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Fleischer Tamás1 KÖZLEKEDÉS GAZDASÁG

Kistérségi fejlődés,
közlekedés, fenntarthatóság

1. Összefoglalás

Korábban a térségi kapcsolat- 
rendszerek elsősorban a központ 
jó  elérhetőségére épültek. Ennek 
a felfogásnak az átértékelését in­
dokolja számos olyan új trend, 
amit napjainkban tapasztalunk. 
Társadalmi vonatkozásban a ko­
rábban monofunkciós városkör­
nyéki települések egyre inkább 
sokfunkciós és egymással sokol­
dalú kapcsolatban álló hálózatok­
ká kezdenek átváltozni. Az uniós 
folyamatok során is -  legalább is 
a korábbi deklarációk szerint -  
felértékelődik a regionális és tér­
ségi szemlélet, megerősítést kap a 
többszintű kormányzás ideája. A 
sokirányú kapcsolatok fontossá­
gát jelzik a korszerű gazdaság 
fejlődésének olyan tendenciái, 
mint az agglomerálódás és a he­
lyi klaszterek képződése. Környe­
zeti oldalról ezzel párhuzamosan 
veszélyek is megfogalmazódnak, 
amennyiben a spontán széttelj edő 
települések, valamint a közöttük 
létrejövő közlekedési kapcsola­
tok felélik a még meglévő zöldte­
rületeket, ökológiai folyosókat. 
Az említett három pillérnek, tehát 
a gazdaságnak, a társadalomnak 
és a környezetnek a szempontjait 
kell összehangolni a térben ah­
hoz, hogy az egyes térségek tar­
tós, fenntartható fejlődési pályán 
legyenek képesek biztosítani la­
kóik jövendő életlehetőségeit.

A fenntartható közlekedés 
megteremtésére irányuló tenniva­
lók átgondolásához negyedik és

ötödik pillérként számításba kell 
venni a hálózatokkal és a techno­
lógiával kapcsolatos trendeket is. 
A hálózatokkal kapcsolatban nem 
annyira új folyamatokról, mint 
inkább új felismerésekről van 
szó: a természetben és a társada­
lomban egyaránt nagyon haté­
konynak bizonyuló u.n. kis-világ 
hálózatok sűrűn összehálózott 
gócokból és ezeket lazán össze­
kötő további kapcsolatokból áll­
nak; ma még nyitott kérdés, hogy 
a tapasztalatok milyen mértékben 
vihetők át például kistérségi háló­
zatok szerveződésére. Az ötödik 
pillért a közlekedési megoldások­
nak az az átrendeződése képezi, 
amit az infokommunikációs tech­
nológiának a közlekedési alkal­
mazásai tesznek elérhetővé. Pél­
dául alacsony forgalom esetén 
személyszállításban mind az uta­
sok, mind a szolgáltató számára 
lehetővé válik az igények össze­
hangolása, majd a tényleges igé­
nyek szervezett kiszolgálása.

Az általános trendek mellett a 
konkrét helyi viszonyokat is érté­
kelve juthatunk el olyan alapelvek 
rögzítéséig, mint az egypólusú 
centralizált viszonyok oldása, a ki­
egyensúlyozott partnerkapcsola­
tok elősegítése, a sűrű helyi háló­
zatok biztosítása, vonzó és integ­
rált helyi, elővárosi és település- 
közi kollektív közlekedés létreho­
zása, az átmenő forgalom számára 
kevésbé zavaró harántirányú ten­
gelyek kijelölése, kompakt telepü­
lési belterületi struktúrák megőr­
zése, és az életminőség javulásá­

nak előtérbe állítása. Az alapelvek 
érvényesítésében kulcsszerepe 
van a térségi intézményhálózatok­
nak, kiemelten a közlekedési szö­
vetségek létrehozásának.

2. Bevezetés

Nagyon jól ismert az az évszázados 
folyamat, amelynek során a közle­
kedési technológia fejlődése koráb­
ban elképzelhetetlen távolságok el­
érését, sebességek kifejtését tette 
lehetővé, egyben mindezt egyre na­
gyobb tömegek számára biztosítva. 
A közlekedési lehetőségek változá­
sa folyamatosan átrendezte a teret, 
és megváltoztatta magukat a közle­
kedési célpontokat: a településeket, 
a városokat; illetve a közöttük ki­
alakuló funkciómegosztást, moz­
gásigényt. A közlekedés fejleszté­
sével foglalkozó szakemberek ma 
is nagyon nyitottak mindazok az 
igények iránt, amelyek a leírt folya­
mat mentén alakultak ki, azaz még 
távolabbi célpontok megközelíté­
sét, még nagyobb sebességek kifej­
tését és még tömegesebb helyvál­
toztatás lebonyolítását célozzák. 
Ugyanakkor sokkal nagyobb za­
varban vannak azokkal a jelzések­
kel kapcsolatban, amelyek arra mu­
tatnak, hogy ez a folyamat már ed­
dig is túl messzire ment, hogy a 
közlekedés logikája köré szervezett 
életvitel nemcsak előnyöket, ha­
nem hátrányokat is jelent; hogy a 
kellemes életviszonyok kialakítá­
sának számos fontos tényezője a 
folyamat közben méltánytalanul 
háttérbe szorult.

1 A tanulmány első változata vitaindító előadásként készült a MTA Közlekedéstudományi Bizottsága 2003. szeptember 10-i ülésére. A szöveg 
kibővített formában beleépült a Gazdasági és Közlekedési Minisztérium megrendelésére készült, „A hazai közlekedési hálózatok hatékony­
sága, versenyképessége növelésének lehetőségei a nemzetközi tapasztalatok alapján” (röviden HAVER) című, 2003-ban a szerző által irányí­
tott kutatási projektbe is.
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A közlekedés hagyományos 
fejlesztési logikája mentén kiala­
kuló igények, célok jól érzékelhe­
tőek a közlekedés ágazati keretei 
között, ugyanakkor ezek a célok 
nem feltétlenül esnek egybe egy 
átfogóbb térségi, nemzeti, integ­
rált megközelítés alapján megala­
pozható célrendszer fő irányaival. 
Mind az országos ágazatpolitiká­
ban (közlekedéspolitikában) 
mind pedig egy-egy térség közle­
kedésfejlesztési irányainak meg­
alapozásában egyre inkább kulcs- 
fontosságú kérdéssé válik, hogy 
vajon sikerül-e szerves kapcsola­
tot teremteni az általános igények 
és célkitűzések (társadalmi-poli- 
tikai célok) és az ágazati eszköz- 
rendszer felhasználását szabályo­
zó előírások között.

Valójában a közlekedési háló­
zatok térségi hatásai egy kölcsön­
hatás formájában érvényesülnek, 
és a hálózatok akkor segítik elő a 
térség fejlődését, ha képesek 
megfelelni azoknak a kívánal­
maknak, amikre a térségnek az 
adott időszakban szüksége van. 
Nincsenek tértől és időtől függet­
len, örökké érvényes pozitív ha­
tásmechanizmusok: míg az egyik 
korszakban a központok megerő­
sítése előnyös és szükséges lehet, 
addig egy másik periódusban ép­
pen a települések közötti ki- 
egyenlítés elősegítése, a policent- 
rícitás segítése szolgálhatja a tér­
ség érdekeit.

A továbbiakban a jelenlegi tér­
ségi közlekedés iránti igények és 
elvárások feltérképezéséből indu­
lunk ki. A tanulmány a következő 
módon épül fel. Először öt olyan 
meghatározó tényezőt veszünk 
sorra, amelyek, megítélésünk sze­
rint, alapvetően megváltoztatják a 
kistérségi és a helyi kapcsolatigé­
nyek hagyományosan kialakult 
szerveződését. Az öt tényező a kö­
vetkező: új társadalmi folyamatok 
(változások a szuburba-nizációs 
tendenciákban, kormányzási-in­
tézményi átrendeződés); új gazda­
sági jelenségek (agglomerálódás 
es klaszter-képződés); új környe­
zeti követelmények (fenntartható­
sági meggondolások); új hálózati

felismerések (kis világ hálózatok); 
és új technológiai lehetőségek (az 
információs technológia birtokba­
vétele).

