeést re-
gisztralt a BASH Team, melyek
kovetkeztében 52.033.959 USD
anyagi kar keletkezett [15]. Az
kozési baleset majus 6-an kovet-
kezett be, amikor egy F-15E

Eagle vadaszgép, hajtomiive egy
maganyos baratkeselytit ,,nyelt”,
kis magassagon torténd repiilése
soran, melynek kovetkeztében a
repiil6gép megsemmisiilt. Erde-
kes megjegyezni, hogy ekkor ke-
letkezett a USAF teljes éves ma-
dariitkozési karanak mintegy 82
%-a (42.494.800 USD).

A tavalyi év soran — a sokéves
atlagnak megfeleléen — az esemé-
nyek kozel fele (49%-a) tortént a
repiilSterek kozvetlen kozelében.
Kis magassagu repiilések soran ko-
vetkezett be az litkozések 87 Yo-a.

Erdemes megvizsgalni, hogy
az ¢évek soran a madariitkozések
évszakonkénti, havi eloszlasa ho-
gyan valtozik. Ehhez nézziik meg
a 2. abrat, ahol a madartiitkozések
relativ eloszlasa lathatd harom —
[2]; [7] és [21] — kiilonb6z6 adat-
forras felhasznalasaval.

A diagrambodl egyértelmiien
lathato, hogy altalaban augusztus,
szeptember ¢s oktober a legese-
ménydusabb egymast kovetd ha-
rom honap. Példaul 2001-ben az
Amerikai Egyesiilt Allamok Lé-
giereje egyediil 1442 esetet jelen-
tett ebben az idGszakban, mintegy
1.328.749 USD karral. Ez az éves
madarbalesetek 37,4 %-at jelen-
tette. Ennek az a f6 oka, hogy ez
a harom honap az 6szi migracios
idoszakkal esik egybe, amikor a
még ,.tanulatlan” fiokak indulnak
délre — telelni. Ez nagyban nove-
li a sériiléses titkozések veszelyét.
A masik csucs pedig a tavaszi
madarvonulasok id6szakara esik.

1 ,A” (Class A) kategoridjii az a baleset, amely az alabbiak koziil egy vagy tobb kovetkezményekkel jart:
o 1 M USD, vagy annél nagyobb mértékii anyagi kar;

2 haldl vagy alland6 teljes rokkantsag;

2 a repiil6gép megsemmisiilése vagy gazdasdgosan nem javithato sériilése [ 18].
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A 3. dbra az titkozések napi
relativ closzlasat szemlélteti. Lat-
hato, hogy a balesetek dontd ré-
sze a reggeli, délel6tti napszak-
ban torténik.

A bemutatott diagramokbol ¢és
a statisztikai adatokbol egyértel-
miien kitlinik, hogy az iitkdzések
legnagyobb hanyada nappal, kis
magassagban, a reptil6téren vagy
annak kozvetlen kornyezetében
kovetkezik be (4. abra). Ennek
legfGbb oka az a szakért6i felmére-
sek szerint, hogy az egyes madar-
populaciok az urbanizacio ¢s a me-
zOgazdasagilag miivelhet6 tertile-
tek eszkalacioja kovetkeztében ki-
szorulnak a tradicionalis ¢l6helye-
ikr6l. S ezt a funkciot a kifutopa-
lyak kornyezetében elteriild nagy
kiterjedésii flives tertiletek, a kény-
szer leszallo palyak vették at.

A repiilésre legveszélyesebb
fajok ismerete alapvetd kérdés a
madartitk6zési kockazat kezelé-
s¢hez, az elharito tevékenységek
irdnyitasa ¢s a csokkentési priori-
tasok meghatarozasa érdekében
[10]. Az 1. tablazat a 10 legtobb
litkdzést okozo, a 2. tablizat pe-
dig a 10 legnagyobb anyagi kért
okoz6 madarfajt mutatja az
USAF 2004. évi gyors statisztika-
Jabol [15].

1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

1. abra
Regisztralt madariitkozések szama az USAF-nél
januar

marcius

aprilis

N\

szeptember

augusztus

majus

junius

julius
2. abra
Az iitkozések megoszlasa a honapok fliggvényében (szazalékban kifejezve)

Richard Dolbeer és munkatar-
sai [6] azokat a madarfajokat va-
lasztottak ki, amelyek 1991 janu-
arja ¢és 1998 majusa kozott leg-
alabb 17 USA-beli iitk6zésrol ke-
sziilt jelentésben szerepeltek,
majd az (tkozési adatokat a
kovetkez6 szempontok alapjan
clemezték:

> a repiilési feladatra kifejtett
hatasuk,

(példaul megszakitott felszal-
las, hajtomi leallas vagy
kényszerleszallas);

> a repilégép sériilése,

(példaul egyszerli javitasra
volt sziikséges vagy isme-
retlen a sériilés mértéke);
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> a repildgép nagymérvi sérii-
lése,

(példaul megsemmisiilés vagy
részleges, de jelentOs szer-
kezeti sériilés).

Az emlitett szempontbo6l vizs-
galt statisztikai adatok figyelem-
bevételével rangsoroltak a ma-
darfajok veszélyességét ¢és egy
Osszesitett rangsort készitettek a
vizsgalt fajokrol, amelyet a 3.
tablazat tartalmaz.

Rolph Davis kutatocsoportja
szerint is a madarfajok kockazat
alapjan torténé azonositasa egy
fontos 1épés a madariitkozési koc-
kazat becslése soran [5]. Ezért a
madarfajok fizikai jellemzoit és
fészkelésiiket,  taplalkozasukat,
csoportosulasi és repiilési jellemz6-
juket vizsgaltak a veszélyrangsoro-
lasi rendszer kialakitasa érdekében.

Elemzésiik elvégzésekor abbol
a hipotézisbdl indultak ki, hogy a
madariitkozés kovetkezményét a
kovetkezok befolyasoljak:
~ a madarak mérete, sulya és su-

risége;
~ a becsapddasi sebesség;
> az utkozésben résztvevé ma-

darak szama.

Amikor a méretet elemezték, a
Jajok atlagos tomegét hasznaltak
fel, mivel a madarak stirtisége és
tomege hatarozza meg alapvetoen
a repiilogeép sériilésének mértékét.

A fajok csoportosulasi tulaj-
donsagai is fontosak, mert ez ha-
tassal van annak valdszintiségére,
hogy egynél tobb madar csapodik
be egy esemény soran a repiil6-
gépbe vagy hajtomiivébe.

Pé¢ldaul egy madarraj konnyen
okozhatja, hogy egyszerre tobb
madar jut be a repiil6gép egy vagy
tobb hajtomiivébe, ennek kovet-
keztében jelentdsen novekszik egy
baleset kockazata. Gyakran idézett
példa erre az, amikor egy Lock-
heed Electra négy hajtomiivébsl
harom ,,nyelt” seregélyt kozvetle-
niil a felszallas utan bostoni Logan
repiilétéren. Bar a seregély kicsi
egyeéni tomeggel bir ¢és az Electra
turbolégesavaros hajtomiivekkel
rendelkezik —amelyek kevésbé ér-
z€kenyek a hajtomi sériilésekre,
mint a sugarhajtomiives repiilgé-
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3. abra

Madariitkozések eloszlasa a napszakok szerint (szazalékban kifejezve)
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4. dbra
Utkozések gyakorisaga a talaj feletti magassag fiiggvényében (szazalékban kifejezve)

pek —, a repiil6gép mégis jelentds
mértéki toloerdt s igy sebességet
vesztett az litk6zés kovetkeztében
¢és a Bostoni 6bolbe zuhant, 62 f6-
vel a fedélzetén.

A madarfajok repiilési tulaj-
donsagai is fontosak a kockazat
becslése szempontjabol. Példaul
azok a madarak, amelyek maskor
a teriilet kozelében tartozkodnak,
az ¢ves vonulasaik soran na-
gyobb magassagokon repiilnek. A
vandormadarak vonulasi jellem-
z0it legnagyobb részt nem befo-
lyasolja egy adott repiil6tér korii-
li teriilet-felhasznalas, igy a repii-
[6tér kornyckén bekovetkez6 ma-

dariitkozési kockazatot elemz6
tanulmanyok altalaban nem fog-
lalkoznak a madarmigracio ker-
désével. Ezek az elemzések in-
kabb a helyi és napi mozgasokra
koncentralnak, amelyek kapcso-
latban é&llnak a repiilétér koriili
fészkelésiikkel és taplalkozasuk-
kal. Bizonyos fajok nagyon kozel
repiilnek a talajhoz, igy kisebb
kockazatot jelentenck. Mas fajok,
mint példaul a siralyok, a soly-
mok és a keselytik, altalaban 300
— 450 méter magasan repiilnek a
talaj folott. Ok mar nagyobb koc-
kazatot jelentenck a felszallo ¢s
¢érkezo repuilgépek szamara.
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1. tablazat

A 10 legtobb ilitkozést okozo madarfaj 2004-ben [15]

Fajnév: Utkozések Kirosszeg
szama: (USD):
fecskék 175 38.652
amerikai gyaszos gerle 163 249.065
havasi fiilespacsirta 145 61.678
Tetipityer 98 228.783
fecskek 89 16.473
¢kfarku lile 81 547.735
vOrds vércse 68 212.704
énekes madarak 64 19.136
denevérek 52 800
sirdlyok 39 218.582

2. tablazat

A 10 legnagyobb anyagi kart okozé madarfaj [15]

Fajnév: Karosszeg Utkozések szdma:
(USD):
baratkeselyt 42.858050 21
sarki lad 1.521.830 5
pulykakeselyti 812.266 18
galambok 693.666 31
¢kfarku lile 547.735 81
vetési varju 451.123 1
amerikai gyaszos gerle 249.065 163
rétipityer 228.783 98
siralyok 218.582 39
vOros vércse 212.704 68

Ezért egy hatfokozatli rangso-
rolasi  rendszert  szerkesztett
Rolph Davis kutatocsoportja a fa-
jok kategorizalasara a potencialis
kockazatuk alapjan, szimba véve
teststirtsegiiket, tomegiiket, cso-
portosulasi, taplalkozasi ¢s fész-
kelési szokasaikat (4. tablazat).

Altalaban csak az 1. — 4. ve-
sz¢lyességi szintlii madarakat ve-
szik figyelembe a vizsgalatok so-
ran, mivel az 5. ¢és a 6. veszélyes-
ségi szintli madarak csak nagyon

ritkan okoznak A4 vagy B
kategoriaja’ repiiléesemenyt.

lgaz, az 5. és a 6. vesz€lyességi
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szinti madarak gyakran szenved-
nek ttkozeést, de csak nagyon rit-
kéan okoznak kisebb sériilésnél na-
gyobb szerkezeti karosodast. Ese-
tikben gyakran fordul eld, hogy
sem a haj6z6 személyzet sem a re-
piillémiiszaki allomany nem észle-
li az utkozeést, ilyenkor a repiil6-
tér-karbantartok vagy a biztonsagi
orok talaljak meg a tetemeket a
palyan vagy a gurulo tton.

Emldsiitkozések elemzése

Bar a vadvilaggal kapcsolatos re-
piilésbiztonsagi vizsgalatok leg-
inkabb a madarakra koncentral-
nak, mas (emlds) vadallatok is
vesz¢lyt jelentenek a repiilogépek
szamara, igy azokkal is sziikséges
torédni. Az eml6sok koziil féleg a
szarvasok ¢s a denevérek birnak
magas kockazati tényezével a re-
piilés biztonsaga szempontjabol.

A szarvasok viszonylag ritkan
fordulnak el6 a repiil6tereken.
Ezek a fajok altalaban legeléskor
elénybe részesitik a nagyleveld
lagyszara novényeket, cserjéket
¢s fakat. A szarvasok kora reggel
¢s este a legaktivabbak. Tobb
szaz hektaros sajatteriilettel ren-
delkeznek, amely az évszakokkal
egyiitt valtozhat. A szarvasok in-
kabb az erd6k szélét kedvelik,
szivesen legelésznek mezdgazda-
sagi tertileteken, keverve az erdei
a friss hajtasokkal. Fontos azt
tudni, hogy a vadaszszezonban a
szarvasok gyakrabban menekiil-
nek be a reptilGterekre [4].

Egy nem hivatalos elemzés
szerint 1990 és 1997 kozott 21
kanadai repiil6tér Osszesen 42
szarvas—repilégép Utkozést je-
lentett (5. abra).

Mindegyik baleset torést ered-
ményezett a repilétér normalis
tizemeltetésében. Olyan torések,
mint a fel- ¢és leszallasok késlelte-
tése, a fel-¢s leszalld palya ideig-
lenes lezarasa, amig a repulétér
személyzete kivizsgalta az esetet,
jarat atiranyitasok tartalék repi-

2,B” (Class B) kategoriaju az a baleset, amely az alabbiak koziil egy vagy 6bb kdvetkezményekkel jart:
> 200.000 és 1 M USD kozti mértékii anyagi kér;

P részleges végleges rokkantsag;

. 5 6nél tobb személy korhazi kezelése [18].
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6terekre, a fel- és leszallasok

megszakitasa az tltkozések elke-

riilése érdekében [3].

Példaul 1997. augusztus 12-¢én
egy Swearingen SW3 tipust re-
piilégép szarvassal titkozott fel-
szallas kozben az Ontario-i
Kingston-ban. A pilota megszaki-
totta a felszallast. Tobb sériilést
jelentettek a gép sarkanyszerke-
zetén, a fedélzeten 1évo két 6
nem sériilt meg, de a szarvas el-
pusztult. A repiil6teret masfél ora
id6tartamra le kellett zarni.

Ugyanabban az évben, oktober
22-¢én egy Cessna 560 — az
Alberta-i Jasper/Hinton RepiilGté-
ren — kigurulas kdzben szarvassal
litkozott. Az litkozés kovetkezté-
ben a bal szarny belépdéle 20 mm
mélyen és 200 mm hoszszan be-
horpadt. A repiil6tér iizemeltetdi
lezartak a palyat a tetem eltavoli-
tasaig. A repiilégépen tartozkodo
két 6 személyzet és a hat f6 utas
nem szenvedett sérilést.

A szarvasok {itkozési kocka-
zatat nagyban noveli a balesetek
bekovetkezésének korilményei.
A repiil6terekre betévedd, vagy
bemenekiil§ szarvasok kdnnyen a
nekifuté vagy kigurulo6 repiil6ge-
pek elé futnak. A pilotak ekkor a
legtehetetlenebben. Kitérd, elke-
ril6 mandverre nincs modjuk,
csak egyenesvonali fékezéssel
tudjak az {itkdzés sulyossagat
csokkenteni.

A szarvasiitkozési  veszEly
csokkentése érdekében a repiil6-
terek lizemeltetGinek kell intéz-
kedéseket hozni. Mint példaul:
» magas kerités felhlizasa a re-

pulétér koré, megakadalyozni,

hogy a szarvasok bejussanak a

replilGtérrel;

F a szervezett vadvédelmi jar-
0rozés a repiilétereken, a szar-
vasok zavarasa érdekében,
hogy azok elkeriiljék a fel- és
leszallo palyakat, illetve a gu-
rul6 utakat;

7 ¢lénkszind (példaul narancs-
sarga) ,,hofogo racsok” allita-
sa a szarvasok elriasztasara,
hogy az aktiv fel- és leszallo
palyakat, a gurul6 utakat ne
kozelitsék meg.