A trendek figyelembevételével 
megfogalmazzuk a térbeli fenn­
tarthatóság követelményeit, és eb­
ben a közlekedés szerepét. A cél 
egy gazdag mintázatú belső kap­
csolatrendszer kialakítása kell le­
gyen, ami emellett gazdaságos, 
működőképes; a lakosság és a tár­
sadalom túlnyomó része számára 
vonzó, miközben figyelembe ve­
szi a környezeti korlátokat. A ta­
nulmány végül ezen peremfeltéte­
lek alapján általános szakmapoliti­
kai célkitűzéseket fogalmaz meg a 
hazai kistérségek számára. A leg­
fontosabb célkitűzések a policent- 
rikus hálózati struktúra kialakítá­
sára, valamint a közlekedés intéz­
ményrendszerére vonatkoznak.

3. Öt új trend mutat a sűrű lokális 
kapcsolatok felértékelődésére

3.1. Új társadalmi és intézményi 
folyamatok

Súlypont eltolódás érzékelhető az 
ország, megye, település szintek 
felől a régiók, kistérségek irányá­
ba. A folyamatnak van egy felül­
ről irányított intézményi-politikai 
mozgatórugója, és van egy alul­
ról, térségi szinten kialakuló ösz- 
szetevője.

Az Európai Unión belül a nem­
zeti kormányzatoktól nem csak az 
unió irányába mozdultak el hatás­
körök, de az uniós adminisztráció 
felállása a kormányzati jogosítvá­
nyokat lefelé, a régiók javára is 
kezdte átcsoportosítani. A funkciók 
természetéből adódóan egy szint 
megerősödése elsősorban a szom­
szédos szintek rovására képzelhető 
el, tehát a régió szintje az országos 
és a megyei szint rovására, a kistér­
ségi szint a megyei és a települési 
rovására erősödhet. Az ezirányú át­
rendeződést teljes mértékben támo­
gatták a korábbi uniós dokumentu­
mok, ugyanakkor kétségtelen, 
hogy az erre irányuló ráhatás gyen­
gülni látszik az utóbbi években.

Egy egészen más kiindulású, -  
alulról építkező -  folyamat kere­
tében kistérségi-városkörnyéki 
szinten a szuburbanizáció jelen­
ségével folyamatosan megterem­
tődött a települési és a kistérségi 
funkciók összemosódásának a 
háttere. Olyan funkciók, ame­
lyekre korábban alapvetően mint 
helyi, településen belüli igényre 
gondoltunk, egyre inkább telepü­
lésközivé, térségivé válnak: ilye­
nek például a lakás-munkahely, 
lakás-bevásárlás, lakás-művelő- 
dés stb. kapcsolatok. Úgy is fo­
galmazhatunk, hogy a települési 
szint egyes korábbi funkciói ki­
üresednek, áthelyeződnek a kis­
térségbe.

Kétségtelen, hogy a közleke­
désnek, mint technikai lehetőség­
nek a huszadik századi fejlődése 
alapul szolgált a szuburbanizáció 
létrejöttéhez. A folyamat kezdetét 
a vasútépítések időszaka jelentet­
te, ezen belül is a helyi érdekű 
vasutak kiépülése a városkörnyé­
kek feltárására. A korai folyama­
tok kifejezetten koncentrált tele­
pülések alakulását segítették elő, 
amennyiben a vasút megállóhe­
lyei meghatározták a jól elérhető 
térségeket. Egy későbbi időszak, 
a gépkocsi elterjedése változtatta 
meg ezt a tendenciát azáltal, hogy 
folytonossá tette térségi hozzáfé­
rést, lehetővé téve a települések 
szétterülését, összeépülését. A 
szuburbanizáció előrehaladása 
először egyes funkciókat elkülö­
nülten talált meg, és mono­
funkcionális zónákat, -  alvóváro­
sokat, üdülőtérségeket, adminiszt­
ratív központokat -  hozott létre. 
Hozzájárult a merev funkcionális 
beosztáshoz az a hierarchikus te- 
lepüléshálózat-szervezés és köz­
pont-rendszer elképzelés is, ami 
Magyarországon 1971-től emel­
kedett a hivatalos településháló­
zat-fejlesztési koncepció rangjára.

Maga a szuburbanizáció nem 
tekinthető új jelenségnek, hiszen 
az elmondottak szerint is több 
mint száz éve tartó folyamatról 
van szó. Az újdonságot a telepü­
lésközi kapcsolati igények foko­
zatos megváltozása jelenti. A ko­
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rábbi monofunkciókhoz tapadó 
egydimenziós kapcsolatok (alvó- 
város stb.) helyett sokoldalú tér­
beli kapcsolatok, a térbeli együtt­
élés igénye jelenik meg. Mono­
funkciók helyett a funkciók szé­
les skálájának a racionálisan szer­
vezhető elérésére van igény 
nemcsak a városban lakók, de a 
térség bármely településén lakók 
részéről. A jobb elérhetőség meg­
teremtése komplex feladat; nem­
csak a közlekedés leckéje, hanem 
részben a területfelhasználási ra­
cionalitáson is múlik (azaz köze­
lebb is lehet hozni a célpontokat 
egymáshoz). Funkcióhiányos te­
lepülések hálózatának „tervsze­
rű” kialakítása helyett megoldást 
kell nyújtani a sokrétű funkciók 
helyben történő kielégitésére; jól­
lehet a „helyben“ többé már nem 
feltétlenül „településen belü­
lit4̂  elent, de mindenképpen ké­
nyelmesen elérhetőt, közelit.

3.2. Új gazdasági tér van 
kialakulóban

Egymással kapcsolatban álló ter­
melők és szolgáltatók sűrű térbeli 
koncentrációi jönnek létre.

Miközben az elterjedt szlogen 
szerint a fizikai közelségnek nap­
jainkban lecsökkent a jelentősé­
ge, a gyakorlatban számos ennek 
ellentmondó tapasztalatot lehet 
rögzíteni. Új gazdasági folyama­
tok jelentek meg, vagy kerültek 
az érdeklődés középpontjába. Két 
fontos közgazdasági iskola is fó­
kuszába állította a gazdaság tér­
beli csomósodási jelenségeit.

Paul Krugman2 agglom- 
erálódásnak nevezte el azt a rend­
szeresen tapasztalt jelenséget, 
hogy különböző, egymással piaci 
vagy ellátási kapcsolatban álló 
termelők előszeretettel települnek 
egymás közelébe, ezáltal sűrűsö­
dési pontokat hozva létre a tér­
ben. A meginduló folyamat ön­
erősítő, további termelők szíve­

sen csatlakoznak a kialakuló cso­
portosuláshoz. Az egyes termelő­
nek egyszerű oka van erre a vá­
lasztásra, nevezetesen az a ta­
pasztalat, hogy a kimaradókhoz 
képest az agglomerálódásba való 
belépés minden résztvevő számá­
ra jövedelem-növekedést jelent. 
Bonyolultabb a többlet forrásá­
nak a magyarázata. Kínálati olda­
lát az u.n. külső méret-gazdasá- 
gosság nyújtja: az agglomeráció­
ban résztvevők meg tudnak egy­
mással osztani olyan költségeket, 
(speciális karbantartás, marketing 
stb.) amelyek a nagyobb együttes 
igény következtében fajlagosan 
olcsóbbá válnak. Ennél azonban 
jelentősebb lehet a keresleti oldal 
szerepe: az agglomeráció léte fel­
hívja a figyelmet az ott tömörülő 
termelőkre, szolgáltatókra, külö­
nösen, ha valamilyen közös pro­
filról van szó. (Tudjuk, hogy ha 
régi könyvet keresünk, Budapes­
ten a Múzeum körútra érdemes 
elmenni.)

Az agglomerálódáshoz hason­
ló jelenség kutatását alapozta 
meg Michael Porter* aki a 
klasztereket (-fürtösödést) úgy 
definiálta, mint egymással össze­
kapcsolódó társaságok és intéz­
mények földrajzi koncentrációját. 
Bár a klaszter fogalmát használ­
ják nem térben, hanem más ter­
melési dimenziók mentén közeli­
nek tekinthető cégek kapcsolatára 
is, mi itt a térbeli klaszterekre kí­
vánunk utalni, mint olyan szerve­
ződésekre, amelyek alkalmasak 
arra, hogy egy kisebb térségen 
belül sajátos termelési / szolgálta­
tási profilt hozzanak létre sok 
szállal egymáshoz kapcsolódó 
szervezetek (ipar mellett mező- 
gazdasági; vagy turizmus, hulla­
dékgazdálkodás stb. tevékenysé­
gekre is gondolva).

A termelés és a szolgáltatások 
térbeli összekapcsolódása nyil­
vánvalóan azt is jelenti, hogy e 
kapcsolatok mentén közlekedési

pályákra is igény van, mégpedig a 
térségen belül sokirányú kapcso­
latok lebonyolítását biztosítani 
képes közlekedés lehetőségével.

3.3. Új feltételként megjelenik 
a környezettel való harmónia 
követelménye

Csak röviden utalunk olyan, tér­
ségi szinten egyre élesebbé váló 
környezeti problémákra, mint a 
települések szuburbanizáció kap­
csán már érintett szétterjedése, 
térbeli összenövése, ezáltal a még 
meglévő zöldterületek elfoglalása 
és beépítése, az ökológiai folyo­
sók megszűnése. Olyan környe­
zeti igények, mint a kibocsátások 
csökkentése, a területfoglalás 
mérséklése, az élővilág védelme 
stb. szigorú követelményeket tá­
masztanak továbbá a közlekedés­
sel szemben is, ami sok esetben 
az összes közlekedési mennyiség 
mérséklése nélkül nem is teljesít­
hető. Az ilyen irányú elmozdulást 
megkönnyíti, ha a szállítási és 
utazási igények egy olyan részét, 
amit éppen az olcsó közlekedés 
hozott létre, és amit az ehhez ido­
muló területfelhasználási mintá­
zatok rögzítettek hosszú távra, 
most egy fordított folyamat kere­
tében sikerül a sűrűn és tömege­
sen látogatott célpontok egy ré­
szének közelebb települése révén 
kiváltani.

A továbbiakban ebben a dol­
gozatban nem külön a környezet­
tel kívánunk foglalkozni, hanem 
az előzőekben tárgyalt társadalmi 
igények, gazdasági igények és a 
környezeti feltételek közös érvé­
nyesítését lehetővé tevő kerettel, a 
fenntarthatósággal; mégpedig an­
nak is egy viszonylag ritkábban 
elemzett szegmensével, a térbeli 
fenntarthatósággal. Előtte azon­
ban még áttekintjük a térségi kap­
csolatok átrendeződésének két to­
vábbi befolyásoló tényezőjét.

2 Krugman, Paul (1991) International Trade
3 Porter, Michael (1990) Competitiveness o f Nations



3.4. Új hálózati felismerések

A természetben és a társadalom­
ban is megtalálhatók a sűrűn be­
hálózott lokális gócokból felépülő 
kis-világ hálózatok.

A közlekedési földrajz a háló­
zatok strukturális jellemzőit, az 
egyes csomópontok számára biz­
tosított előnyöket, vagy a hálóza­
tok egészének centralizáltságát 
részletes, más hálózatokkal ösz- 
szehasonlíthatóvá, mérhetővé tett 
mutatószámokkal képes leírni. 
Ilyen mutatók például a hálózat 
éleinek és csomópontjainak a 
mennyiségére vonatkozó arány­
számok, vagy a lehetséges kap­
csolatok maximumához összeha­
sonlítást nyújtó telítettségi vi­
szonyszámok. (Rodrigue 1998).

A hálózatok keletkezését, for­
málódását is képesek nyomon kö­
vetni egyes gráfelméleten alapuló 
hálózat leírások. A véletlen gráf 
fix csomópontokból áll, és az 
ezek között létrejövő kapcsolatok 
alakulása képezi a folyamat dina­
mikáját. Egy újabb megközelítés, 
a kis-világ hálózatok elemzése 
(Barabási 2003, Buchanan 2003) 
dinamikus gráfokkal dolgozik, 
ahol nem csak az élek, hanem a 
csomópontok száma is változik.

Barabási skálafuggetlen háló­
zatoknak nevezte el azokat a háló­
zatokat, amelyekre nézve igaz, 
hogy az egyes csomópontjaiból 
kiinduló kapcsolatok számának el­
oszlása hatványgörbét követ. Ki­
derült, hogy a hatványfüggvény ír­
ja jól le a sütőélesztő fehérjéi kö­
zötti kölcsönhatások eloszlását is, 
az Internet kapcsolatait is (néhány 
kulcsfontosságú szerverhez na­
gyon sokan kapcsolódnak, na­
gyobb számban olyan szerverek 
következnek, amihez kevesebben 
es így tovább); de hasonló képet 
ad a weblapokra történő hivatko­
zások feltérképezése is. Továbbá, 
•Jyen eloszlást mutat az Egyesült 
Államok légiforgalmi rendszere 
ls> (1. ábra) vagyis néhány na­
gyobb csomópont nagyon sok já­
ratot fogad naponta, ennél több, 
meg mindig nagy csomópont ke­
vesebbet, és többségben vannak

azok a repülőterek, ahonnan kevés 
járat indul. Ugyancsak az 1. ábra 
arra is felhívja a figyelmet, hogy 
az úthálózat viszont nem tekinthe­
tő skálafüggetlen hálózatnak. Ez 
nem is meglepő, hiszen itt egy 
csomópontban többnyire négy él 
találkozik (egyszerű keresztező­
dés) néha csak három (T elágazás) 
néha négynél több, de ritkán több 
ötnél is (hiszen a csomópont ke­
zelhetetlenné válna). A szövetségi 
úthálózat konfigurációját tehát a 
véletlen gráf írja jól le.

De vajon milyen törvényszerű­
ség állhat a skálafüggetlen hálóza­
tok kialakulása mögött, ami a fe­
hérjék kötődését ugyanúgy képes 
szabályozni, mint az Internet háló­
zatát kiépítő embereket? Barabási 
megmutatta, hogy két szabályban 
összefoglalható az az algoritmus, 
ami alapján skála-független háló­
zatok generálhatók. A két szabály 
a következő: (1) a gráf csomó­
pontjainak a száma nem eleve 
adott, hanem növekszik, (2) nem 
véletlenszerűen jönnek létre a cso­
mópontok közötti kapcsolódások, 
hanempreferenciálisan: egy pont­
nak a további kapcsolatok kialakí­
tására vonatkozó esélye annak 
arányában nő amennyi kapcsolat­
tal a csomópont már rendelkezik 
(„akinek van, annak adatik”).

A kis világ hálózatok felfede­
zése mindenképpen egy széle­
sebb keretbe helyezi a hálózattal 
kapcsolatos korábbi ismereteket. 
A természetes módon fejlődő há­
lózatok többnyire nem rács jelle­
gűek, hanem sajátos architektúrát 
alkotnak, sűrűn behálózott lokális 
gócokból állnak, ezt egészítik ki a 
gócokat összekapcsoló esetleges 
távolsági kapcsolatok. Ez a szer­
veződés lehetővé teszi, hogy vi­
szonylag kevés áttétellel („hat 
kézfogással“) igen távoli pontok 
között is kapcsolat létesülhessen, 
ami a közlekedésre lefordítva úgy 
interpretálható, hogy az algorit­
mus alkalmas a viszonylag kevés 
átszállást igénylő globális közle­
kedés hálózati hátterének a kiala­
kítására. Kevésbé biztatóak ezek­
nek a hálózatoknak a kiszolgálta­
tottságával kapcsolatos tapaszta­
latok: a skálafüggetlen hálózatok­
ban ugyanis nagyon könnyen be­
azonosíthatók a legsebezhetőbb 
gócpontok.