3. tabldazat

Madarfajok iitkozési veszélyességi rangsora [6] szerint

Faj Jelentett | Sériilések | Nagymérvii Hatasuk a
iitkozések sériilések repiilési
szama [%] [%] feladatra

1%]

1. | Keselytik 152 67 24 40
2. | Ludak 532 56 21 32
3. | Daruk 28 56 20 25
4. | Halaszsas 18 50 18 36
5. | Pelikan 17 53 13 27
6. | Vadkacsak 401 41 13 23
7. | Sélymok 452 25 7 21
8. | Sasok (halaszsas nélkiil) 24 38 5 23
9. | Szirti galamb 346 20 11 20
10. | Siralyok 2599 20 8 18
11. | Sziirke gém 218 20 20
12. | Vadgalamb 139 16 9 10
13. | Bagoly 171 17 7 10
14. | Vros vérese 138 11 9 10
15. | Parti madarak 1196 11 2 i1
16. | Varjuk 149 11 4 11
17. | Seregélyek 1052 6 2 10
18. | Verebek 622 2 <1 6
19. | Fecskék 209 1 <10 3

4. tablazat

Madarfajok veszélyességi rangsorolasi rendszere

Veszélyességi Jellemzék Jellemzo faj
szint

1 nagyon nagyok (> 1,8 kg), rajban | ludak; daruk; kormoranok

2 nagyon nagyok (> 1,8 kg) egyediil | keselyti: vadkacsak; siralyok;
vagy nagyok (1~1,8 kg) rajban

3 nagyok (1~1,8 kg) egyediil virgsfarki 6lyv; révidesorit hollo
vagy kozepesek (0,3~1 kg) rajban

4 kozepesek (0,3~1 kg) egyediil seregélyek
vagy kicsik (5~30 dkg) rajban

5 kicsik (5~30 dkg) egyediil keleti rétipityer; fecskék
vagy nagyon kicsik (<50 g) rajban

6 nagyon kicsik (<50 g) egyediil poszata; virco; verebek

Az allando lanckerités felalli-
tasa nem lehetséges, mert azok
zavarhatjak a lokatorokat.

A madarakhoz hasonldéan a
denevérek is tudnak repiilni, igy
magas kockazati szintet jelente-
nek a repiildgépekre és helikopte-
rekre, fGleg sotétben. Raadasul
félelmet is kelthetnek.

Eszak Amerikdban a denevé-
rek nem jelentenek olyan nagy
mérvii veszeélyt a repiilésbizton-
sagra, mint a madarak. De, példa-
ul a hatvanas évek masodik felé-
ben szeléndek denevér nagy raja-
it észlelték, amelyek nagyobb
problémat okoztak, mint a mada-
rak a T-38 Talon gépek repiilés-
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biztonsaga szempontjabol a texa-
si Randolph Légibazison. Az
amerikai Légierdnél f6 denevérek
okoztak gondot az allamokon ki-
villi repiilési feladatok végre-
hajtasaban, példaul Azsiaban,
ahol a denevérek akar 1,8 méter-
nél nagyobb szarnyfesztavolsa-
got, ¢s 1 kg-nal nagyobb tomeget
is elérhetik

Ismerve azt, hogy mely fajok
jatszanak szerepet a vadallatiitko-
zésekben, az adatbazisba valo in-
tegralas nagyban segiti a repiilés-
biztonsagot [11]. A szamos dene-
vériitkozés érdekes informaciok-
kal szolgal a repiilés ¢s a tudoma-
nyos kozélet szamara, tekintettel
reptil6geépek sériiléseire, a dene-
vérek nagy magassagban torténd
repiiléseire, illetve a kevert ma-
Nem régen egy szeléndek dene-
vér (tomege csupan 8~17 gramm)
¢s egy T-37B repiilogép litkozése
soran kozel 10.000 USD kar ke-
letkezett. Egy voros denevér vad-
galambbal kozosen 195.707 USD
kart okozott egy C-130E
Hercules szallité repiilégépben.

1997 és 2003 kozott tobb mint
126 denevériitkdzés maradvanyat
gytjtottek Ossze az Amerikai
Egyesiilt ~ Allamok  Légiers
Wildlife Research Center (Vadvi-
lag Kutatasi Kozpont) Biological
Survey Unit (Biologiai Tanulma-
nyok Egysége) munkatarsai,
akiknek munkajat mar sok ¢éve
segiti a Smithsonian Institution’s
Feather  Identification  Lab
(Smithsonian Intézet Madartoll-
azonosito Laboratoriuma). Bal-
esetek helyszinén talalt toll-,
vagy szOrmaradvanyok, csontok
¢s karmok alapjan végzik munka-
jukat. A mizeum birtokaban 1évé
referencia mintakkal valo Ossze-
hasonlitassal, mikroszkopos vizs-
galatokkal, vagy mas hasonlo
modon azonositjak a madartoll-
¢s egyeb allatmaradvanyokat.. A
szakemberek az Osszes litkozési
maradvanyt dsszegytjtik, azono-
sitjak ¢s rendszerezik.

Az eredménycket egy adatba-
zisban rogzitik, ¢s kozreadjak a
denevérek természetes viselkedé-
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sének mélyebb megértése érdeké-
ben. A statisztikai elemzések
eredményeit szemlélteti a 6. és a
7. abra. Ezekbdl megtudhatjuk,
hogy a sz6rosvitorlaji (55 %) és a
szeléndek (28 %) denevérek
jatsszak a legnagyobb szerepet az
USAF ilyen baleseteinél, vala-
mint a legtobb denevériitkozés
augusztusban torténik.

Farkasokat és rokakat a kiilon-
b6z6 ragesalok és mas taplalékok
csaljak a repiilSterekre. A szarva-
sok tavoltartasara hasznalt kerités
a rokak ¢s farkasok ellen is jol
hasznalhato. A ragcsalok szama-
nak csokkentése szintén enyhiti a
roka ¢és farkas veszélyt. A piro-
technika jol hasznalhat6 a zavara-
sukra. A visszatéré vagy egyéni
allatok kockazatat eseti vadaszat-
tal lehet csokkenteni.

1995. februar 10-én a Lester
B. Pearson Nemzetkozi Repiils-
tér 24L palyajan leszallas kozben
prérifarkasokat jelentett az Air
Canada pilotaja. A kovetkezd 25
percben két prérifarkast figyeltek
meg a 24L palya kozvetlen koze-
Iében, kiilonb6z6 helyeken. A
biztonsagi szakemberek addig
hajtottak 6ket, amig azok a repii-
16tér keritésén kiviilre nem mene-
kiiltek. Ez szdmos késést okozott,
illetve a leszallo gépeket atiranyi-
tottak a 24R palyara.

A nyulak kozvetlen a reptil6-
gépekre gyakorolt hatdsan tul
gyakran vonzzak a repiilStérre a
kiillonb6z6 ragadozd madarakat
¢és emlOsoket. Megfeleld fiinyi-
rassal ¢s né¢hany, egymast kovetd
¢vben végrehajtott nytlvadaszat-
tal lehet csokkenteni a nyalpopu-
laciot a bazisokon.

Mas ragesalok is vonzzak a
ragadozokat, a rokakat és a farka-
sokat. Kockazatuk megfelel§ rag-
csaloirtassal csokkenthetd.

Repiildterek és repuldgépek
lizemeltetése

Fontos kérdés madariitkdzési
kockazatok szempontjabol a re-
piiléterek tlizemeltetése, megko-
zelitési, le- ¢s felszallasi, gurulasi
eljarasainak elemzése.

Alapveté informaciokhoz ju-
tunk az adott reptil6tér megkozeli-
tési palyajanak feltérképezésével.
Fontos felmérni, hogy a vizsgalt
reptilGteret milyen miszeres le-
szallitd berendezéssel lattak el,
vagy esetleg csak latas szerinti le-
szallasra alkalmas. Ezek ismereté-
ben a fel- és a leszallo repiil6gépek
vizszintes ¢s fliggbleges veszély
z6nai kénnyen tervezhetdk. Erde-
mes ehhez megvizsgalni a 4. abrat,
amely a madariitk6zések talaj fe-
letti magassag szerinti closzlasat

szemlélteti. Lathato, hogy az litko-
zések dont6 hanyada a talaj koz-
vetlen kozelében kovetkezik be.

Szintén jelentés kérdés az
tizemeltetés vizsgalatakor, hogy a
repiil6tér milyen kategorigju re-
piilégépek (példaul sugarhajto-
miives utasszallitogépek, vagy
légesavaros kisgépek) fogadasara
rendezkedett be.

Fontos azt 1s megvizsgalnunk,
hogy a repiilStéren, illetve kdzvet-
len kornyezetében végrehajtott
mandverek soran milyen gyakori-
saggal kovetkeznek be a madariit-
kozések. Egy ilyen elemzés adata-
it szemlélteti a 8. abra, amely a
Kanadéban, 2003-ban repiil6terek
kozelében bekovetkezett esemé-
nyek adatait dolgozza fel [2].

Az elemzések alapjan megal-
lapithat6, hogy a kockazat szintje
hogyan valtozik a fel- és leszallas,
az emelkedés ¢és a megkozelités
kiilonboz6 fazisaiban. A legna-
gyobb kockazat a felszallaskor
vagy az emelkedésbe valo attérés
soran kovetkezik be. A repiil6gép
ckkor védtelen a  foldon.
Hajtomiive(i) maximalis vagy ah-
hoz kozeli (azaz felszallo) lizem-
modon dolgozik, teljes a tiizels-
anyag terhelés ¢s a gép a kritikus-
hoz kozeli allasszoggel repil. A
személyzet aktivitisa magas ¢s az
egylttmiikodésiik eljarasi rendek
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alapjan meghatarozott. Ahogy az
emelkedés soran a talaj feletti ma-
gassag novekszik, a vezérlés el-
vesztésének ¢és a foldhoz csapo-
dasnak — vagyis az A kategorias
baleseteknek — a kockéazata csok-
ken. Ezzel egy id6ében a komoly
mérvii sarkanyszerkezet- ¢s/vagy
hajtomusériilés (B kategoria) koc-
kazata novekszik a madar-becsa-
podasi — pontosabban a reptilési —
sebesség novekedeésével. Az ilyen
jellegli elemzések soran a szak-
emberek a repiilés kiilonbozo re-
pil6tér koriili fazisait az akkor be-
kovetkezhet legrosszabb eset su-
lyossagaval értékelik. Igy az 4 ka-
tegorias baleseteket a felszallas-
hoz, az emelkedéshez, az elté-
vesztett megkozelitéshez, az at-
startolashoz soroljak, 1500 lab
(kb. 450 méter) talaj feletti ma-
gassag alatt, ahol a madartitkozeé-
sek kozel 80 %-a kovetkezik be,
mint ahogyan azt a 4. dbra is
szemlélteti. A B kategorias esemé-
nyeket minden mas repiilési fazis-
hoz kapcsoljak a megkozelitéshez
valo siillyedés, a megkozelités ¢s
az emelkedés soran is.

A repiilogép lizemeltetését, a
rajtuk keletkezett sériiléseket, eset-
leges megsemmisiilésiiket fontos
megvizsgalni a madariitkozések
kockazatanak becslése soran.

A madariitkozéseknek a sar-
kany- vagy hajtomiszerkezetekre
gyakorolt hatdsait mind a repiil6-
gép-, mind a hajtomtigyartok nu-
merikus mechanikai ¢s modell ki-
sérletekkel egyarant vizsgaljak
[21]. Ezen tanulméanyok eredmé-
nyeinek kozzététele — terjedelmi
okokbdl — csak egy kiilon publi-
kacio témajaként kezelheto.

A repiilés kozbeni madariitko-
z¢ési kockazat csokkentésének
egyik modja a megfeleld mand-
ver végrehajtasa. A madarkikerii-
Iési mandver hatasossaga szamos
Osszetevotdl fiigg, mint példaul a
human fiziologiai tényezdk, a re-
pllégép kormanyvezeérlé jelekre
adott reakcioja.

A helyes pilotarcakciot a
BASH Team ¢és a Flight Medicine
USAF Hospital (Tyndall
Légibazis, Florida) szakemberei

kézOsen elemezték a madarak ki-
keriilése érdekében. A pilotakon
végzett vizsgalatok eredményei
alapjan tettek javaslatot a sziiksé-
ges, illetve a megfelel6 repiil6-
gép-vezetdi tevekenységre. Az at-
lagos pilota 0,1 masodpercet 1gé-
nyel az ¢érzékelésre, ami id6 alatt
az informacio a szemtdl az agyig
eljut. Az észlelt objektumra valo
Osszpontositasra még 0,39 ma-
sodperc sziikséges. Az ¢érzekelés,
az objektum felismerése egy ko-
vetkez6 0,66 masodpercet igé-
nyel, atlagos pilota esetén.

Ezek az id6adatok eltérek le-
hetnek az egyének és a kiillonbo-
z6 helyzetek kozott. Az objektum
— a kozeled6 madar vagy madar-
raj — mérete, relativ mozgasa, az
objektum ¢s a hattér szine, elren-
dezbédése ¢és kontrasztja, mas té-
nyez6k kozt, jelentésen befolya-
solja az emlitett sziikséges id6in-
tervallumok hosszait.

A probléma itt még nem feje-
z6dik be, egy atlagpilotanak 2,0
masodpercre van sziiksége, hogy
donteni és cselekedni tudjon az
¢szlelt szituacioban. Ez a dontési

id6 valtozik a tapasztalattal, a

koncentracio szintjével, ¢s a hely-
zet tudatossaga is jelentés minden
esetben. Ha egyszer a dontés a re-
akciora kész, 0,4 masodperc sziik-
ségen a kormanyszerv miikodtete-
sére, a botkormany meghtzasara.
A repiilogépek kormanyvezér-
16 jelre adott reakcioi jelentGsen
eltéréek a kiilonbozo tipusok ko-
zott. Egy nagyobb méretii (¢s igy
nagyobb tehetetlenségi nyomaté-
k() repiilogép hosszabb reakcio-
id6t igényel, mint egy kisebb mé-
retli gép. Példaul maximalis botki-
térités esetén a kivalo mandvere-
z¢si képességgel bird F-15 Eagle
vadaszrepiilégép 22 foks'-s pilla-
natnyi bolintd szogsebessegre ké-
pes. Fél masodperces reakcididot
¢s 1500 m fordulosugarat feltéte-
lezve, 720 kmo!' repiilési sebes-
ségnél 0,52 masodperc sziikséges
a madar vagy madarraj 6 méterre
torténo kikeriilés¢hez. Ugyanezen
manéverhez 500 kmo' sebesscg
esetén 0,53 masodperc a sziiksé-
ges reagalasra a reptilégépnek.
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A jelzett idSk alapjan lathat-
juk, hogy koriilbeliil 4 masodperc
sziikséges a kozeled6 madarraj
¢szlelésétdl a gép megfeleld elta-
volodasaig. Ezek szerint, 800
kmd' sebesség esetén legkeve-
sebb 1020 méter tavolsagbol kell
¢szlelni a madarakat, hogy a ve-
lik vald utkozést elkeriilhessiik.

Amikor a madarat az
el6zdekben ismertetett modon
meghatarozhato tavolsagon beliil
¢észleli a repiilégeép-vezeto, a ku-
tatok csak egyet tanacsolnak:
htizd be a nyakad ¢és ¢ld til az iit-
kozést! Ilyen esetekben a mandg-
verezés csak tobb problémat
okozhat. P¢ldaul a pilota térbeli
tajekozodasanak elvesztését, szo-
katlan vagy egy masik, veszélye-
sebb repiilési helyzet kialakula-
sat, illetve nagyobb sériilést az iit-
kozés kovetkeztében. Ha az ész-
lelt madar az emlitett tavolsagon
kiviil van, manGverezéssel az tit-
kozés kikeriilhetd.

Legtobb esetben a madarak
behtzzéak a szarnyukat, és zuhan-
ni kezdenek, ha észlelik a kozele-
dé reptilogépet. De, példaul a si-
ralyok nagyon gyakran megfor-
dulnak, és Ggy probalnak mene-
kiilni a szembejové veszély eldl.
Ezért gyakran iitik el 6ket hatul-
rol. Néhany madar oldalra probal
mandverezni a veszély elkeriilése
¢rdekében. De csak nagyon ritkan
fordulhat el8, hogy emelkedéssel
kiseérlik meg a repiildgépet elke-
rilni. Ezért donté tobbségében
emelkedéssel legeélszertibb elke-
riilni az titkozést.

A vizsgalatok soran megkér-
dezett pilotak véleménye is az,
hogy az emelkedés a legjobb ma-
néver a madarraj kikeriilés¢hez, a
kovetkez6 okok miatt:
= a madarak a legtobb esetben a

szarnyuk behuzasaval ¢és zu-
hanassal probalnak kitérni az
litkozés eldl. Igy az egymastol
valo eltavolodas mértéke na-
gyobb lesz;

» a felhtizas kovetkeztében a gép
hosszanti ddlésszoge megno.
Ezért a pilota nagyobb valdszi-
niiséggel tudja megvédeni a
kabintet6t a toréstol, az titko-
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z¢és utani megfeleld kilatas,
térbeli tajékozodas biztositasa
¢érdekében. Ekkor a hajtomi
leallasat okozo madarnyelés
lehet6sége is kisebb, mivel a
repiil6gép inkabb az also felii-
letével titkozik a madarral;
~ az emelked6 mandver esetén a
foldhoz vagy valamilyen épit-
ményhez val6 iitkozés valoszi-
niisége is csokken. Lehet, hogy
a pilota a madarat vagy madar-
rajt siillyedéssel még ki tudna
keriilni, de k6zben tavvezetéket
szakithat, épitménynek, fanak
titkozhet. Ez utobbi kovetkez-
ménye pedig katasztrofa lehet.
Osszességében megallapitha-
t6, hogy a kikeriilési manéver ha-
tasossagat részben a pilota felké-
sziiltsége, koncentraltsaga befo-
lyasolja. Ezért a madarral valo {it-
kozést megel6z6 helyes mandvert
célszeri addig gyakorolni, mig az
automatikus reakciova nem valik
a hajozo személyzet szamara.

Repiiléterek korili madarve-
szély vizsgalata

A madarakkal €s a tajhasznalattal
kapcsolatos reptil6tér koriili koc-
kazat kezelése is egy komplex re-
piilésbiztonsagi kérdéskor. Napja-
inkban jelent§s valtozasok tapasz-
talhatok a repiilGterek koriili taj-
hasznalataban, amelyek befolya-
soljak a kolt6z6 és nem koltozo
madarak viselkedését egyarant.
Adott esetben az ebbdl szarmazd
replilésbiztonsagi feladatok a ko-
zeli telepiilések fejlédését is kor-
latozhatjak, ¢s igy ellentétet okoz-
hatnak a repiilGtéri és a helyi, 6n-
kormanyzati hatdsagok kozott.

Napjainkban idGszertivé val-
tak olyan tanulmanyok, elemzé-
sek készitése, amelyek célja hoz-
zajarulni a madariitk6zések repii-
16gépek tizemeltetésére gyakorolt
kockazatanak csokkentéséhez a
nagykockazata madarfajok
emberi(!) tajhasznalattal torténd
szabalyozasaval.

Ezen repiilésbiztonsagi mun-
kak a repiil6tér kornyéki madar-
litkdzési kockazat harom elemét
mérik fel:

> repiill6gépek ¢és repiilGterek
tizemeltetése (lasd 3. fejezet);

= a madarfajok kockazatai jel-
lemzése (lasd 1. fejezet);

» tajhasznalat madarfajokra gya-
korolt hatasainak elemzése.
A kiilonbozo foldteriiletek, 1llet-

ve hasznalatuk eltér6 hatassal bir-
nak a madarak kiilonboz6 fajaira.
Igy repiilésbiztonsagi szempontbol
fontos kérdésként meriil fel, hogy a
repiil6terek  korili  foldteriiletek
emberek altali hasznalata, mely
madarfajokra milyen hatast (von-
zast, vagy tavoltartast) gyakorol-
nak. Ezért a teriilet-felhasznalas
madariitkdzésre gyakorolt hatasa-
nak elemzése soran vizsgalando
jellemz&k a kovetkezdekben fog-
lalhatok 6ssze:

Y a fajok, amelyeket befolydsol
a tdj,
azok a teriilet-felhasznalasi

modok, melyek (az 1. feje-
zetben meghatarozott) 1. —
4. veszélyességi szintli ma-
darfajokra és kiilonosen az
1. és 2. szintliekre vonzo
modon  hatnak, a legna-
gyobb kockazatiak;

> a befolydsolt madarak szama,
azok a tajhasznalati modok,

amelyek a nagyszamu ¢s ve-
sz¢lyes madarfajokra van-
nak vonzo hatassal, kiilono-
sen kockazatosak;

> a befolydsolt madarak viselke-
dése,
azok a teriilet-felhasznalési

modok, amelyek nagy talaj-
feletti magassagban oda,
vagy onnan torténd repiilés-
re késztetik a madarakat, kii-
16nosen kockazatosak.

> a teriilet-felhasznalas gyako-
risaga,
az a tajhasznalat, amely gya-

kori (mindennapos) latoga-
tasra készteti a veszélyes
madarakat kiilonosen kocka-
zatos. P¢ldaul egy szemétle-
rako lizemeltetése, ahova az
¢v minden napjan siralyok
ezrei repiilnek, nagyon koc-
kazatos teriilet-felhasznalas.
Ezzel ellentétben egy éppen
felszantott folddarab csak
par szaz siralyt csalogat ma-

gahoz és csak egy-két napra
tavasszal és Gsszel;
~» a folddarab repiilotérhez kép-
esti relativ helyzete,

a felhasznalt teriilet repiilGtér-
hez, pontosabban a fel- ¢s
leszallo palyahoz viszonyi-
tott helyzete ¢és befolyasolt
madarfajok jelentdsen eltérd
kockazattal birnak. Példaul,
egy tajhasznalat, amely ala-
csonyan repiild vagy ott tap-
lalkozo madarakra van von-
z0 hatassal, kicsi kockazat-
tal bir, ha 2 — 3 km-re he-
lyezkedik el a fel- és leszal-
16 palyatol. De egy hasonlo
tajhasznalat kozvetleniil a
palya mellett mar jelentésen
magasabb kockazatu;

> a teriilethaszndlat célja,

ennek felmérése sokat segit ve-
szélyekkel kapcsolatos zo-
nakra bontani a repiil6tér ko-
riili teriileteket. Pé¢ldaul a te-
lekfiiggé hasznalattol (mint
példaul egy szeméttelep
vagy disznofarm) a szélesko-
i mezégazdasagi tevékeny-
ségig (mint példaul a szantas
vagy mas foldmiivelés).

Pickering a kanadai Ontario al-
lamban, Toronto-t6l mintegy 50
km-re talalhat6 észak-keleti irany-
ban, az Ontario t6 kozelében. A
tervezett Pickering-i repiilStér
mindharom fel- és leszallo palyajat
precizios radionavigacios leszallitd
rendszerrel latjak el, és repiilSteret
hasznalé repiilégépek donté ha-
nyada sugarhajtomiives szallitogép
lesz. A fel- és leszallo repiilgépek
vizszintes és fiiggoleges veszEly
z6nai igy konnyen tervezhetok. A
repiilStér fel- és leszallopalyainak
elhelyezkedését vastag vonalak
szemléltetik a 9. abra.

A vizsgalathoz — amelyrdl
részletesen az [5] irodalom sza-
mol be — a teriilet madarvilagarol
az elmult harminc évben végzett
tanulmanyokat hasznaltak fel. A
legjellemzbbb els6 veszélyessegl
szinti madarfaj a kanadai lad. A
masodik veszélyességi szinthez
az amerikai nagy szﬁrkcgémclf,
pulykakeselyiik és a feherfejt re-
ti sasok, mint egyediil repiil6 ma-
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9. abra
Javasolt madarkockazati zonak a Pickering-i repiil6tér koriil

darak, illetve a rajban repiil6k ko-
ziil a vadkacsak, kormos récék ¢s
az ezust siralyok tartoznak. Ti-
zenegy mas faj tartozik a harma-
dik ¢és a negyedik szinthez.

A madarak lehetséges taplal-
kozasi teriiletei n¢hany fajt tavo-
labbi helyr6l vonzzak ide. Tobb
madar miutan a szeméttelepen be-
fejezte a taplalkozast, a kdzos pi-
hen6helyre vonul vissza. Ezek a
madarak, mint a varjak, a siralyok
¢s a seregélyek, napi repiilést haj-
tanak végre a szeméttelep ¢s a
tobb kilométerre 1évé pihendhe-
lyiik kozott. Ezek az atvonul6 ma-
darak keresztezhetik a repuilStér
fel- és leszallasi Gtvonalait. A sira-
lyok gyakran 30 kilométert is re-
plilnek a szeméttelep ¢s a fészke-
16 helyek kozott. Ez is jol illuszt-
ralja, hogy sem a pihend, sem a
taplalkozasi helynek nem kell a
repulétér  kozvetlen  kozelében
lennie ahhoz, hogy madartitk6z¢ési
veszelyt okozzanak a repiiltér
tzemeltetdinek. Ez kiilonosen
fontos Pickering esetén, az Onta-
rio to kozelségének ismeretében.
A reptil6tértol északra elhelyezke-

d6 szeméttelep jelentés kockaza-

tot jelent, mivel a sirdlyok napon-

ta kétszer repiilnek a telep és a ta-
von 1évo pihendhelyeik kozott a
repiil6tér f0lott. Masrészrdl egy a
repil6tértél ugyanakkora tavol-
sagra, de délre elhelyezkedd sze-
méttelep joval kisebb fenyegetést
jelentene a jovdbeni repilStér
szamara.

A Pickering-i repiil6tér koriil
végzett vizsgalat soran harom ve-
szélyességi zonat hataroztak meg.

Elsodleges madarveszély zona.
katasztrofa kovetkezhet be. A zona
mérete fiiggblegesen 1500 lab
(mintegy 450 méter) a talaj folott,
oldal és hosszanti iranyban a sik-
lopalya haromszorosa. Ezek haté-
rat palyakiiszoboktol 8,8 km-re al-
lapitottak meg. Ezt azzal indokol-
tak, hogy mindegyik érkezd repii-
16gép az 1500 lab (kb. 450 méter)
talaj feletti repiilési magassagot
8,8 km-n¢l ¢ri le, mivel az elemzés
soran a miuszeres megkozelitési
modot valasztottak iranyadonak.

D¢l Ontarioban az a tapaszta-
lat, hogy a nem koltoz6 madarak

1500 lab (kb. 450 m) alatti magas-
sagon, a helyi tdjhasznélat altal
vonzott madarak altalaban 1000
1ab (kb. 300 m) alatt repiilnek.
Masodlagos madarveszély zo-
na. Figyelembe véve, hogy a pi-
lotak nem mindig pontosan a mii-
szeres bejovetel szerint repiilnek,
vagy a sz¢l eltéritheti a repiil6gé-
peket a palya tengelyét6l, egy kii-
16n négy kilométeres ,,iitk6z6 z6-
nat” adtak meg a nem pontosan
meghatarozhaté madarviselkedé-
sek figyelembevételéhez is.
P¢ldaul a madarak, amelyek
egy konkrét folddarabhoz von-
zodnak mas kozeli helyeket is
meglatogathatnak. Az sem lathato
elére, hogy a madarak mindig
ugyanazon az utvonalon repiil-
nek, s6t mi tobb az elemzdk is-
merete nem eléggé részletes ah-
hoz, hogy pontosan leirjak azok
helyi atvonalait.
Specialis madarveszély zona.
A harmadik, specialis madarve-
sz¢ly zonaba a repil6tér koriili
magas kockazati tajhasznalathoz
kapcsolodo teriiletek kertiltek.
Ezek jelentOs vonzerdvel birnak,
¢s igy magas kockazatot jelente-
nek. Ilyen ebben az esetben a re-
piil6tértsl északra elhelyezkedd
szeméttelep, amely a siralyok ez-
reinek napi repiilését jelentheti a
repilétér folott, illetve a megko-
zelitési, felszallasi utvonalakat
keresztezve, amikor a madarak a
taplalkozasi helytik ¢és a délre el-
helyezked6 Ontario t6 kozott re-
piilnek. Ezen megfontolasbdl ja-
vasoltak az elemzdk egy derék-
szogl zona kialakitasa a kelet-
nyugati palya masodlagos zona-
janak északi hataratol északra.
A madarveszéllyel kapcsola-
tos ismereteket integraltak a taj-
hasznalattal kapcsolatos informa-
ciokhoz, létrehozva egy listat,
amely segitséget ad a helyi hato-
sagoknak a repiilétér tizemeltete-
séhez illeszkedd teriilet-felhasz-
nalas meghatarozasahoz.

A madariitkozés szerepe a ma-
gyar repiilésben

A magyar repiilés mérete kovet-
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keztében nem rendelkezik olyan
széles statisztikai adathalmazzal,
mint az eddigickben bemutatott,
¢rtelmezett amerikai, kanadai ada-
tok. Igy a vadallat-iitkozési kocka-
zatot sem vizsgaljak olyan appara-
tussal, mint az Egyesiilt Allamok
légierejében. Most csak egy rovid
szemelvényt mutatunk be a hazai
madariitkozési helyzetr6l, a ren-
delkezésiinkre allo adatok alapjan.

A Magyar Légier6ben az 1986
¢és 1993 kozott a nem repiill 6gép-
vezet6 hibabol bekovetkezett re-
piléesemények kozel 20 %-at
madarral torténd litk6zeés okozta.
Ezen események minden esetben
nagymérvi hajtomid karosodast
okoztak, amelynek kovetkezté-
ben a hajtomiivek a tovabbi iize-
meltetésre alkalmatlanna valtak.