3.5. Új technológiai lehetőségek

Az informatika behatol a közleke­
dési problémák megoldásába.

A közlekedés mindig éllovasa 
volt a technológia megújulásá­
nak. Talán közvetlen kapcsolat

1. ábra
Véletlen és skálafüggetlen hálózatok 

Forrás: Barabási (2003)

Haranggörbe Hatványfüggvény-eloszlás

A legtöbb pontnak 
ugyanannyi 
kapcsolata van a
Nincsenek nagyon \ 
összekötött pontok'

Kevés középpont 
sok kapcsolattal

a kapcsolatok száma {*) a kapcsolatok száma (ft)



leginkább az ipari forradalom 
idején volt, amikor előbb a gőz­
hajó, majd a vasút révén maga a 
közlekedés képviselte a technoló­
giai fejlesztés húzóágazatát. Ma 
ez nyilvánvalóan nincs így, a mai 
műszaki fejlődésben az infokom­
munikációs technológia tölt be 
egy hasonló szerepet. Ugyanak­
kor fontos tapasztalat, hogy azok 
az ágazatok képesek megújulni és 
a fejlődés élvonalában maradni, 
amelyek át tudják venni, maguk­
ba képesek fogadni az infokom­
munikáció friss eredményeit. A 
bankrendszer vagy a kereskede­
lem, a kohászat vagy az oktatás 
olyan mértékben válhat korszerű 
ágazattá, amennyire innovatív tud 
lenni az infotechnológia felhasz­
nálásában, amennyire képes saját 
korábbi ágazati tevékenysége ap­
ró korrekciói helyett felismerni a 
technológiai háttér által kínált 
vadonatúj lehetőségeket.

Bár viszonylag sok utalás tör­
ténik a kommunikáció fejlődésre, 
mint olyan változásra, ami teher­
mentesíti a közlekedést, ennél is 
lényegesebb kérdés, hogy a köz­
lekedés mennyire tudja ma fel­
használni és alkalmazni a saját 
feladataiban az infotechnológiát, 
és hogy ennek nyomán mennyi­
ben old meg elavult feladatokat 
korszerű eszközökkel, vagy ké­
pes közlekedési szakmai szinten 
újszerű megoldásokat létrehozni. 
Míg a távolsági közlekedés, az 
autópálya, a nagy sebességű vas­
út elsősorban közlekedési hard­
ver technológiai fejlesztésben al­
kalmazza a legújabb műszaki le­
hetőségeket, addig a településen 
belüli és kistérségi közlekedés 
problémáit foként szervezési és 
szabályozási szinten lehet lénye­
gesen javítani. Úgy is fogalmaz­
hatunk, hogy olyan problémákról 
van szó, amelyeket a gyorsabb, 
erősebb, nagyobb (jármű, motor, 
út) segítségével, vagy több közle­
kedéssel nem sikerült megoldani:
-  a célpontok messzebb mentek, 
átrendeződtek (városszéli bevá­
sárlóközpontok stb.).

A szuburbanizálódó élettér 
fenntarthatóvá tétele ma azt

igényli, hogy a közlekedés tech­
nológiája után a közlekedés szer­
vezési és szabályozási oldala is 
megfelelő mértékben korszerű­
södjön azoknak a funkcióknak az 
ellátásához, amelyeket az élhető 
kistérség egészséges fejlődése 
megkövetel.

*

Az áttekintett tématerületek, ki­
emelten a társadalom, a gazdaság 
és a környezet nem más, mint a 
fenntarthatóság legfőbb összete­
vői. Érdemes ezért a továbbiak­
ban a kistérségi kapcsolatrend­
szerek kérdéskörét ebből a néző­
pontból, a fenntarthatóság köve­
telményei szempontjából is 
szemügyre venni.

4. A térbeli fenntarthatóság belső 
és külső követelményei

4.1. A térség gazdasági, társadalmi 
és környezeti szempontból 
egyaránt legyen képes tartósan 
kiegyensúlyozott életlehetőséget 
nyújtani a helyben érintettek 
számára; ezt ne mások rovására 
tegye, ugyanakkor ebben mások 
ne akadályozzák meg.

A fenntarthatóságot, fenntartható 
fejlődést legtöbbször az u.n. 
Bruntland-bizottsági jelentés 
(Közös jövőnk 1987) alapján de­
finiáljuk: ,fejlődés, amely úgy 
elégíti ki a jelen nemzedék igénye­
it, hogy közben nem akadályozza 
a jövendő nemzedékek képességét 
saját igényeik kielégítésében'. Ez 
a megközelítés a fenntarthatóság 
időbeli dimenzióját hozza előtér­
be, amit még tömörebben úgy is 
összefoglalhatunk, mint az inter- 
generációs szolidaritás követel­
ményét. Az intergenerációs szoli­
daritás egyirányú, aszimmetrikus 
viszony, mert kései utódaink, 
akiknek a sorsáért aggódunk, 
semmit sem tehetnek viszonzás­
képpen a mi érdekünkben.

A fenntarthatóság szempont­
jából az időbeli mellett fontos 
szerepe van a térbeli, és intra-

generációs viszonyoknak is, va­
gyis az egyidőben élők között ki­
alakuló kapcsolatoknak. Az intra- 
generációs viszony kétirányú, hi­
szen generáción belüli összefüg­
gésben egyrészt az időbeli szoli­
daritás mintájára megfogalmaz­
ható a térbeli szolidaritás köve­
telménye (azaz úgy elégítsük ki a 
saját igényeinket, hogy közben ne 
akadályozzuk mások lehetőségét 
saját igényeik kielégítésében); -  
de a viszony ezzel nem zárul le, 
hiszen a veszélyeztetettség fordí­
tottja is előfordulhat, nevezete­
sen, hogy mások életvitele kezdi 
el korlátozni a mi lehetőségein­
ket. Ezért az intra-generációs 
szolidaritás mellett, fordított 
irányban, elővigyázatosságra is 
fel kell készülni, amit itt intra- 
generációs önvédelemnek vagy 
térbeli önvédelemnek nevezünk.

A térbeli önvédelem témakör­
ében Manuel Castells (Castells 
1996) vezetett be egy minden bi­
zonnyal megalapozó jelentőségű 
fogalompárt, ami jól elősegíti a tér­
beli fenntarthatóság e tartományá­
nak a megértését. Castells értelme­
zi a helyek terét, ami éppen fenn­
tarthatósága érdekében szorul vé­
delemre az áramlások teréhez ké­
pest. „Helyek terén“ a bennünket 
fizikailag körülvevő teret, vagyis 
azt a mindennapi környezetünket 
kell érteni, aminek számunkra je­
lentése és jelentősége van. Az 
„áramlások tere“ az erre a környe­
zetre gyakorolt külső hatásokat 
hordozó erőtér. Castells védelem 
címén nem elzárkózást ajánl, va­
gyis nem azt, hogy kizárjuk a kül­
ső hatásokat, vagy hogy akadá­
lyozzuk meg minden belső válto­
zás létrejöttét; hanem az összhang 
és a mérték szükségességére fi­
gyelmeztet. A külső hatások csak 
olyan mértékig fogadhatóak, 
amennyire a belső struktúrák eh­
hez alkalmazkodni képesek; vagy 
megfordítva, egy adott külső hatás 
fogadására a belső struktúrákkal 
fe l kell készülni. A túl erős és túl 
hirtelen érkező külső hatások nem 
szolgálják, hanem felbomlasztják a 
belső struktúrákat, éppen ennek el­
lenében van szükség a védelemre.