A kovetkezOkben néhany el-
engedhetetlentil sziikséges Kar-
pat-medence ornitologiai és mig-
racidos paramétert ismertetiink.

Maddrvonulasi idoszakok:

~ februar elejét6l — majus vé-

géig;

~ augusztus kozepétol — no-

vember elejéig.

(Az adott év évszaki, idGjarasi
helyzet, ¢s homérsékleti valtoza-
sa fliggvényében.)

Vonuldsi napszakok:

reggel: napfelkelte el6tt kb.

féloraval kezd6dik, majd in-
tenziven csOkken 8-9 ora
utan;

este: napnyugta elott, kb. egy

oraval kezdddik és kb. 22-
23 orakor fejezddik be.
Vonulasi iranyok:
tavasszal: alapvetéen DNY-16l
— EK- felé, Pécs - Kecske-

mét, illetve Makd -
Kiskunmajsa tengely ira-
nyaban;

Gsszel: EK-rgl — DNY-fel¢,
Szolnok — Baja tengely ira-
nyaban

Magyarorszagon a vonul6 ma-

darak altalaban 400-1000 méteres
magassagi hatarok kozott repiilik
at a repiilSterek korzetét, tavolsa-
gi repiiléseik alkalmaval. Rovid
tavon a vadludak, darvak siralyok
nem emelkednek 100 m magas-
sag folé. Az 5. tablizat néhany

hazai madarfaj repiilési magassa-
gait, a 6. tablazat repiilési sebes-
ségeit és csoportosuldsaik mére-
tét szemlélteti. A repiilésekre ve-
sz¢lyes magyarorszagi madarfa-
jokat a 7. tablazat foglalja Ossze.

Osszefoglalas

A repiilésbiztonsag egyik fontos
kérdése a madar- ¢s mas allatiitko-
zések kockazatanak kezelése. A
tanulmanyban bemutatott statiszti-
kai adatok is alatamasztjak a ma-
dar- és vadvilag veszély vizsgala-

6. tablazat

5. tablazat
Magyarorszagi madarfajok repiilési

magassagai
fecske 400 m
bibic 700 m
galamb 700 m
siraly 1000 m
golya 1000 m
varji 1100 m
seregély 1000-1500 m
sas 4000 m

Magyarorszagi madarfajok vonulasi sebességei és csoportnagysagai

Fajta: Repiilési sebesség: | Csoporton beliili darabszam:

fecske 50— 70 (kmé")  {kevesebb, mint 100 db

seregély 50 — 70 (kmé™) esetenként t6bb mint 10 000, mintegy 100-200 m széles
és tobb km hossziisagban.

vadludak 50 — 70 (kmé™)  fatlag 200-300 db

vadréce 80 —- 120 (kmé") atlag 150-200, de lehet tobb ezer is

bibic, siralyok |80 — 100 (km¢™) | 150-200db, ritkan 500-600 db

varjak 60 — 80 (kmé'l) gyakran tobb ezres csoport

tanak fontossagat a reptilésbizton-
sag fokozasa szempontjabol.

Az tkozések kovetkeztében
elpusztulo allat, a keletkez6 anya-
gi kar — a hajtomi vagy a sar-
kanyszerkezet sériiléseinek —
csokkentése, ¢és foleg pedig az
emberéletet koveteld katasztrotak
elkeriilése érdekében sziikséges a
madarak és a teljes vadvilag, il-
letve a repiilésbiztonsagra gyako-
rolt hatasanak tanulmanyozasa.
Az igy szerzett tapasztalatok
(példaul madarvonulasi utvona-
lak és 1d6k) alapjan hatarozhatok
meg a megfeleld repiilésbiztonsa-
gi intézkedések.

A cikk kiilon kitér annak
elemzésére, hogy milyen esetek-
ben, ¢és milyen mandverekkel ke-
riilhet6k el a madariitk6zések a
repiilés soran.

Kozismeret tény, hogy ezen lit-
kozések dont6 része a repiilotere-
ken vagy kozvetlen kozeliikkben
kovetkeznek be. Ezért a szakem-
berek nagy eréfeszitéseket tesznek
a repiilétéri madariitkozési kocka-
zat csokkentésére. Ennek egyik

leghatasosabb modjanak a repiil6-
terek kornyezetében a teriilet-fel-
hasznalas 0sszehangolasa a repii-
lésbiztonsagi igényekkel. A tanul-
many a madartitk6zések kockaza-
tanak a tajhasznalat optimalasaval
torténd csokkentési modszereit
mutatta be. A Kanadaban talalhato
Pickering-i repiil6tér esettanulma-
nyan keresztiil az el6zéekben leirt
elemzési modszer alkalmazasi le-
hetGségét is szemléltette.
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7. tablazat
A repiilésekre veszélyes magyarorszagi madarfajok

Fehér Goélya (Ciconia): védett, hazankban 2500 m magassagig megfeleld helyen
mindeniitt kolt. (Kozségeink 60-70 %-aban.) A parok stirlisége legnagyobb (5-
9 par/100 km?*). Nagyméretd, erételjes (100 cm). Feje, nyak, teste piszkosfehér.
Hosszu csére és labai élénk pirosak. Rendezetlen, elszort csapatokban vonul.
Ll6helyei a mocsarak, vizeny6s rétek, legelSk, szantofoldek.

Réti sas (Halietus albicilla): védett, napjainkban csak rendkiviil kis szamban ma-
radt fenn az orszag déli részén. Nagyméretii europai sas (68-90 cm). Ek alaka
farkukrol, vilagosbarna fejiikr6l ¢s hatalmas sarga csériikrdl lehet felismerni.
Rendszerint alacsonyan szall a viz f6l6tt vagy a felszin kozelében. Tavak, na-
gyobb holtagak, vizek kozvetlen kozelében telepszik meg.

Dankasiraly (Larus ridibundus): magyarorszagon a természetes tavak és halasta-
vak mentén, vagy azok szigetein, sok helyen fészkel kisebb — nagyobb telepe-
ken. Mozgékony élénk siralyfaj (37-40 cm). Karcsa laba és csore karminpiros.
A feje nyaron csokoladébarna, télen fehér, néhany feketés folttal. A szarnyai
eliilsg éle tiszta fehér. Mocsarakban, lapokon, tavak szigetein telepesen fészkel.
Vonul6 madar.

Vetési varji (Szorvus frugilegus): hazankban a sik és dombvidék gyakori koltd-
madara, 300 m tengerszint feletti magassagon azonban nem fészkel. Testhossza
45 cm. Tollazata kékesfekete, az dregek csértove és torka csupasz. Tarsasan jar,
telepesen fészkel. Facsoportokkal, ligetekkel tarkitott mez6gazdasagi tertilete-
ken él. Magyarorszagon gyakori koltéfaj. Allandd madar, télen behuzédik a la-
kott teriiletekre is.

Bibic (Vanellus): védett, magyarorszagon az Alfoldon, de szinte mindeniitt, még a
hegy és dombvidékek koz¢ ¢kelddd, alacsonyabb fekvésti medencékben, folyo-
volgyekben is el6fordul. Testhossza 30 cm. Hatoldala fémesen csillogod zold, bi-
boros zomanccal. FejtetGje, arcsavja, torka és melle fekete. Hasa és farka fehér.
Tarkdjan hosszi, felfelé hajlo bobita lathatd. A vizenyGs rétek, szantofoldek koz-
ismert madara. Fészkét kis mélyedésbe, fii vagy vetés koz¢ rakja. Hazankban
rendszeres, gyakori fészkeld, vonulé madar. Néha kisebb szamban at is telel.

Seregély (Sturnus vulgaris): hazankban a sziklas teriiletek kivételével mindentitt
megtalalhato. Testhossza 21 cm. Finoman pontozasos, feketés tollazata zoldes,

vasszal vilagossarga, télen sotét. Elénk mozgékony és hangos madar. Osszel és
télen hatalmas csoportokban gyiilekezik. Erdon, mezén ¢és lakott teriileteken
egyarant otthonos. Magyarorszagon gyakori koltéfaj. Vonuld, de kisebb csapa-
tai gyakran attelelnek.

Molnarfecske (Delichon ubrica): hazdankban mindeniitt megtaldlhato, bar elterje-
dése egyenletesebb, mint a fiisti fecskéé. Nagymértékben urbanizalodott. Test-
hossza 13 cm. Feje, hata, szarnya és farka kékesfekete, egyetlen eurdpai fecske-
faj, amelynek a farkcesikja tiszta fehér. Egész also oldala fehér. Gyakran repiil
nagy magassagokon is. Ragaszkodik az emberi telepiilésekhez, gyakran kolt
nagy telepeken.

Vadgerle (Streptopelia turtur): magyarorszagon mind a siksagokon, mind a domb
és hegyvidékeken gyakori fészkeld. Testhossza 27 cm. Kisebb és karcsubb test
mint, a vadgalambok. Hatoldala vorosesbarna, fekete pettyekkel. Nyakan két ol-
dalt fekete-fehér vonalak vannak. Nyaka és melle rézsaszinnel arnyalt. Nyilt
bokros tajak, kisebb ligetes erddk lakoja. Parban vagy kisebb csapatban jar. Fa-
kon, bokrokon fészkel. Hazankban gyakori koltdfaj, vonuld madar.
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JARMUIPAR

A magyar auto-gyartas 100 eve

2005. majus 31-én volt 100 éve,
hogy elkésziilt az elsd hazai ter-
vezésli ¢és gyartasu gépkocsi, a
Csonka Janos tervezte és a M-
egyetem miihelyében megépitett
postai csomagszallitd autd. Bar
korabban is késziiltek mar Ma-
gyarorszagon bels6¢égésli motor-
ral hajtott jarmiivek, de azok at
vagy kiilfoldi tervek alapjan,
vagy kiilfoldrél vasarolt részegy-
ségek felhasznalasaval épitették,
vagy nem gépkocsik voltak.

Az évfordulora méltdo megem-
lékezésként a Kozlekedési Muze-
um kiallitast és konferenciat ren-
dezett, amelyen az érdeklodok
korabeli fényképek, eredeti jar-
miivek ¢és modellek segitségevel
ismerhetik meg a hazai jarmi-
gyartas fontosabb eseményeit. A
kiallitasra helyreallittattuk a két
legrégebbi hazai jarmivet; az
1900-ban késziilt Csonka féle tri-
ciklit ¢és az 1902-es Hora
quadciklit.

Magyarorszagon 1895-ben je-
lent meg az elsé automobil. Tu-
lajdonosa Hatschek Béla optikus
miiszerész a Benz Velo automo-
biljaval Budapest kozlekedését
szinesitette. Még ugyanabban az
¢vben Torley
pezsgOgyaros aruszallitisra mar
tehergépkocsikat is vasarolt.

A gépészettel foglakozo hazai
szakembereink a kiilfoldtol alig
lemaradva foglalkoztak a moto-
rok fejlesztésével és a jarmiivek
¢pitésének gondolataval. Kozii-
lik az ¢len jart Csonka Janos és
feltalalotarsa Banki Dondt. Cson-
ka Janos mar az 1880-as évek ele-
Jjén megépitette az elsé hazai mo-
torokat, majd az 1890-es évektsl
Banki Donattal egyiitt dolgoztak
a motorok tokéletesitésén. Legje-
lent6sebb taldlmanyuk az 1893.

Jozsef

februar 11-¢én a vilagon els6ként
szabadalmaztatott  karburator
volt, amely a folyékony tiizel6-
anyaggal miikodé  motorok
lizemanyagellatasi  problémait
egycsapasra megoldotta. Néhany
évvel kés6bb mar hazai tervezési
jarmi is kozlekedett. 1900. no-
vember 17-én allitottak forga-
lomba a Csonka Janos tervei
alapjan a Ganz gyarban elkészi-
tett két, motoros levélgytjto tri-
ciklit, amelyek az els6 hazai ter-
vezésl és gyartasu motoros jar-
miivek voltak (/. dbra).

A triciklikkel szerzett kedvezd
tapasztalatok hatdsara a posta
szolgaltatasainak tovabbi motori-
zalasat hatarozta el. 1903-ban pa-

lyazatot hirdettek 2 1/2m’-es
rakteri postai csomagszallito

gépkocsi épitésére.

A kiirasra 8 palyazat érkezett,
koziilik 6 kiilfoldi gyartmanyo-
kat kinalt, mig két hazai gyar; a
Magyar Waggon ¢és Gépgyar
Gyo6rbol és Rock Istvan Gépgyara

i. abra

Budapestr6l Csonka Janos tervei-
vel palyazott. Az értekeld bizott-
sag a magyar gyarak terveit fo-
gadta el. Az els6 gépkocsit Cson-
ka Janos a Miegyetem mihely¢-
ben allitotta dssze. A csomagszal-
lit6 1905 majus 31-re készilt el.
2000 km-es probaut megtétele
utan a posta atvevibizottsaga ju-
nius 14-én atvette a kocsit. Meg-
allapitottak, hogy a magnes, a hii-
t6, a hajtolanc ¢és a golydscsap-
agyak kivételével a kocsi hazai
anyagokbol késziilt (2. dbra).

A gépkocsit is kiallitottak az
1905-ben megrendezett els6 ma-
gyar Iparkiallitason, majd 1906
januarjaban allitottak forgalomba.
A jarmi miiszaki megoldasai nem
maradtak ¢l a nagyobb hagyoma-
nyokkal rendelkezé  kiilfoldi
gyartmanyok technikai szinvona-
latol. A négyhengeres négyiitem
vizhtitéses motor furata 90 mm,
lokete 100 mm volt, ami az akko-
ri motorokhoz képest kimondot-
tan rovidloketiinek mondhato. A

Az elsé magyar gépjarmii, a Csonka Janos tervezte tricikli 1900-bol
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motor hengerei kettesével alkot-
tak egy-egy tombot. A viszonylag
alacsony, 7-900/perc fordulatsza-
mu motornak csak a kipufogosze-
lepei voltak vezéreltek, a szivo-
szelepek automatikus miikodeést,
un. horgbszelepek voltak. A ké-
s6bb gyartott motorokat Csonka
mar attervezte ¢s vezéreltek let-
tek a szivoszelepek is. A motor
gyujtasat Bosch nagyfesziiltségii
gyujtomagnes Dbiztositotta, mig
lizemanyag-ellatasarol a sajat sza-
badalmaztatasti karburator gon-
doskodott. A jarmi miszaki kivi-
telére ¢s mindségére jellemzo
volt, hogy a budapesti koznyelv
Doxaként emlegette. Csonka Ja-
nos 1912-ig tervezett gépkocsikat.
Jarmiiveinél batran alkalmazta a
legjabb miiszaki megoldasokat.
Ilyen volt pl. a golyoscsapagyak
sz¢leskorlii hasznalata, vagy az
aluminium mint szerkezeti anyag
alkalmazasa. 1901-ben mar ke-
resztmotoros  els6kerék-hajtasu
gépkocsit épitett (ez a hajtaselren-
dezési mod az 1950-es évek veé-
gén ¢ledt ujja és valt mara a kis-
¢s kozépkategorias gépkocsiknal
szinte kizarolagos elrendezéssé)
1908-ban épitett kisautdjanal mar
egy blokkba ¢épitette a motor-
tengelykapcsolo-sebességvalto
egységet, amely elrendezés szin-
tén csak évtizedek mulva valt al-
talanossa.