4.2. A belső struktúra hordo­
zói a kapcsolatrendszerek és 
az ezeket megtestesítő fizikai 
kapcsolatok

Az említett, teljesen elvontnak tű­
nő megközelítés nagyon is fontos 
gyakorlati tennivalókra figyel­
meztet bennünket akkor, amikor 
közlekedési hálózatokról kezdünk 
gondolkozni. A helyek tere és az 
áramlások tere egyaránt lefordít­
ható ugyanis egy térség közleke­
dési (és gazdasági, társadalmi) 
kapcsolataira: nevezetesen a he­
lyek terét a térségen belüli kap­
csolatrendszerek képesek megfe­
lelően feltárni, ellátni, megerősí­
teni; míg az áramlások tere szá­
mára a térséget megközelítő, az 
azon áthaladó, továbbá a térséget 
elkerülő pályák nyújtják a moz­
gás fizikai lehetőségét (2. ábra).

Mind a „terek“ mind a „pá­
lyák“ kategorizálása azonban re­
latív: ami egy megye egésze szá­
mára belső kapcsolat, az egy tele­
pülés szempontjából külső meg­
közelítés vagy akár tranzit-irány 
is lehet: ennek megfelelően sem a 
„helyek tere“ sem az „áramlások 
tere“ nem abszolút kategóriák. 
Éppen ezért még elvileg sem len­
ne lehetséges teljes és egyoldalú 
prioritást megfogalmazni közöt­
tük valamelyik javára.

A helyek terének az áramlások 
terével szembeni védelme a kap­
csolatrendszerek szempontjából 
azt jelenti, hogy a külső kapcsola­
tok kiszolgálása, kiépítésének 
mértéke e szint fontosságának 
maximális elismerése mellett sem 
szakadhat el attól a mértéktől, 
ahogy a belső kapcsolatrendsze­
rek az adott térséget belülről el­
látni képesek.

Egy teljességre törekvő tár­
gyalásban külön kellene elemezni 
mind a négy bemutatott viszony­
latot, tehát a feltárás mellett a 
Megközelítést, az átszelést és az 
elkerülést is. Ezzel kapcsolatban

korábbi munkákra utalunk 
(Fleischer 2001), itt csak a kistér­
ségek szempontjából kiemelten 
fontos viszonylatról, a többrétegű 
közlekedési rendszer belső feltá­
rást ellátó hálózatairól akarunk 
szót ejteni.

4.3. Egy régió összerendezett 
működésének feltétele a meg­
fe le lő  belső hálózat rendelke­
zésre állása
Egy térség belső életében, műkö­
désében végső soron nem a köz­
lekedési hálózatok jó működése a 
fontos, hanem az, hogy (a közle­
kedés nézőpontjából kifejezve) a 
közlekedési kiindulópontok és 
végpontok világa prosperáljon. A 
végpontok világán egyaránt ért­
jük az emberek tartózkodási he­
lyeit (lakásokat, szórakozási cél­
pontokat stb.), illetve az intézmé­
nyeket és termelőhelyeket. Elszi­
getelt egyedi termelőhelyek, vagy 
egyének azonban nem léteznek, 
vagy ha mégis, mindenképpen 
csak kivételt képeznek: a tipikus 
az, hogy beágyazódnak egy kap­
csolatrendszerbe. Minél nagyobb 
arányban képes egy térség belső 
kapcsolat formájában biztosítani 
az igényelt összeköttetéseket, an­
nál inkább kötődni fognak hozzá 
a kialakuló tevékenységek, annál

nehezebb lesz az adott tevékeny­
séget a térségből kiragadni és 
máshová vinni. Ez természetesen 
igaz a termelés-erőforrás, terme­
lés-munkaerő kapcsolatokra is, 
de érvényes a termelés-termelés, 
termelés-szolgáltatás összefüg­
gésekre is. Itt is visszautalunk az 
előzőekben tárgyalt agglo- 
merálódási és klaszter-képződési 
tendenciákra, amelyek közös jel­
lemzője, hogy sokoldalú, sokirá­
nyú kapcsolatokon alapulnak, eb­
ben a vonatkozásban élesen meg­
különböztethetően a korábbi idő­
szakot jellemző kötött és hierar­
chikus kapcsolatoktól.

Ahhoz, hogy a térségi gazda­
ság működésében kialakuljanak a 
sokirányú kapcsolódások, az 
egyik alapvető feltételt jelenti a 
megfelelő fizikai hálózatok ren­
delkezésre állása. Természetesen 
nem a fizikai hálózatok kiépítése 
hozza létre a belső aktivitást, a 
kapcsolatokat, de a hálózat hiá­
nya meg tudja akadályozni e kap­
csolatok fejlődését; sőt, a hiányzó 
fizikai összeköttetés ésszerűtlen­
nek képes mutatni már kialakult 
kapcsolatokat is. Itt egy kölcsö­
nösségről van szó: a kishatósuga- 
rú, szomszédsági (gazdasági, kul­
turális stb.) kapcsolatok kialaku­
lása és az ennek megfelelő háló­
zatok megépülése a két tevékeny-

elkerülés

átszelés

megközelítés « ------- -------- RÉGIÓ « -------- --------

feltárás < r------ ------ »

2. ábra.
Különböző hálózati kapcsolatok egy régióhoz képest: 

feltártság, megközelíthetőség, átszelhetőség, elkerülhetőség 
Forrás: Plogmann [4] és Button (1998) nyomán, saját kiegészítéssel

4 Plogmann, F.: Die Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur für das regionale Entwicklungspotential. Beitrage zur Siedhmgs- und Wohnungswe­
sen und zur Raumplanung 664, 1980 Münster
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ség harmóniája esetén képes fel­
erősíteni e megindult folyamato­
kat (pozitív visszacsatolás). Ha 
viszont ez a harmónia megbom­
lik, ha megszűnik a belső térségi 
struktúra szerves épülése, vissza­
fejlődnek a már kialakult kapcso­
latok is; majd mindez visszahat a 
struktúrára, az szervetlenné válik, 
szétesik, nem őrzi többé a térség 
belső értékeit. (Ez is pozitív visz- 
szacsatolás, de most a bomlasztás 
irányában.)

Egy térség fizikai hálózatai 
memóriaként őrzik a korábban ki­
alakult kapcsolatok pályáit, és 
megkönnyítik, hogy hasonló irá­
nyú kapcsolatok ismét létrejöjje­
nek. A hálózatok éppen ezen tu­
lajdonságaik miatt képesek a kap­
csolati kultúra strukturális eleme­
iként funkcionálni, és elősegíteni 
az adott térség belső kohézióját, 
együttélését, tevékenységi profi­
lok kialakulását, az időben egy­
mást követő események egymás­
ra épülését.

Csak a belső struktúrával ren­
delkező térségnek van esélye ar­
ra, hogy koherens módon szelek­
tálja a kívülről érkező hatásokat 
(az „áramlások terét”) és ezáltal 
legalább bizonyos mértékű ráha­
tással bírjon az adott régiót kívül­
ről érintő eseményekre.

A leírtak illusztrálására a 3. 
ábrán bemutatjuk Lengyelország 
vasútvonalainak a térképét. Ab­
ban az időben, a 19. század máso­
dik felében, amikor a vasútvona­
lak kiépültek, Lengyelország, 
mint önálló ország éppen nem lé­
tezett: területe megoszlott Német­
ország, az Osztrák-Magyar Mo­
narchia és Oroszország között. A 
vasútvonalak mintázata megőrizte 
számunkra az egykori határvona­
lat: láthatjuk, hogy mely térségek­
re teijedt ki a gazdaságilag fejlet­
tebb Németország.

A 4. ábra ugyancsak Lengyel- 
országot mutatja, de már a 20. 
század végén. A térképen sötét 
folt jelzi a településeknek azt a 20 
%-át, ahol a legalacsonyabb az 
egy főre eső jövedelem. Azt lát­
hatjuk, hogy a fejlett és a fejletlen 
területek lényegében nem változ-

3. ábra
A történelmi határok és a lengyel vasúthálózat 

Forrás: Rey V (1991) Borders vs. Networks

4. ábra
A lengyel települések legalacsonyabb egy főre 
eső jövedelemmel rendelkező 20%-a 1998-ban 

Forrás: Gorzelak G -  Jalowiecki B (2002) European Boundaries
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tak száz év alatt sem: ezen a tér­
képen is kirajzolódik ugyanaz a 
határvonal, amit a vasúthálózat 
ábrája is érzékeltetett.