2. abra

Csonka Janos mellett a gépko-
csiban rejlé ujdonsagot és gazda-
sagi lehetéségeket gépészettel
foglalkozd kisiparosok kisvallal-
kozok igyekeztek leghamarabb
kihasznalni. A tékehiany a gépko-
csik értékesitésének nehézségei e
vallalkozasokat kockazatossa tet-
tek. Bar jarmiiveik miszaki szin-
vonala nem maradt el a neves
kiilfoldi gyartmanyoktol, a kez-
deményezések az ismertetett
okok miatt elhaltak. Hora Nan-
dor, Szam Géza, Dedics Ferenc,
Szarits Janos, Bory Jozsef egy
vagy tobb motoros jarmiivet is
¢pitettek, azonban bebizonyoso-
dott, hogy kisipari modszerekkel
nem lehet gazdasagosan gépko-
csit eldallitani. Az 1910-es évek-
re az egyéni probalkozasok teljes
egészében elhaltak.

A 20. szazad elsé éveiben a
nagy ipari iizemek is érdeklddtek
a gépkocsi eldallitasa irant. 1904-
ben két jelentés hazai gyarban is
gépkocsi épitésébe kezdtek. A
gyori Magyar Waggon ¢s Gép-
gyarban egy osztrak hadmérnok
tervei alapjan négyker¢k-hajtasu,
négykerék-kormanyzasi vontatot
¢épitettek, Budapesten pedig a
Podvinecz és Heisler Malomépi-
tészet ¢s Gépgyarban az aacheni
Cudelltdl vasarolt tervek alapjan
kezdtek gépkocsik épitésébe.
Ezek az ipari lizemek az auto-

Az els6 2', m*-es csomagszallité gépkocsi -1905 jliniusaban-
és az atvevebizottsag. A kép bal oldalan Csonka Janos
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gyartast, mint kiegészitd tevé-
kenységet vették programjukba.

Nagyban segitette az auto-
gyartast az 1907-ben modositott
ipartorvény, amely korabban is
szamos kedvezményt biztositott a
hazai ipari tevékenység fellendi-
tésére, a modositasok ekkortol
azonban el6irtak hogy kozszolga-
latot ellatd jarmtiveknek is hazai
gyartmanytaknak kell lenniiik.

Ezen rendelkezéseknek is ko-
szOnhette létrejottét az elsd hazai
autogyarunk, amely 1909 6szén
kezdte meg termelését Aradon.
1908 tavaszan kezdddtek a targya-
lasok az amerikai tulajdonu
Westinghaus autogyar francia Le-
Havre-i gyaranak Magyarorszagra
telepitésérél és a kovetkezd ¢év
6szén mar 160 fével megindult az
autogyartas. A gyar elsé megren-
delése az Arad varos tulajdonaban
lévé kozlekedési vallalt 10 db.
emeletes autobusza volt (3. dbra).
Késobb gyartottak teherautd és
autobusz alvazakat, majd megin-
dult a személygépkocsik gyartasa
is. 1913-ban MARTA (Magyar
Automobil Részveénytarsasag
Arad) személygépkocsikkal indult
meg a budapesti taxikozlekedés.

A gy6ri Magyar Waggon ¢&s
Gépgyarban  1907-t61  kezdték
gyartani Csonka Janos tervei
alapjan a csomagszallitd gépko-
csikat, ¢s mas tipusokat. 1913-ban
katonai célokra is hasznalhato te-
hergépkocsi gyartasi dokumenta-
ciot vasaroltak a Cseh Praga gyar-
tol és Raba néven hoztak forga-
lomba jarmtiveiket. 1914-t6] a te-
hergépkocsi fédarabjainak fel-
hasznalasaval Raba Grand néven
személygépkocsikat is gyartottak.

Az els6 vilaghabora kitorése-
vel hadsereg jarmtigényei meg-
néttek. Ennck kielégitésére
1915-t61 a Ganz, Fross Biissing,
majd FIAT tervek alapjan gyartott
katonai teherautokat.

Az els6 vilaghaboriban a ka-
tonai jarmiivek legnagyobb része
elpusztult, a haboru befejeztével,
majd a trianoni békediktatum
Sletbelépésével az orszag rendki-
viil nehéz gazdasagi helyzetbe ke-
riilt. Az egyetlen autogyarunk kiil-
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foldre keriilt, azonban a gépko-
csikra sziikség volt. A takarékos-
sagra minden teriileten rendiviil
nagy sziikség volt. Ezen elv szem
elott tartasaval konstrualta jarmii-
veit Fejes Jend, aki 1922-ben
onallo gyarat alapitott ¢s szaba-
dalma alapjan a jarmiivek nehéz
ontvény alkatrészeit hegesztett le-
mezszerkezettel helyettesitettek.
Az eljarassal jarmiivel tomegét
kozel 30%-al tudta csokkenteni. A
gyartas igy kevesebb alapanya-
got, az tuzemeltetés kevesebb
tizemanyagot, kenGanyagot, gu-
miabroncsot igényelt (4. dbra).

Az autogyartds a 20-as évek
kozepére fellendiilt. A MAG-ban
(Magyar Altalanos Gépgyar, 1912-
elott Malomépitészet ¢s Gépgyar)
az 1924-ben bemutatott
Magomobil mellett 1927-t6] mar
sinpalyas futoszalagon szerelték
0ssze a 6-hengeres motorral szerelt
Magosixeket és Magotaxokat.

Az 1920-as években tovabbi
ipari tizemek is bekapcsolodtak
az autogyartasba. A WM (Weiss
Manfred) 1925-t61 kétiitemd mo-
torral hajtott személy ¢s tehergép-
kocsikat kezdett gyartani, de ro-
vid id6 mulva attértek a négytite-
mi  motorok alkalmazasara,
1928-t61 pedig a MAVAG (Ma-
gyar Kiralyi Allami Vas-, Acél-,
¢s Gépgyarak) Mercedes Benzt6l
vasarolt tervek alapjan kezdett al-
vazak gyartasahoz.

Az alig fellendiil6 autogyartast
a gazdasagi vilagvalsag viszsza-
vetette. A személygépkocsi-gyar-
tas megsziint a Fejes ¢és a MAG
tonkrement, a haszonjarmi-gya-
rak is nagy nehézséggel kiizdot-
tek. Az lizemanyaggal valo taka-
rékoskodas uttorje a Ganz gyar-
ban Jendrassik Gyorgy volt, aki
els6k kozott készitett dizelmoto-
rokat tehergépkocsik ¢és autobusz-
ok hajtasara. Nevét késGbbiekben
a vasuti jarmiivekbe tervezett mo-
torjai tették ismertté (5. dbra).

A Réba korabbi tipusait 1929-
t6l kis- ¢s kozepes teherbirasu ka-
tegoriakban (1,5-3,5t-as) Austro-
Fiat licenc alapjan, a nagy teher-
birastu gépkocsik terveit (3-5 t) a
Krupptol vasarolt tervek alapjan

3. abra
Aradon 1909-t6] kozlekedtek a MARTA emeletes autobuszai

4. bra
1924-26 kozott késziilt a Fejes PA 10 postai levélgyiijto ,lemezautd”

kezdte gyartani. Az 1937-ben a
Honvédelmi Minisztérium felké-
résére jo terepjard képességl ka-
tonai tehergépkocsit terveztek.
Winkler —Dezso  iranyitasaval
1938-ra megsziiletett a Raba Bo-
tond katonai terepjard gépkocsi.
A jarmiivet 6 gyar mintaszerd
munkamegosztasban készitette ¢s
Eurdpa egyik legjobb katonai te-
repjaroja volt. A gépkocsit 1944
augusztusaig gyartottak.

A MAVAG haszonjarmii-
gyartasa az 1930-as években érte
el legnagyobb szintjét. Alvazai-
nak legnagyobb részét a
BSZKRT (Budapest Sz¢kesfova-
rosi Kozlekedési Részvénytarsa-
sag) vasarolta és autobuszként
kozlekedtette, de keresettek vol-

tak a maganfuvarozok kozott is.
A korabeli vizsgalatok megallapi-
tottak, hogy az alvazak minGsége
megegyezik az eredeti Daimler
Benz alvazakéval. A MAVAG
gyar probalta ujraéleszteni a ha-
zai személyautogyartast is. 1938-
tol gyartottak a Ford Eifel tipusa-
it. A gépkocsik nagyobb volume-
ni gyartasa az attervezés hibai,
majd a masodik vilaghabora kito-
rése miatt nem valosult meg.

Az iizemanyaggal valo takar¢-
koskodas kérdése mar az 1930-as
¢vek elejétdl foglalkoztatta a ha-
zai szakembereinket. Ebben az
idében az autobuszok és a teher-
autok szinte kivétel nélkiil ben-
zinmotorokkal késziiltek ¢s mo-
talkoval — 80 % benzin és 20 %
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5. abra
Jendrassik elsé gépkocsi dizelmotorjat még egy elsé vilaghaborus
Ganz Fiat teherautdba épitették

6. abra
1951-ben mutattak be az lkarus 30-as 6nhordé vazszerkezetii autobuszokat, melyeket a
Csepel 4-hengeres motorjai hajtottak

alkohol keverékével — tizemeltek.
A koltségesokkentést a dizelmo-
torok alkalmazasaban lattak. A
meérések alapjan a dizeliizem be-
vezetése igen jelentds tizemanyag
megtakaritast igért. Azonos telje-
sitmény{i benzinmotor 54 kg, mig
a dizelmotor 29 kg tizemanyagot
hasznalt fel azonos probaut alatt

A Ganz utan az 1930-as ¢vek
elején a Lang Gépgyar a Daimler
Benz tervek alapjan kezdett dizel-
motorokat gyartani, majd 1937-
ben ¢és 40-ben a Rdba a német
MAN-t61 négy- ¢s hathengeres di-
zelmotorok gyartasi jogat vasarol-
ta meg. A BSZKRT a forgalom-

ban 1évé 182 autobuszabol 1938-
ra 160-at mar dizelmotor hajtott.

A masodik vilaghabort alatt
az autogyartas fellendiilt — a had-
sereg igényeit nem tudtak kielé-
giteni a gyarak — de sajnos a le-
gyartott gépkocsik ¢s a gyarak
legnagyobb része is elpusztult.

A masodik vilaghabora utan
autogyartasunk teljes egészében
atalakult. Bar a korabbi gyartok
mindegyike ujrainditotta auto-
gyartasat, az allamositasok utan
tevékenységiiket atalakitottak ¢és
a kozati jarmtigyartast uj alapok-
rol inditottak. 1948-ban Sziget-
halmon létrehoztak a Csepel Au-

togyarat és 1949-t6l az osztrak
Steyr D-380-as tehergépkocsi ill.
a D-413-as ¢és D-613-as motorok
tervei alapjan kezdték meg a te-
hergépkocsik gyartasat. Az Uhri
Testvérek Autokarosszéria-, és
Jarmiigyara pedig 1951-t6l Ikarus
néven kezdte meg az Onhordo
vazszerkezetl autobuszok gyarta-
sat, a Csepel dizelmotorjainak
felhasznalasaval (6. dbra).

Az 1990-es évek elejéig mind-
két autogyar kormanyzati iranyitas
alatt miikodott, az elallitott jarmi-
vek fajtajat ¢s mennyiségét koz-
ponti iranyitas ¢s nemzetkozi szer-
z6dések alapjan hataroztak meg.

Szakembereink a hazai sze-
mélyauto-gyartas Gjrainditasan is
faradoztak, am az 1948-ban be-
mutatott Pente ¢s az 1950-es évek
kozepén késziilt kisautok nem
kaptak kozponti tamogatast, igy
gyartasuk nem indulhatott meg.
(7. dbra). A személygépkocsi-
gyartas ,,Csipkerdzsika almat”
1992-ben a Szentgotthardra tele-
ptlt Opel autogyar torte meg,
ahol az Astrak, majd a Vektrak ti-
pusait gyartottak. 2000-ben a
gyartosorokat atépitették ¢és mo-
torok, sebességvaltok osszeszere-
lését kezdtek meg. 2003-ban mar
a legszigorubb kornyezetvédelmi
kovetelményeket kielégité (Euro
IV) motorokat gyartottak.

1992 oktoberében Esztergom-
ban kezdték meg a japan Suzukik
Osszeszerelését. 1997-re tipusaik
a legnagyobb szamban eladott
gépkocsik lettek.

1994-ben Gyo6rben az Audi
Hungaria Motor Kft. 4-6, majd 8
hengeres motorjainak, 1998-t0l
pedig a legujabb sportautoinak a
TT Coupe ¢és Roadster 0sszesze-
relését kezdték meg.

Autdgyartasunk az elmult
tobb mint 100 ¢évben szines ese-
ményekben bévelkedett. A kez-
detben egyszeri szerkezetek ma-
ra a csucstechnikat alkalmazo,
minden igényt kielégitd kozleke-
dési eszkozokke valtak. Az 1990-
es évekig a haszongépjarmi-
gyartasunk Iényegesen megha-
ladta a személyauto-gyartast. Ma
mar ez utobbi a jelentdsebb, saj-
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nos a haszonjarmi gyartasunk
rendkiviili modon visszaesett. Az
autogyartas rendkiviili tékeigé-
nyessége miatt alig volt lehetdse-
glink sajat tipusok kifejlesztésére
¢és Onallo hazai autogyar létreho-
zasara. A megvasarolt tipusok to-
vabbfejlesztésével 1) ¢és jobb
konstrukciok létrehozasaval
azonban ezeket a gyartmanyokat
tovabb tudtuk fejleszteni. Szak-
embereink felkésziiltségét mutat-
ja, hogy tobb jelentds kiilfoldi
gyar kutato ¢s fejlesztd részlegét
Magyarorszagra telepitette. En-
nek is koszonhetden az autogyar-
tas meghatarozo iparaga lesz ha-
: zanknak a jovoben is.
7. abra

Pentelényi Janos gépészmérndk 1948-ban épitette meg Pente 500-as kisautojat. Gyarta-

sahoz azonban tdmogatast nem kapott

TISZTELT SZERZOINK

A szerkeszt6séghez bekiildott cikkek megjelentetésének jogat
a szerkesztébizottsag, illetve a szerkesztGség fenntartja.

Cikkeket nem Grziink meg meg ¢és akkor sem kiildjiik vissza azokat,
ha nem jelentetjiik meg.

A folyoiratban megjelend cikkekben szereplé megallapitasok és adatok a
szerzOk véleményét ¢és ismereteit fejezik ki, amely nem feltétlentil azonos
a szerkeszt8bizottsag, illetSleg a szerkesztGség véleményével és
ismereteivel.
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Kozma Laszlo

Nagy megtiszteltetés szamomra,
hogy a magyarorszagi személy-
auto-gyartas ujboli megvalosula-
sarol én tarthatom meg az eld-
adast. Nagy valosziniliséggel a
szervezOk azért dontottek igy,
mert a magyar autogyartas 100
¢veébol a masodik dtven évet ezen
a teriileten dolgoztam és folya-
matosan kezdeményezdje vol-
tam, hogy a mult utdn ismét le-
hessen Magyarorszagon személy-
auto-gyartas.

A konferencian elhangzott el6-
adasok torténeti hiiséggel mutat-
tak be a magyar autogyartas mult-
jat, fejlodését, ezen beliil a magyar
személyautd-gyartas ¢lni akarasat.
Ehhez szeretnék egy kevéssé is-
mert esetet megemliteni. Az 1930-
as ¢vek kozepén voltak olyan ma-
gyar karosszéria-tervezok ¢s gyar-
tok, akik els@sorban német sze-
mélyautd alvazak karosszalasaval
a budapesti autd szépségversenye-
ken els6 dijakat nyertek.

Az autogyartas mar a masodik
vilaghaboru el6tt is meghatarozo
volt egy orszag ipari szerkezetében
az ugynevezett bedolgoz6 ipar vo-
natkozasaban. Abban az id6ben a
személyautd tulajdonlds a luxus
kategoriaba tartozott.

A habort a fejlodést Europa
szerte lelassitotta. ElsGsorban a
német autogyarak szenvedtek el
nagy veszteségeket. Az ¢let azon-
ban parancsoloan tette sziikséges-
s¢, hogy az autogyarakat fel kell
¢piteni romjaikbol. Magyarorsza-
gon is romma véltak a féleg auto-
busz ¢s teherautd gyartassal fog-
lalkoz6 vallalatok. A habort utan
clsérendii feladat volt a személy
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A magyar szemelyauto-gyartas”

¢s aruszallitas feltételeinek meg-
valdsitasa.

A személyauto ellatds zomé-
ben roncs autok felujitasaval in-
dult. Lassan lehetévé valt P70,
Wartburg, Trabant, Skoda ¢és
Moszkvics tipusok behozatala.
Abban az idében Lada és Polski
Fiat tipusok még nem voltak.

A magyar személyauto-gyéar-
tas iranti igény — ahogy szoktak
mondani — 0rokzold téma volt.

Egy-egy fellobbanas jellemez-
te legjobban a helyzetet. Ilyen
volt az 1950-es évek kdzepén egy
nagynevi fejleszté mérnok altal
elkészitett kis személyautd. Ez
volt a Pente.

1955-ben irtak ald a volt szo-

cialista orszagok a KGST Egyez-

ményt. Ez az ipar teriiletén jelen-
t6s két- és sokoldalu szakositaso-
kat tett lehetéve. A szakosodasok
az orszagok parhuzamos kapaci-
tasai kiépitésének elkertilését cé-
lozta. A magyar ipartervezés a
méltdo malttal rendelkezd, mar a
fejlédésben 1évo autdobuszgyar-
tasra szakosodott. Ez teremtette
meg a lehetséget a személyautd
cllentételezéshez. A vasarloi
igény jelentésen nagyobb volt,
mint a behozatal, ez azt eredmé-
nyezte, hogy 5-6 ¢évet kellett var-
ni egy auto atvételére.

A személyauto-cllatas javitasa
¢érdekében a magyar ipartervezés
az 1960-as ¢vek kozepén hivata-
los minisztériumi programba alli-
totta egy népautd jellegli sze-
mélyauto fejlesztését, gyartasat.

Elkésziiltek mind a konstruk-
cios, mind a gyartasi tervek, ki-
alakitottak az értékesitési arakat

is. Ezen bukott meg a program,
ugyanis ez a kis személyauto egy
500 kobcentis motorral keveseb-
be keriilt volna, mint az akkor fel-
futas alatt allo oldalkocsis Csepel
motorkerékpar. A dokumentaciok
szekrénybe keriiltek.

A személyautd-gyartassal fog-
lalkoz6 szocialista orszagok tuda-
taban voltak annak, hogy a kon-
zervalodott technikai szinvonalt
tipusok gyartasa helyett, korsze-
rtibb konstrukciok gyartasa lenne
sziikséges. A Szovjetunié volt az
elsé amely Iépett ezen a téren.
1968-ban Fiat licenc alapjan
megkezdte a Zsiguli tipusu sze-
mélyautok gyartasat. Beruhazas
kimélés érdekében széles kort
beszallitoi kooperaciot szervez-
tek. Ennek keretében Magyaror-
szag tobb komplettald termék
gyartasaban vett részt.

Ellentételezésként 15-16 ezer
Zsiguli személyautot kaptunk a
kereskedelmi kontingensen feliil.
A korszerli személyautd-gyartasi
igény tovabb terjedt. Lengyelor-
szagban ugyancsak Fiat licenc
alapjan 1970-ben megkezdték a
Polski Fiat 125 tipust kozépkate-

srey

srcr

személyautok gyartasat.

Ez utdbbi gyartasahoz Magyar-
orszag szintén tobb komplettald
terméket szallitott. Ellentételezés-
ként 6-7 ezer autot kaptunk.

A két kooperacio jelentds
csucstechnikakat képez6é beruha-
zasokkal jart, ¢s az ellentételezési
auto mennyiséget tgy emleget-
ték, mintha Magyarorszagon
megvalosult volna egy 23-25 ezer

* Az elGadas 2005, majus 3 1-¢n hangzott el a Kozlekedési Muzeumban rendezett kidllitas megnyitdjan.
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darabos személyauto-gyartas. A
két érintett magyar vallalat a Ba-
kony ¢s az Elzett Miivek voltak.

A személyaut6 ellatast javitot-
ta, hogy Romanidban megkezd-
t¢k Renault licenc alapjan a Dacia
tipustt személyautok gyartasat,
amelyhez szintén széllitottunk
komplettald termékeket.

A vasarlasi igény folyamata-
ban meghaladta a behozatalt, igy
az akkori értékesité vallalatot, a
Merkurt nem mint értékesitot, ha-
nem mint elosztot emlegették, az
éves 120 ezer autd jelentkezési
sorrend szerinti kiadasaval.

A személyautd-gyartasi mult-
tal rendelkez6 NDK ¢s Csehszlo-
vakia iparvezetése az 1970-es
¢évek elején programjukba allitot-
tak egy kozos fejlesztési korszerti
személyauto-gyartasat, a kolcso-
nos elényok alapjan a féegységek
gyartas megosztasaval. A gyartas-
hoz szamoltak a magyar fél rész-
vételével, egyes komplettalo ter-
mékek beszallitasaval. Ez volt az
ugynevezett ,,haromoldalt sze-
mélygépkocsi-gyartasi egyiittmi-
kodés”. A kozos fejlesztési ko-

1aju  személyautobol
harom példany elkésziilt, de a né-
met ¢l 1973-ban bejelentette,
hogy a kozos gyartasban a tovab-
biakban nem tud részt venni, mert
fejlesztési erdiket, pénziigyi forra-
saikat a teherautok, traktorok
gyartasara kell koncentralniuk.
Igy ez a kezdeményezés is meg-
halt. A csehszlovak partner azon-
ban folytatta a megkezdett mun-
kat. Ez teremtette meg az alapjat a
korszerti Skoda tipust személyau-
t0 motor gyartasanak.

Egyes nagyobb autogyarak ki-
sérleteket végeztek a villamos
hajtas rendszerek teriiletén. Ebbé|
nem akart kimaradni Magyaror-
szag sem, igy az 1975-6s évek
kozepén a Villamosipari Kutatd
Intézet is kialakitott ilyen hajtas-
rendszert. Ez volt a PULI. Elsg-
sorban betegszallitashoz, korha-
zak szamara alakitottak ki a fel-
¢pitményt, mely a betegszallitd
liftekbe is befért. Sajnalatosan a
téméanak nem lett folytatasa. Bar
10 évvel késobb tortént, de itt
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emlitem meg, hogy az Intézet
foglalkozott a napenergia fel-
hasznalasaval, hajto energiaként.

Az 1980-as évek kozepén
konkrétum volt, hogy a fogyasztoi
igény korszertibb autok beszerzeé-
sét kivanja mind a személyautok,
mind a haszonjarmivek teriiletén.
Ez a jelenség fellazitotta a szako-
sitasi szerz6déseket, elsdsorban
az NDK relacioban, amely nyitast
jelentett a nyugati gyartasa jarmdi-
vek behozatalara. Ez vetette fel a
Raba Gyar vezetésében, hogy a
GM-mel valé egyitittmiikodésiik-
ben a futomiivek egy részéért
Opel személygépkocsikat lehes-
sen behozni.

A Réba a varhat6 egyiittmiiko-
dés reményében kidolgozta az or-
szagra kiterjed6 kereskedelmi ha-
l6zati és szerviz tervet. A téma a
GM kereskedelem politikajan bu-
kott meg, ugyanis igyeckezett le-
nyomni a futomtvek arat.

Nagy nyomas nchezedett az
akkori iparvezetésre. Az 1980-as
¢vek els6 felében az Orszagos
Miiszaki Fejlesztési Bizottsag két
tanulmanyt is kidolgoztatott ,,A
hazai motorizaci6 fejlodése
2000-ig” cimmel. A tanulmanyok
részletesen bemutattak a fejlodés
gazdasagossagat, célul kitlizve
2000-re a kétmillios személyautd
allomany elérését. Szamitasokkal
mutattak be, hogy a tervezett fej-
16dés évente 25-30 milliard forint
tobblet arbevételt jelent a kolt-
ségvetésnek.

Részben az emlitett tanulma-
nyok hatasara, részben a személy-
auto-gyartas megszallottsagaval
1984 ¢és 1987 kozott a hodmezo-
vasarhelyi Hodgép vallalat kismé-
retli varosi személyauto fejlesztést
végzett a japan motorokkal, az au-
tokbol tobb szaz darabot, fOleg
kiilfoldi rendelésre le is gyartott.

A korszerd személyauto ella-
tasra vonatkoz6 folyamat feltar-
toztathatatlanul megindult ¢s
olyan céllal, hogy elsésorban ja-
pan autogyarak telepitsenck 0sz-
szeszerel§ tizemeket Magyaror-
szagon. Ehhez a magyar kormany
kedvezo feltételeket is ajanlott. A
Toyota ¢s a Mitsubishi cégekkel

folytak targyalasok, de nem ve-
zettek eredményre.

Ahogy altalaban igaz, csak a
kezdet nehéz. Uj alapokon ismét
megkezdddtek a targyaldsok a
GM-mel. Magyarorszagi gyartas-
sal évi 400 ezer személyautd mo-
tor ¢és 13 ezer Astra tipust sze-
mélyauto-gyartas volt a targyala-
si alap. A Szentgotthardon meg-
valosult beruhédzassal ¢és az 1991-
ben beinditott gyartassal lehetéve
valt a hazai varva vart cllatas
részbeni kielégitése. Az ismert az
¢ves értékesitési jelentésekbdl,
hogy az Opel személyautok a ma-
sodik helyet foglaljak el. Fajdal-
mas volt, hogy gazdasdgossagi
szempontokbol — megsziintett¢k
2001-ben a szentgotthardi sze-
mélyauto-gyartast, ugyanis Len-
gyelorszagban létrehoztak egy
100 ezer darabos kapacitast.

Az 1988-ban megkezdddott
targyalasok sikeres kimenetele
tette lehetéve, hogy a Suzuki gyar
Esztergomba felépitette az elsd
eurdpai gyarat. 1992-ben indult
meg a Swift tipusok gyartasa 35
ezer darabos mennyiségben,
50%-ot meghaladé magyar be-
szallitassal. A teljesség kedveéért a
Suzuki tipusok a hazai ellatasban
az elso helyet foglaljak el.

Az ismertetett beruhdzasok-
nak hire ment Eurépaban. Az Au-
di AG ingolstadti gyaraban 1992-
re késziilt el a hengerenkénti ot-
szelepes motorok konstrukcios €s
gyartasi terve. Europa szerte ke-
restek telephelyet a gyartas meg-
valositasahoz. Igy jutottak el
1992-ben Magyarorszagra. A ma-
gyar iparvezetéssel és a Raba
gyartol vasarolt félig kész csar-
nokban 1994-ben megindulhatott
a tervezett 600 ezer évi mennyi-
s¢gli motorok gyartasa.

A magyar munkacr§ és a mi-
ndség kedvezd tapasztalatai alap-
jan 1996-ban gy doéntott az Audi
AG vezetése, hogy Gydrbe tele-
piti at a hat és nyolchengeres mo-
torok gyartasat ¢s 1998 évi kez-
déssel itt valositia meg az Audi
TT tipusa sport jellegli személy-
autok gyartasat 50 ezer darabos
évenkénti mennyiségben. Csak
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tajékoztatasul emlitem, hogy az
Audi Hungaria Motor Kft. gy6ri
motorgyaraban tobb mint 1,5 mil-
1i6 motor késziil évente.

Az el6z6ekben ismertetett be-
ruhazasok Osszértéke 2004 ¢v veé-
gére elérte a 800 milliard forintot,
3,2 milliard Eurét. A gyarakban
cloallitott termékek a magyar
gazdasagban 22%-ot képvisel-
nek, a magyar exportban a része-
sedés 25%.

Es még nincs vége a beruha-
zasok tovabbi fejlesztésének. A
Suzuki gyar a jelenlegi 100 ezer
darabos kapacitast 200 ezerre no-
veli, az Audi Hungaria 2006-ban
megkezdi a jelenlegi TT tipusok

Az clmondottakkal szerettem
volna végigvezetni azt a fejlédési
folyamatot, hogy hogyan lett az
1905 évi néhany darabos, a ma-
gyar autogyartas nagyjai altal
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megalmodott gyartasbol 2005-
ben a magyarorszagi személyau-
to-gyartas a magyar gazdasag
meghatarozo6 agazata.

Még néhany szammal szeret-
ném bemutatni, hogy a jelenlegi
2,7 milli6 személyautoval az
1000 f6re esd ellatas 273 darab.

Ugyanez Ausztriaban 503 da-
rab, Németorszagban 579 darab.
Az éves import mintegy 180-200
ezer darab.
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A Csepel autogyar 50 eve”

A Csepel autogyar megalakulasa-
nak éve — 1949. A masodik vilag-
haboru pusztitd utévéd harcai so-
ran Magyarorszag szinte teljes
gépjarmtiallomanyat vagy nyu-
gatra, vagy keletre széthordtak,
vagy a harcok soran elpusztult.

Négy évre volt sziikség ahhoz,
hogy a haboru gazdasagi sebeibdl
lassan feltapaszkodva, az orszag
arra gondolhasson, hogy jarmii-
parkjat sajat gyartasban ujra-
¢lessze.