Csak a félreértések elkerülése 
érdekében húzzuk alá: nem azt ál­
lítjuk, hogy Lengyelország nyuga­
ti fele azért lett fejlettebb, mert sű­
rűbbre épült a közlekedéshálózata, 
vagy különösen, hogy az ország 
többi részét most az lendítené fel, 
ha ott is nagy számban épülnének 
vasútvonalak! A sűrűbb hálózat 
egy indikátor, egy mutató, ami 
visszatükrözi azt, hogy ott intenzí­
vebb kapcsolatok léteztek a társa­
dalomban és a gazdaságban, olya­
nok, amelyek igényelték egy fej­
lettebb fizikai kapcsolatrendszer 
kiépítését. A közlekedési hálózat 
egyetlen tényező a viszonylagos 
fejlettség összetevői között, önma­
ga nem hoz fejlődést, de a fordított 
állítás már megkockáztatható: 
hogy ugyanis ha a fejlettebb or­
szágrészben annak idején nem 
épül ki a fejlődése által igényelt 
sűrű belső hálózat, akkor nem biz­
tos, hogy a térség egésze száz év­
vel később is az ország gazdagabb 
része maradt volna.

4.4. A belső struktúra mintázata 
meghatározó abban, hogy 
életképessé válik-e egy adott 
térség

A gazdaság agglomerálódási és a 
klaszterképződési folyamatairól 
előzőekben már megemlítettük, 
hogy ezek jellegzetesen sokirá­
nyú kapcsolódásokat, választási 
lehetőséget is kínáló hálózatokat 
igényelnek.

A térségen belüli struktúra 
mintázata szoros összefüggést 
mutat azzal a mintázattal, amibe 
maguk a -  fizikai struktúra által 
leképzett -  tevékenységek rende­
ződtek. Vagyis egy egyközpontú, 
hierarchikusan felépült tevékeny­
ség- és kapcsolatrendszer nyomán 
a „memória“, tehát a kiépült struk­

túra is egyközpontú hierarchikus 
szerkezetté alakul, sőt továbbra is 
a hasonló struktúrájú tevékenysé­
gek fennmaradásának kedvez.

A szigorúan hierarchikus fel­
építésű struktúrák jellemzője, 
hogy a csomópontjaik megkerül- 
hetetlenek, és éppen ezáltal 
kulcshelyzetűekké válnak, azaz 
minden tőlük lefelé eső szinten 
elhelyezkedő pont kiszolgáltatott 
helyzetbe kerül hozzájuk képest. 
Ugyanez a tulajdonság, vagyis a 
szabadságfok nélküliség teszi 
másfelől a hierarchikus szerkeze­
tek működését merevvé és egysí­
kúvá, minden változással szem­
ben nehézkessé, ugyanakkor a 
fennmaradás szempontjából se­
bezhetővé és rugalmatlanná.

Az 5. ábra centripetális, befe­
lé húzó rendszernek nevezi a hie­
rarchikus, egyközpontú hálózato­
kat és szembeállítja ezzel a nyi­
tott rácsszerkezet centrifugális 
struktúráját.

A hálózatokkal foglalkozó iro­
dalom útbaigazítása szerint a hát­
rányos tulajdonságok feloldása

érdekében arra van szükség, hogy 
az egyes elemi pontok egyutas 
kényszerkapcsolata helyett vá­
lasztási lehetőséget kínáló sokirá­
nyú kapcsolati hálók alakuljanak 
ki. A sokirányú kapcsolatok spon­
tán kialakulásának azonban az 
egyik leküzdendő akadálya maga 
a korábbi működésmódot tükröző 
meglévő hálózati struktúra, to­
vábbá az ennek magasabb cso­
mópontjaiban kialakult kulc­
spozíciók5, és e relatív előnyök 
védelmében létrejövő ellenállás.

Egy térség belső közlekedési 
hálózatának az alakításakor feltét­
lenül a fő célok közé kell emelni 
olyan sokoldalú kapcsolatrend­
szer biztosítását, amely csökkenti 
az egyes települések kiszolgálta­
tottságát, és lehetővé teszi alterna­
tív helyi fejlődési forgatókönyvek 
megvalósulását. Természetszerű­
leg a sokoldalú kooperációs for­
mák kialakulásának gazdasági, 
kulturális, oktatási, szabadidős 
stb. dimenziókban kell végbe­
menniük, és csak egy elemük az 
általában valamilyen szinten meg-

5. ábra
Centripetális és centrifugális hálózatok megkülönböztetése 

Copyright ©  Dr. J-P Rodrigue, (1998-2003),
Dept. of Economics & Geography, Hofstra University

5 Scharle Péter járadékszedési pozíciónak nevezi az ilyen kulcspozíciókat. (Hozzászólás egy korábbi megfogalmazáshoz)



lévő vagy korábban létezett fizi­
kai közlekedési kapcsolat megtar­
tása, feljavítása, megerősítése, 
fejlesztése, valamint e belső 
struktúra hálós szerkezeti folyto­
nosságának hangsúlyozása.

A rácsos szerkezet lényege, 
hogy a térség különböző pontjait 
a lehetőségekhez mérten hasonló 
feltártsági pozíció felé közelíti, 
azaz valamelyest csökkenti (és 
nem növeli) a helyzetükből adódó 
különbségeket. A korábbi kény­
szerkapcsolatok megléte miatt er­
re a fajta esélykiegyenlítésre álta­
lában szükség van a térség köz­
pontja és a többi település között 
is, ami nem jelent többet, mint an­
nak a felismerését, hogy a térség 
összessége számára kell optimális 
feltételeket teremteni a fejlődés­
hez, és ez nem szükségképpen 
azonos a korábbról megörökölt 
belső viszonyok konzerválásával. 
A térség jó belső feltárásával a he­
lyi választási lehetőségek növelé­
se irányába kívánjuk elmozdítani 
a pozíciókat, a térség egészének a 
megjavuló esélyeire alapozva a 
régió életképességének a javulá­
sát. Úgy gondoljuk, hogy a térség 
központját éppen az teheti fontos­
sá, ha egy növekvő fontosságú 
térséget tud képviselni, azaz a 
központnak valójában abban kell 
felismernie az érdekeltségét, hogy 
a régió egésze fejlődjön.

5. Tennivalók a közlekedés 
megoldására

5.1. A közlekedés intézményi 
követelményei

A térség társadalmi, gazdasági, 
környezeti igényeiből levezethető 
az a hálózati mintázat, eszköz­
megosztás, tömegközlekedési ka­
pacitásigény és közlekedési be­
avatkozási szükséglet, amire a 
műszaki megvalósítás során szük­
ség van. Az átfogó szakpolitikák, 
tervezetek nem is ilyen jellegű 
közlekedési szakmai megoldások 
hiányán szoktak elvérezni, hanem 
azon, hogy nem alakul ki a meg­
valósítás érdekében tevékenykedő

intézményi struktúra, és össze­
hangolt végrehajtás helyett ötlet­
szerű, parciális érdekek szerint 
alakuló, egymástól és az átfogó 
elképzelésektől független projek­
tek kerülnek megvalósításra.

Az előzőek érvényességét jól 
alátámasztja az a második évtize­
de tartó tehetetlenkedés, ami a fő­
város környezetében a közlekedési 
szövetség felállítása körül zajlik. 
Jelenleg a vita főleg azon folyik, 
hogy milyen kompenzáció illeti a 
vállalatokat a mai rendszerben 
adott támogatásoknak és árkiegé­
szítéseknek a csökkenéséért. Va­
gyis az állam és az önkormányzat­
ok tartják fönn adópénzekből azt a 
jelenlegi szisztémát, ami a rend­
szer megváltozásának az akadá­
lyát képezi, mert ellenérdekeltté 
teszi a vállalatokat a változásban. 
Ha ugyanezeknek a pénzeknek az 
odaítélési feltételét a szövetség te­
rén történő előrelépés képezné, 
akkor a kérdésnek már régen meg 
kellett volna oldódnia.

Pedig az ilyen és hasonló, tér­
ségi szinten létrejövő közlekedési 
szövetségek kellene, hogy az alap­
jává váljanak azoknak az intézmé­
nyeknek, amelyek képesek lenné­
nek összefüggésükben átlátni és 
befolyásolni a térség teljes terüle­
tére kiterjedő közlekedési kérdé­
seket. A Szövetség ugyanis nem 
csupán a közlekedési vállalatok 
közös szervezete, hanem a fenn­
tartók (állam és önkormányzatok) 
valamint az utasok (egyének és 
közületek) szervezeteit is tömöríti, 
és ezáltal a társadalmi elvárá­
soknak, a műszaki és gazdasági le­
hetőségek között kialakítható 
kompromisszumok létrehozásá­
nak ideális helyszínévé kell vál­
nia. Kollektív közlekedésen belül 
maga a Szövetség fokozatosan bő­
vülő feladatkörök koordinációját 
végezheti: tarifaszövetség, közös 
menetrend közzététele, menetren­
di koordináció, állomási tájékozta­
tás, állomási parkolás, esetleg ide­
genforgalmi tájékoztatás stb. Ha 
pedig egyszer kollektív személy- 
szállításban létrejön a térségi szö­
vetség intézménye, az a további­
akban mintául szolgálhatna más

térségi közlekedési kérdések (áru- 
szállítások, közúti szabályozás, 
térségi parkolási rendszer stb.) 
megoldásához is.

5.2. Az elvárható környezetbarát 
megoldás: egy intelligens, 
fenntartható térségi közlekedési 
rendszer néhány jellemzője
A kistérségi közlekedés perem- 
feltételét úgy is megfogalmazhat­
juk, hogy a mai városokat jellem­
ző, vagy azt megközelítő kapcso­
latgazdagságot kell kialakítani 
térségi szinten, de úgy, hogy köz­
ben nem exportálhatjuk a térségre 
a természetet sok tekintetben fel­
váltó, eltakaró, mindent leburko­
ló mai urbánus mintázatot. Ennek 
a célnak a szolgálatába kell állíta­
ni a mai technológia lehetőségeit.

Látszólag az országban -  a vá­
rosok belsejéhez képest -  nincs 
helyszűke, ezért indokolatlannak 
tűnhet a kollektív közlekedési for­
mák erős prioritása. Ezzel szem­
ben az utazások többségének leg­
alább az egyik végpontja települé­
sek belső magját érinti, igen nagy 
részben városközponti területeket, 
ahol a preferencia indokolt A kér­
dés tehát úgy merül fel, hogy me­
lyek azok a területek/időszakok, 
ahonnan/amikor célszerű a teljes 
utazást kollektív közlekedésre te­
relni, és melyek azok, ahol egy 
közbenső ponton célszerű átválta­
ni a kollektív közlekedésre. Az in­
telligens közlekedési rendszerek 
alkalmasak ilyen típusú összetett 
feladatok megoldására: erre a 
következőkben általános elveket 
mutatunk be, míg az egyes megol­
dások konkrét térbeli alkalmazása 
már a közlekedési szövetség kere­
tében létrejövő intézményre hárul.
(1) Az előző feltételeknek megfe­

lelő kistérségi/helyi hálózat 
maga is kétszintű: továbbra is 
van egy vegyesfunkciós, gya­
logostávolságokon alapuló 
kompakt mikrotér, (a legki­
sebb települések, nagyobb te­
lepülések esetén egy-egy 
megállóhely szűkebb körzete, 
szomszédsági egység). Fontos 
és csak részben közlekedési
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feladat a legfontosabb napi 
szolgáltatások olyan módon 
való megszervezése, hogy 
azok e mikrotér elhagyása nél­
kül is elérhetők legyenek.

(2) Közlekedési-logisztikai feladat 
is e szervezés azon térségek 
esetén, amelyek lakosszáma, 
vásárlóereje csak egy töredék 
boltot, gyógyszertárat, postát, 
stb. képes eltartani, ezért egy­
felől a kistérségi, másfelől az 
ágazatközi szinten való szerve­
zés elkerülhetetlen. Esetenként 
eldöntendő kérdés, hogy mi 
szervezhető gazdaságosabban: 
olyan tömegközlekedés, 
amelyben mindenki maga szer­
vezi magának a mikrotere el­
hagyásával járó beszerzéseket, 
vagy pedig a tömegközlekedé­
si hálózat mentesítése ezen uta­
zások jelentős részétől, jól 
szervezett kistérségi kiszolgá­
lórendszerrel. Úgy gondoljuk, 
hogy távlatilag az alacsony 
forgalmú térségekben egyre in­
kább fe l kell oldani a személy- 
szállítás és az áruterítés merev 
elkülönítését, és közös logiszti­
kai megoldásra kell törekedni, 
egy-egy kistérségi diszpécser- 
központ kialakításával, amely­
nek fo feladata a jelentkező tér­
ségi utazási/szállítási igények 
és a rendelkezésre álló jár­
műívek) útvonalának folyama­
tos összehangolása.

(3) Technikai, gazdaságossági és 
szervezési szempontból egy­
aránt mérlegelendő, vajon 
azon települések/településré­
szek esetében, amelyek leg­
alább a nap egy részében ellát­
hatók menetrendszerű közle­
kedéssel, a kisforgalmú nap­
szakokban bevezethető-e ah­
hoz hasonló ellátás, mint ami 
egyébként a menetrendszerű 
tömegközlekedéssel nem ellá­
tott, alacsonyforgalmú térsé­
geket jellemzi.

(4) A menetrendszerű helyi közle­
kedés tartományát is jelentős 
mértékben megnöveli, ha az 
ellátást nem országosan egy­
ségesített nagy buszokra ala­
pozva és országos vállalat ke­

retei között szervezik meg. A 
kistérségi felügyelet alá tarto­
zó helyi kollektív közlekedés, 
amelynek irányítói adott eset­
ben helyi taxi fuvarozókkal és 
falugondnokokkal is elszámo­
lási kapcsolatban állnak, a je­
lenleginél jóval nagyobb ru­
galmassággal képesek akár a 
menetrendben megjelölt szol­
gáltatást is az igényekhez iga­
zodó kapacitással ellátni.
Az előzőeket alapulvéve a tér­

ségi közlekedési szövetségek fel­
adata, hogy az utaskiszolgálás 
szempontjainak előtérbe helyezé­
sével, de a közlekedési üzemi 
funkciókat is segítve tájékoztató, 
információs, szervezési, intézmé­
nyi és eseti kapcsolatot hozzanak 
létre a térségi kollektív közlekedés 
következő főbb rétegei között:
a) kistérségi, vagy annál kisebb 

egységet kiszolgáló diszpé­
cserszolgálat olyan térségek­
ben, ahol a rendszeres menet- 
rendszerű közlekedés nem 
rentábilis (a személyközleke­
dés mellett áruszállítási kap­
csolatokat is megszervezve);

b) olyan térségek kollektív közle­
kedési ellátása, melyek a mai­
nál rugalmasabb szervezéssel, 
menetrendszerű szolgáltatás­
sal még elláthatók;

c) a ma is működő szolgáltatások 
felhasználva az információs 
lehetőségeket mind az 
utaskapcsolatokban, tájékoz­
tatásban, mind pedig az átszál­
lási igények kulturált lebonyo­
lításában;

d) a térséget kívülről megközelítő 
járatok állomásaihoz, pályaud­
varaihoz való kapcsolódások;

e) megállóhelyek, utastájékoz- 
tatási pontok, P+R parkolóhe­
lyek (autós és kerékpáros ki­
szolgálópontok).