A Népgazdasagi Tanacs hata-
rozataval létrehozta a Csepel Au-
togyar N.V. vallalatot, a habort
utdni magyar haszongépjarmi
gyartas egyik alap intézmény¢ct
1949. november 3-i daitummal. A
lehet leggyorsabb megvalositas
¢rdekében licenc vésarlas mellett
dontéttek. Nem tudni, milyen
mezdnyben zajlott a licenc vasar-
las versenye, de mai szemmel
nézve is helyes dontés volt az
osztrak Steyr Autogyar Steyr 380
TGK ¢és motor csalad licencének
megvasarlasa:

4 hengeres 62,56 kW (85 LE),

6 hengeres 92 kW (125 LE)
teljesitménnyel.

F6 konstrukcios jellegzetessé-
ge: hengerenkénti kiilonallo hen-
gerfejek, nedves hengerperse-
lyek, forg.mech.: hajtokar, du-
gatty(, hajtokar- ¢s fekvicsapagy
perselyek azonos kiviteliik révén
minden motor tipushoz felhasz-
nalhatok voltak. Ez a nagymérté-
kii alkatrész azonossag nem csak
gyartasi elényoket jelentett, ha-
nem alkatrész utanpotlasban, rak-

tarozasban is gazdasagosabb volt.

A gyar telephelyéiil a volt
Horthy ligeti (ma Szigethalom)
Dunai Repiil6gépgyar lebomba-
zott gyartotelepét jelolték ki. Itt a
romeltakaritassal szinte egy 1do-
ben mar telepitették a Csepeli
W.M. gyarakbol a kiilonb6zo
szerszamgépeket ¢és mintegy
négyszaz dolgozot. 1950 aprilis
3-ra elkésziilt az els6 harom da-
rab Csepel D-350-es tehergépko-
csi. Az év végéig mintegy 1600
db-ot gyartottak.

A Csepel D-350-es tipusu te-
herautok els6 kiilfoldi megjelené-
se, a Lengyelorszagban rendezett
2000 km-es teherautd versenyen
volt, ahol a 8 db kocsibol allo csa-
pat elsé helyezést ért el. A teher-
gépkocsi az lkarus gyartast, sze-
rény megjelenésti, de az akkori
igényeknek megfelelé vezetofiil-
két kapott. A Honvédség is vevo-
ként jelentkezett, ezért minden ve-
zetOfiilke katonai zold szint kapott.

A tipusfejlesztés elsé 1épcso-
jeként a D 420-as mar nyomo lég-
fékkel késziilt. Prototipusként ki-
sérleti jelleggel elkésziilt ennek
nyerges vontaté kivitele is.

A D 350-es, D 420-as tipusok
tovabbfejlesztett valtozata volt az
1957-t61 gyartott D 450-es tipus
csoport. Ennek uj, kényelmes,
esztétikailag is szépen kialakitott
vezet6fiilkéjét ugyancsak az Ika-
rus gyartotta. Motorja a D 414-¢s
tipusti eréforras volt 73,6 kW
(100 LE) teljesitménnyel. Uj ti-
pusu sebességvaltojat a Csepel
Autogyarban tervezték.

A D 344-es, 6sszkerék hajtast
tgk a Honvédség megrendelésére
késziilt. Tartossaga, megbizhato-
saga, kitling terepjard képessége
nemcsak a Honvédségnél, hanem
egy¢b hasznalatra — mezOgazda-
sag — is kedvelt jarmtivé tette.

A 16 to 6sszgordiild tomegl 6
hengeres motorral szerelt D 705
tipusok tehergépkocsi és nyerges
vontato kivitelben kertiltek forga-
lomba, export piacokon is.

A Csepel motorok sokoldala
felhasznalhatosagat a kovetkezo
felsorolas mutatja

Kozuti jarmii
Tgk.
Autdbusz
Spec.jarmi
Katonai gk.
Nyerges vontato
Dumper
Vasuti jarmii
Kisvastti mozdony
Banya mozdony
Vizi jarmii
Vizibusz
Onjaro6 uszaly
Hajo segédgép
Folyami (katonai) hajo
Mg-i gép
Traktor
Kombajn
Ipari/stabil iizem
Kompresszoros hajtas
Szivattya hajtas
Aram fejleszto
Szallitd berendezés
Vasiti palya épito
Kotord gép

* Az eldadis 2005. majus 31-én hangzott el a Kozlekedési Miizeumban rendezett kiallitds megnyitojan.
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Ssszkerékhajtasu tehergépkoesi

Legkedveltebb teherautétipus
Csepel D344 (4x4) teherauto tipus
3,5 t hasznos terhelés. 1960-tol

Honvédségi megrendelésre
késziilt a 130-as parancsnoki/kis
személyszallitd un. rajkocsi, a
300-as harom tengelyes tgk.
Mindketté 6sszkerék hajtassal
késziilt, Otto motoros meghaj-
tassal.

A Csepel Autogyar legkorsze-
riibb konstrukcioji terméke a
Honvédség részére  1970-t6l
gyartott Csepel D 566 tipust
osszkeréek hajtast gépkocsi, 15 to
0sszgordiillé tomegével, terepen
is 5 to hasznos terhelésével kate-
goriajanak legkitiinébbjei kozé
tartozott. Azonos tengelyterhelé-
se (terhelve) kapesolt torzids ru-
g0zasa, nagy rugo6 utjaival hihe-
tetleniil jo terepjard képességet
biztositott.  Terepakadalyoktol
védett, kozépen clhelyezett tar-
csafekjeivel, menetkozben val-

Legelsd teherautotipus
Csepel D350 3,5 t hasznos terhelés, 1950-t6l

toztathato ker¢kabroncs nyomas-
sal, csorldvel a kiuilfoldi szakér-
tok elismerését is kivivta. Tobb
kiilfoldi (nedves tropus, homok
sivatag) Osszehasonlitd tesztjein
sikereket aratott.

A KGST megallapodasok
alapjan 1975-ben a Csepel Auto-
gyarban be kellett sziintetni a di-
zelmotor gyartast igy a tcher-
gépkocsi gyartast is. Az 5 to-s
techergépkocsi kategoridban a
KGST allamok vallaltak Ma-
gyarorszag igényeinek kielégi-
tését. Ez azt is jelentette, hogy
Magyarorszagnak mintegy ¢évi
Otezer darab ZIL benzin tizemd
tehergépkocsit kellett vasarol-
nia. (Ezid6tajt az INUFA katalo-
gusban ez volt az egyetlen ben-
zinmotoros jarmu a vilagon, eb-
ben a kategoriaban.)

Modernizalt teérautotlpus
Csepel D450 4,5-5 t hasznos terhelés, 1957-t6l

Legnagyobb 6sszgordiilé tomegii nyerges szerelvény
Csepel D705.45-074 cementszallito
15 t hasznos terhelés, 28 t 6ssz. gordiilé tomeg

Termékvaltas cimén, a Raba
motorok felhasznalasaval sziilet-
tek meg a 710-es tipusu tehergép-
kocsi és autobusz alvazak. Ezek-
b6l néhany szaz darabos széria ké-
sziilt. A sajatgyartast foegységek:
ZF sebességvalto és spanyol licenc
alapjan gyartott szervokormany, ar
és referencia okokbol nehezen vol-
tak értékesithetdk.

A Csepel Autogyar kapcsolata
clssorban a vele jarmiépito ko-
operacioban miikodd vallalatok-
kal volt jelentds. Ezek koziil ket-
tot emlitek:

lkarus

A Csepel Autogyar legfébb part-
nere. Mar a tgk gyartas elso fel-
fejlédése idején szallitott merev-
alvazakat, motorokat ¢s foegyse-
geket az Ikarus autobusz gyarta-
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sahoz. Majd kialakult az a helyzet
hogy a Csepel Autogyar produk-
tumanak mintegy 80 %-at mar
Raba motorral ellatott busz alva-
zak, majd az 1j tipust fenék alva-
zak szallitasa jelentette.

A Csepel Autogyar sajat onal-
losagat veszélyeztetve latta, ezért
latott hozza Réaba motorral ¢s fu-
tomi féegységekkel sajat tgk és
busz alvaz kialakitasahoz.

Raba

A Csepel gépkocsi tipusokhoz futo-
miiveket az Ikarus buszokhoz — fe-
nék vazakhoz — motorokat, futomi-
veket szallitott. Nagy gyartasi ha-
gyomanyokkal rendelkez6, biztos,
egyenletes mindségével az alapella-

Megemlitek két masik valla-
lattal valo kapcsolatot is.
Jarmiifejlesztési Intézet
A Jafi a habort utani magyar
gépjarmili fejlesztés kozpontja
volt. Konstrukcioi koziil a CsA
az Otto motoros 130-as és 300-as
tipusokat, az 500 tip. sebesség-
valtot, az albolygomiives 0,18 ti-
pusu futomiivet ¢s a 069-¢s tipu-
st integralt szervokormanyt
gyartotta. Utobbi tobb darabja ér-
te el a milli6 km-es futas teljesit-
ményt. A Jafi tervezte a mechani-
kus feltoltovel szerelt Csepel 420

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

ﬁ Legmodernebb jarmii

Csepel D566 (6x6) 6sszkerékhajtast gépkocsi,

15 t 6sszgordiilé tomeg

HD, tibeti expediciot kivaloan
teljesitett gépkocsikat. A tibeti
Lama palotija el6tt allo kocsik
fényképe sok eurdpai lapban
megjelent.

MOGURT

A sajatos gazdasagi szerkezet mi-
att a magyar gyartok nem rendel-
keztek ©nallo kiilkereskedelmi
joggal. Ezt a feladatot a gépjarmi-
ipari vallalatok részére a Mogiirt
kiilkereskedelmi vallalat végezte.

A Mogiirt feladata volt az
egyes piacokon sziikséges alkat-
részellatasi és vevészolgalati al-
lomasok megszervezése, meg-
alakitasa ¢s fenntartasa. Megité-
lésem szerint ezen a téren a
Mogiirt kereskedelmi és miiszaki
szervezetei a vallalati vevdszol-
galataival harmonikusan egyiitt-
miikodve jol oldotta meg a fel-
adatait.

Befejezésiil érdemes attekin-
teni, hogy a vilagon, 4 foldrészen
mely orszagokban Iehetett Csepel
gyartmanyokkal talalkozni.

Azsia
Kina
Vietnam
Burma
Indonézia
Pakisztan
Bangla-Desh

Irak
Iran
Kuvait
Yemen
Torokorszag

Afrika
Egyiptom
Szudan
Tanzania
Nigéria
Ghana
Mali
Guinea

Dél-Amerika
Brazilia
Argentina
Peru

Europa
Szovjetuniod
Cschszlovakia
NDK
Romania
Bulgaria
Jugoszlavia
Albania
Spanyolorszag
Izland
Finnorszag
Ciprus
Gorogorszag
Portugalia

A legutobbi idSkben a Csepel
Autogyar termékei Ausztraliaban

is megjelentek.
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A MAV sajtoszolgalat adatainak
felhasznalasaval  tajékoztatast
adunk a MAV Rt. kozérdekii ak-
tualis feladatairol, eredményeirdl
¢s korszert elképzeléseirdl.

Lezarult a MAV és az OBB-
ORFK ,,Ne kockaztass!” bizton-
sagi akcioja

A MAV Rt. kezdeményezésére és
szervezésében — az OBB-ORFK
és az UNION Biztosito kozremii-
kodésével — befejezodott a ,,Ne
kockdztass!’ biztonsagi kampany.
A mintegy 40 vasuti atjaroban
tartott orszdagos ellendrzés elso-
sorban figvelemfelkelto és jutal-
mazasi akcio volt, amelyet a
rendorség, a vasutorség és a pol-
garorség kozosen végzett. A koz-
lekedésbiztonsagi kampany ideje
alatt szabalyosan kozlekedok ko-
ziil oten tobbmillios értékii bal-
eset-biztositast  nyertek  az
UNION Biztosito jovoltabol.

Az akcio tapasztalatai

Az egy honapig tarto ellendrzés
célja elsdsorban az volt, hogy tu-
datositsa a gépjarmiivezetdkkel: a
biztonsag ¢rdekében a KRESZ
szabalyait be kell tartani a vasuti
atjarokon valo kozlekedéskor. A
szabalyosan athaladok gépkocsi
illatositok kaptak ¢s egy szorola-
pot, amelyet az UNION Biztosi-
tonak kiildhettek vissza. Az akcio
egy honapja alatt kozel 30 ezer il-
latosito talalt gazdara.

Az cllendrzéseket a tertileti
vasutbiztonsagi osztalyok a vasuti
atjarokban 156 alkalommal 341
Oraban végezték a kijelolt napo-
kon ¢és id6pontokban. A megyei
rendérfokapitanysagok 147 alka-

yury
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koztato a MAV Rt.

id6szer(i feladatairol, eredményeirdl

lommal 308 oraban vettek részt
ezeken az ellenérzéseken. A MAV
Vasutér Kft. 138 fovel segitette a
munkat. Egyes teriileteken alkal-
manként a helyi polgarvédelmi
szervek is egytittmiikodtek. Az ak-
ci6 soran a renddrség sebességmé-
16 berendezéseket is alkalmazott.

A kozaton kozlekeddk részé-
16l sok esetben stlyos mértékd is-
merethiany mutatkozott a sebes-
ségi hatarok, a szabad jelzés az
elévillogas, a félsorompd csapo-
rad zarodas, valamint a vasuti at-
jaron torténo athaladas értelme-
z¢se, az ilyen esetekben koveten-
d6 magatartas alkalmazésa terén.

Pozitiv eredményként értékel-
hetd, hogy a kampany egy honap-
ja alatt a gépkocsivezet6k ovato-
sabban hajtottak at a sineken, a
piros lampanal tobbnyire megall-
tak, s — a KRESZ el6irasainak
megfelelden — meggydzddtek az
atkelés biztonsagos feltételérdl.

A kozlekedésben résztvevok
jelentds része azonban szabalyta-
lansagokat is elkovetett. A rend-
Orség az 16.986 ellendrzott jar-
miibdl 2.144 jarmi vezetGje ellen
szabalysértési eljarast kezdemé-
nyezett, melyek koziil 388 eset-
ben a legstlyosabbat, a szabaly-
sértési feljelentést kénytelenek
voltak alkalmazni.

A szabalysértések jelentds
része — 87 szazaléka — gyorshaj-
tas volt, vagyis a jarmivezetok
a vasuti atjaroban meghataro-
zott sebességet atlépve haladtak
keresztiil a kdzat-vasit szintbe-
li keresztez6désen. (Borsod-
Abauj-Zemplén megycben egy
gépjarmivezeté a megengedett
40 km/ora helyett 109 km/ora
scbességgel haladt at a vasuti
atjaron.)

A renddrség jelenléte ellenére
orszagosan 37 (ebbdl Budapest
¢s Pest megye teriiletén 28) eset-
ben fordult el6, hogy a gépjar-
mivezetd a fénysorompo tilos
jelzese ellenére haladt at a vasuti
atjaron.
kerékparosokra ¢s gyalogosokra
is kiterjedt az ellendrzés. A rend-
6rok azokat a gyalogosokat, ke-
rékparosokat is figyelmeztetés-
ben részesitették, akik a szaba-
lyok megszegésével haladtak at a

,,,,,,

Elkésziilt a korszer(i, akadaly-
mentesitett gyalogos feliiljaré
Pécsett

Elkésziilt az esélyegyenloségi el-
varasoknak mindenben megfele-
1o, akadaly- és csuszmentesitett
vasuti gyalogos feliiljaré Pécsett

Kozos beruhdzasban épiilt a
korszerii feliiljaro

A MAV Rt. és Pécs Megyei Jo-
gl Varos Onkormdanyzatanak
kézos finanszirozasaban, a
MAV Rt. kivitelezésében ké-
sziilt el a korszerd vasuti gyalo-
gos feliiljaro. A mintegy 145
millio  forint  Osszkoltségi
beruhazasokhoz a MAV Rt.
tobb, mint 80 millio forintos ré-
sze mellett Pécs Megyei Jogu
Véros Onkormanyzata 60 millio
forinttal jarult hozza. A Pécs al-
lomason az 1950-es években
épiilt gyalogos feliiljarot elavult
allapota miatt bontatta el a vas-
Gttarsasag, most egy lényegesen
korszeriibb, akadalymentesitett
feliiljarot vehetnek birtokukba a
pécsick.
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Karfa-lift segiti a
kerekesszékeseket

A kerekesszékkel valo kozlekedés
lehetGségét karfa-lift beépitésével
oldottak meg a szakemberek. A
karfa-lift kialakitasa olyan, hogy a
mozgasban akadalyozott
kerekesszékesek akar egyediil is
tudjak mikodtetni, hasznalni. A
szerkezetbe egy kaputelefonhoz
hasonl6 elem is beépiilt, amellyel
a MAV-forgalmi irodaba jelez az
atkelni szandékozo s a szerkezet
hasznalataban segitik a vasuttarsa-
sag munkatarsai. A karfa-lift elekt-
romos uzemeltetésl, de az aram-
tités veszélyének elkertilése érde-
kében csak 24 voltos fesziiltséggel
miikodik. A mozgaskorlatozotta-
kat segité szerkezet olasz gyart-
manyu, védéponyva és védokorlat
védi a karos kornyezeti hatasoktol.
A szalag atvagasat kovetben a
feliiljaron valo atkelést a Mozgés-
sériiltek Baranya Megyei Egyesii-
letének tagjai is kiprobaltak.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Elektromos fiités a csuszds-
mentessegert

A feliiljaro csuszasgatlos kivitel-
ben késziilt, elektromosan fiithe-
t6, azaz télen a jégmentesités is
megoldott. A hidszerkezet hossza
50 méter, a feliiljaro teljes hossza
83 méter.

Az 10j gyalogos feliiljard ha-
rom méter hasznos szélesség,
négynyilast acél gerenda hid, ha-
rom darab kozbensd, ugyancsak
acélbol késziilt alatamasztassal. A
lépcsok mellett a viznyeldk, viz-
elvezet6 csovek egyarant elektro-
mosan fiithetdek.

Egy éjszaka emelték be a hid-
szerkezetet

Az épitkezés 2005. marcius ma-
sodik felében kezdddott, s junius
elejére elkésziilt a feliiljaro,
amelyre végiil az elektromos haj-
tast emelGlapos felvono (karfa-
lift) kertlt felszerelésre a kere-

kesszékkel kozlekedOk szamara.
A feliiljaro épitésekor két részlet-
ben emelték be a hidszerkezetet.
A nagyobbik, el6zetesen Gsszeal-
litott elem beemelése nagyon lat-
vanyos volt, annak ellenére,
hogy ¢jszaka végezték, szamos
helyi néz6je volt annak, ahogy
egy 200 tonna teherbirast auto-
daruval — nem mindennapi tech-
nikai megoldassal — helyére
emelték a hidszerkezetet.

Biztonsagos dtkelés

A varos ¢letében az 0j feliiljaro
fontos szerepet tolt be, mert lehe-
toséget ad a biztonsagos gyalogos
forgalomra, ugyanakkor a moz-
gaskorlatozottak kozlekedését is
segiti. A feliiljaré megépitése leg-
foképp a kozeli Kapacs, Lasko,
Vasut ¢és Verseny utca lakoit érin-
ti kedvezben, és a kornyezo isko-
lak diakjai is biztonsagban me-
hetnek at a vasut tloldalan talal-
hato sportpalyara.

TAJEKOZTATJUK

tisztelt szerzOinket, forditdinkat,
hogy a KOZDOK Kft. e-mail cime

megvaltozott

kozdok@invitel.hu

A tovabbiakban kérjiik az 0j cimet sziveskedjenek alkalmazni.
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HIRDESSEN A KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLEBEN

a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet tudomanyos szakfolydirataban

Hirdetésfelvétellel kapesolatos felvilagositast ad:
Dr. Ivany Arpad f6szerkeszté
telefon: 212-5077

A hirdetés Iehet abra, fénykép, tablazat vagy szoveg.

Anyagleadas minden ho utolso napjaig a Kozlekedéstudomanyi Egyesiiletnél
(1055. Budapest, Kossuth Lajos tér 6-8. IV. emelet 415. szoba, Kun Gyorgyn¢)
személyesen, vagy postan elkiildve, illetve faxon feladva a 353-0562 szamon.

Valamint a szerkesztdséggel tortént egyeztetést kovetden a kozdok@invitel.hu elektronikus levél-
cimen.

Hirdetési tarifaink:
— belsd 1 oldal (165%x246 mm) 120 000 Ft.
— bels6 Y4 oldal (165%123 mm) 70 000 Ft.
— borito III. oldal 160 000 Ft.
— borito III. oldal 3 szinben 190 000 Ft.
— borito hatso oldal szinesben 220 000 Ft.

Az arak az AFA 6sszegét nem tartalmazzak.
Adodszam: 19815709241

A hirdetési dijat a Kozlekedéstudomanyi Egyesiiletnek a Kereskedelmi és Hitel Bank Rt.-nél vezetett
10200823-22212474-00000000 szamu szamlajara kell atutalni ,,Kozlekedéstudomanyi Szemle*
megjeldléssel.

Lemezen leadott hirdetés méretei:
— tiikérméret: 165%246 mm
— nyersméret: 205%297 mm
— racsstirliség: 48
A Nyomda 60-as racsstirtiséggel dolgozik

A Kozlekedéstudomanyi Szemle havonta jelenik meg A/4 formaban, legkés6bb a targyhd 25-ig.
A folyodirat eljut az orszag sok—sok vallalatdhoz, intézményéhez, az dnkormanyzatokhoz,
az egyetemekhez, a tudomanyos szervezetekhez és sok ezer kozlekedési dolgozohoz.

A folyoirat Kiadgja a Kozlekedési Dokumentacios Kft.
Budapest, 1074 Csengery u. 15.
[gazgatd: Nagy Zoltan, telefon: 322-2240

A hirdetés megjelenésével kapesolatos komplikaltabb esetekben felvilagositast ad
ifj. Nagy Zoltan a 322-2240 telefonszamon, illetve a
kozdok@invitel.hu elektronikus levélcimen.
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Résumé

Addam Térok : Les exigences environnementales suscitées contre les véhicules routi€res en EUrOpe..........ovuiieiiieieiiciniiniiniiic e 282
L auteur présente les exigences environnementales suscitées contre les véhicules routiéres dans le pays et en Europe et il analyse les dispositions
y relatives.

Béla Horvath: Les effets fécondants des ponts sur le Danube pour la ville
L’auteur analyse dans I'étude les effets fécondants des ponts sur le Danube pour la ville dans la région de Budapest. Il cherchait la réponse sur la
question, quels effets étaient provoqués par les ponts, qui assuraient les connections de trafic entre Pest et Buda.

Prof. Dr: habil Liszlé Pokorddi: La risque causée PAr 1 NAIUTE ......c..c.oiiiiiiiieiieitetiiins et 294
L'article présente les questions de la risque exercée par la nature sur I'aviation civile et militaire, les données statistiques des collisions avec des
oiseaux et des mammiféres, et les manceuvres d'évitage possibles, ainsi que 'analyses de utilisation de la région autour des avions.

Janos Hidvégi: Les 10 ans de la production hongrois des automODIIES ..........ccoeuiiiieiiieiiiiiiiiiiii i 306
Le 31. Mai 2005 était le 100°™ anniversaire, quand la premiére voiture automobile désignée dans notre pays était produit sur la base des plans de
Janos Csonka. A l'occasion de cet anniversaire le Musée de Communication organisé une exposition et une conférence. A cette occasion
I'organisateur de cette exposition présente dans cet article I'histoire de 100 ans de la production hongroise des voitures automobiles et présente
quelques voitures de cette exposition par I'image.

Laszlé Kozma: La production des voitures automobiles en HODGIIE ........cccicimmimisnmmsssmmasisnsismsisesonsissssmssnenssssmsessasssessasmssasasassstmsssassstortssass 311
La communication dans ce théme était fait le 31. Mai 2005 dans le Musée de Communication et le titre de cette communication était "L'histoire
de 100 ans de la production des voitures automobiles en Hongrie", qui était exposé sur l'inauguration de I'exposition.

Laszlé Horvath: L'Usine d'Automobiles de Csepel est 32E€ de 50 ANS ......vuvvireueiieciriecieiiciniciniceicieascesississsiesssssssssssssssssssessesssessssssesssesnes 3 14
L'auteur présente les types des camions produits pendant les 50 ans passés dans ' Usine d'Automobiles de Csepel et quelques types ctaient
présentés par l'image aussi.

Information sur les taches actuelles et sur les résultats de la MAVESH 2 oo issvmsoniomsssssssmsiosssosinsiass somsanisossens s ST R TSSO T 317
L'action de sécurités " ne risquez pas!" de la MAV SA et de 'OBB-ORFK était terminée.

Summary

Addm Torok: The environmental protection requirement against the road motor vehicles in Europe and in our Country .........cooeoeevevsenennnnes 282
The author presents the environmental protection requirements against the road motor vehicles in Europe and in our country and analysis the
domestic dispositions related to them.

Béla Horvath: The town developing effects of the Danube bridges in Budapest............coooiiiiiiiniiinii e 285
The author investigates the town developing effects of the Danube bridges in the region of Budapest. He searched the answer to the question, which
indicating effects were produced by the bridges, assuring the traffic links between Pest and Buda.

Prof. Dr. habil Laszlé Pokoradi: The risk of the wild life in the air traffic. ..o 294
The article presents the main questions of the risk produced by the wild life for the civil and military air traffic, the statistical data of the bird and
mammal collisions, the possible avoiding manoeuvres, as well as the landscape utilisation analysis around the aeroplanes.

Janos Hidvégi: The 100 years of the Hungarian automobile ProduCON...........oeivieiiiiiiiiitcse et 306
On the 31% Mai 2005 was 100 years, when the first designed and produced motor vehicle was manufactured on the basis of the plans elaborated
by Janos Csonka. On the occasion of the anniversary of the Transportation Museum organised an exhibition and a conference. On this occasion
the organiser of the exhibition presented the last 100 years of the Hungarian automobile manufacturing in this article, and presented the pictures
of some motor vehicles participating in the exhibition as well.

Ldszl6 Kozma: The Hungarian passenger Car PLOGUCHION .. x:ssuemssossssssssminsissmes s s s sss s i sk the s vad 3 syosess s oms s uassssassssasssasvassosssonsn 311
The presentation was made on the 31% Mai 2005 in the Transportation Museum with the title of "The 100 years of the Hungarian automobile
production" on the occasion of the opening of the exhibition.

LdszI6 Horvath: 50 years of the Csepel Motor VEhiCle FACLOTY .....c..c.vcueueucicuiinieieieiciiiinseisissississssssssssssssssssssssssssssassssssssessessssssssssssssnsesd 14
The author presents the truck types produced during the last half century in the Csepel Motor Vehicle Factory and presents some types in pictures
as well.

Information about the actual (asks aNd reSUILS Of e MAV INC..............cov.cevveereeeeeereeieeeeeeesee s sssess s sss s s eess st 317
The safety action of the MAV and of the OBB-ORFK "Don't risk" was closed.

Zusammenfessung

Térik, Adam: Anforderungen in Bezug auf Umweltschutz gegeniiber den StraBenfahrzeugen in Europe und in Ungarm ...........cccooveeemrennneenns 282
Der Autor gibt die Anforderungen Ungarns und der EU gegeniiber den StraBenfahrzeugen hinsichtlich Umweltschutz und analysiert die damit
verbundenen einheimischen Regelungen.

Horvith, Béla: Auswirkungen der Donaubriicken der Hauptstadt auf die Stadtentwicklung ..............cc.ocooiiiiiiiiiiiniicccene 285
Der Autor priift dic Auswirkungen der Donaubriicken auf die Entwicklung der Stadt in der Region von Budapest. Es wird nach der Antwort
gesucht, welche indikative Auswirkungen durch die Briicken ausgeldst wurden, unter Gewihrleistung der Verkehrsverbindungen zwischen Buda
und Pest.

Prof. Dr. habil Pokoradi, LaszIé: Risken der Wilderwelt in dm FIUZWESEN ..ottt 294
Der Artikel stellt die wesentlicheren Fragenkomplexe der auf die Zivil- und Militirflugfahrt ausgeiibten Risken der Wildwelt, die statistischen
Daten der ZusammenstoBe mit den Vogeln und Sdugern, die moglichen Abweichmandéver, sowie die Analyse der Landschaftsnutzung um die
Flugzeuge vor.

Hidvégi, Janos: 100 Jahre der Automobilherstellung UNZAM ............vorveciiiricinieaiieiesse i siesess s esss ettt 306
Am 31. Mai 2005 war es 100 Jahre her, dass das erste Kraftfahrzeug ungarischer Planung und Konstruktion auf Grund der Pliine von Janos Csonka
hergestellt wurde. Aus Anlass dieser Jahreswende hat das Verkehrmuseum eine Ausstellung und eine Konferenz veranstaltet. Bei dieser
Gelegenheit gibt der Veranstalter der Ausstellung im Artikel die hundert Jahre der ungarischen Automobilherstellung bekannt und einige, in der
Ausstellung befindliche Kraftfahrzeuge werden auch in Bildern vorgestellt.

Kozma, LaszIo: Die ungarische PRW-HETSLEIIUNG ..ottt ettt bbb st eb et bbb bes st s ns e esebeasssree
Der Vortrag in diesem Themenkreis wurde am 31. Mai 2005 im Verkehrsmuseum bei der Eroffnung der Ausstellung ,,100 Jahre der ungarischen
Automobilherstellung® abgehalten wurde,

Horvath, Laszlo: 50 Jahre der Automobilfabrik S ETMBIEILT™ rtisatstinsereammensmntsmansssssranserniswssimisfansan dAsTeRE mvmnas sk R AT T TR TSR R PGS TS h e e ST
D_er Autor gibt die im Automobilfabrik Csepel wiihrend der vergangenen Jahrhunderthilfte hergestellten LKW-Type und von denen auch einige in
Bildern vorgestellt werden.

Information iiber die aktuellen Aufgaben und EFGEDNISSC Al MAVY AG ..ot se s ee st es s s et ss st esaeseese s senssnannsne
Die Sicherheitsaktion , riskiere nicht* der MAV und der OBB-ORFK wurde abgeschlossen.
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