6. Néhány fő gondolat nyomaté­
kosítása

Azt állítottuk, hogy a térségi 
struktúra fő hordozója az a belső 
kapcsolatrendszer, ami a térség­
ben létrejön. A társadalmi és a 
gazdasági kapcsolatok részben

létrehozói, részben haszonélvezői 
a kialakuló fizikai kapcsolatok­
nak. Egy korszerű gazdaság kap­
csolatrendszerének a jellemzője a 
sokoldalú, sokirányú kapcsolato­
kat nyújtó hálózat.

Másfelől azt tapasztaljuk, 
hogy a korábbi településeknél na­
gyobb térség, egy-egy város és 
környéke, vagy az agglomerációs 
térség egésze válik egyre inkább 
olyan sokoldalú kapcsolatrend­
szer egységévé, ami korábban egy 
települést jellemzett. Kialakuló­
ban van tehát az a térségi egység, 
amelyik mind a társadalmi igény 
oldalról, mind pedig a gazdasági 
szerveződés oldaláról egyre in­
kább átveszi a belső struktúrával 
rendelkező „hely” szerepét.

A korábban elsősorban suga­
ras kapcsolatokra szervezett 
rendszereknek (napi kapcsolataik­
nak, termelési és szolgáltatási fo­
lyamataiknak) egyre inkább át 
kell alakulniuk a térségen belüli 
lehetséges kapcsolatok gazdagsá­
gát kiaknázni képes hálózati térré.

Összességében úgy gondoljuk, 
hogy a közlekedési hálózatok tér­
ségi hatásai egy kölcsönhatás 
eredményeként jelentkeznek, és 
akkor segítik elő a térség fejlődé­
sét, ha képesek megfelelni azok­
nak a kívánalmaknak, amikre a 
térségnek az adott időszakban 
szüksége van. Nincsenek tehát 
tértől és időtől független, örökké 
érvényes pozitív hatásmechaniz­
musok, az adott korszak trendjei­
vel kell szinkronban lennie a köz­
lekedési fejlesztéseknek. Ez a kis­
térségek esetében ma a policen- 
tricitást elősegítő struktúra irá­
nyában való átalakulással, a köz­
lekedési szövetség intézmény- 
rendszerének a mielőbbi kialakí­
tásával és a korszerű információs 
technológia által lehetővé tett 
szolgáltatási és szervezési lehető­
ségek kiaknázásával érhető el.
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Az intelligens közlekedési 
rendszerek/szolgáltatások

összehasonlító vizsgálatának módszere, 
ennek szempontjai

1. Az összehasonlító vizsgálat 
szükségessége, a különböző 
rendszerek összefoglaló átte­
kintése

1.1. Bevezetés - az összehasonlító 
vizsgálat szükségessége
Az intelligens közlekedési rend­
szerek és szolgáltatások fejlődése 
felgyorsult az utóbbi években, ez 
az európai tendencia érvényesül a 
hazai úthálózathoz kapcsolódóan 
is. Egyrészről a már meglévő 
rendszerek fejlesztése, további 
kiépítése figyelhető meg, más­
részről új telematikai eszközök, 
technológiák alkalmazásával új 
rendszerek/szolgáltatások jelen­
nek meg a hálózatüzemeltetők, il­
letve a közlekedők információs 
igényeinek magasabb szintű ki­
elégítésére.

A sokféle rendszer közül van­
nak jelentős, komoly haszonérté­
keket felmutató rendszerek, me­
lyek minél szélesebb körű alkal­
mazása lenne célszerű mind az 
üzemeltetők, mind pedig a közle­
kedők szempontjából. Természe­
tesen működnek olyan rendsze­
rek, amelyek nem mutatnak fel 
jelentős haszonértékeket, kisebb 
felhasználói kör igényeit elégítik 
ki, de megtalálhatók a „telemati­
kai” piacon.

Szükséges egy olyan egyszerű 
módszer, amely alkalmazása lehe­
tővé teszi a különböző technológi­
át használó ill. különböző igénye­
ket kiszolgáló rendszerek átfogó - 
különböző szempontok szerinti -

leírását/jellemzését és értékelését. 
Egy ilyen módszer lehetőséget 
biztosít az összehasonlításra (álta­
lános és műszaki szempontok sze­
rint), lehetővé téve a fejlesztési 
igények/lehetó'ségek leírását, meg­
mutatva a fejlesztés irányait, az 
esetleges integrációs lehetőségek 
kihasználását, és így hozzájárulhat 
a hazai úthálózaton interoperábilis 
intelligens közlekedési rendszerek 
és szolgáltatások működéséhez. A 
továbbfejlesztés természetesen je­
lenthet minőségi továbbfejlesztést 
(a rendszerek bővítését, új straté­
giák alkalmazását, integrációt) és 
mennyiségi továbbfejlesztést (mű­
ködő rendszereknek az úthálózat 
más elemein való alkalmazását). 
Az integráció jelentheti egy adott 
műszaki komponens több célú fel- 
használását (adatgyűjtés, monitor­
ing rendszer), közös adatbázis lét­
rehozását (különböző rendszer­
szolgáltatók számára), különböző 
forgalombefolyásolási intézkedés 
összekapcsolását (kollektív rend­
szerek és individuális rendszerek 
összekapcsolása), kapcsolódó há­
lózatok különböző rendszereinek 
összekapcsolását (autópálya-háló­
zat és városi hálózat).

Következőkben az úthálóza­
ton működő hazai rendszerek rö­
vid áttekintése után bemutatásra 
kerülnek az összehasonlító vizs­
gálaton belül az általános jellem­
zés, a műszaki értékelés, valamint 
a továbbfejlesztés különböző 
szempontjai, melyek kidolgozá­
sára egy kutatási munka kereté­
ben került sor [1].

1.2. A hazai intelligens közle­
kedési rendszerek/szolgáltatá­
sok összefoglaló áttekintése

A közúti közlekedésben használt 
intelligens közlekedési rendsze­
rek többféle szempont szerint osz­
tályozhatók és csoportosíthatók, 
az alkalmazási területek szerint a 
legfontosabb hazai alkalmazások 
a következők:
• kollektív forgalomszabályozó 

és információs rendszerek;
• a hatékony útüzemeltetést tá­

mogató rendszerek;
• individuális információs- és for­

galomszabályozó rendszerek. 
A továbbiak rövid áttekintést

adnak ezekről a rendszerekről 
(természetesen nem minden al­
kalmazási terület kerül megemlí­
tésre, így nem tárgyaljuk az ún. 
intelligens járműfunkciókat, illet­
ve a speciális telematikai alkal­
mazási területnek tekinthető 
elektronikus útdíjgyűjtést).

1.2.1. Kollektív forgalomszabá­
lyozó és információs rendszerek
A változtatható jelzésképű táblá­
kat (VJT) kommunikációs eszköz­
ként használó kollektív, útmenti 
információs- és forgalombefolyá­
soló rendszerek lehetnek hálózati 
rendszerek (a hálózaton belül az 
azonos célhoz vezető útvonalakon 
a keletkező forgalmi terhelések ki- 
egyenlítésére), vonali szabályozó 
rendszerek (a forgalmi folyamnak 
a különleges körülményekhez, il­
letve veszélyhelyzethez való 
„igazítására“), valamint pontsze-
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rüen működő rendszerek (az egyes 
csomópontokban a forgalmi folya­
mok szabályozására, illetve a há­
lózat különösen veszélyes helyein 
alkalmazva). Ezeknek a rendsze­
reknek különösen kedvező a hatá­
suk a forgalombiztonságra és a 
forgalomlefolyásra.

Jelenleg a hazai autópálya-háló- 
zaton működő rendszerek a MARA­
BU forgalomszabályozási- és infor­
mációs rendszer (M0 körgyűrűn, il­
letve az M7-M1 autópályák közös 
szakaszán) valamint a MAESTRO 
rendszer (M3 autópálya).

1.2.2. A hatékony útüzemeltetést 
támogató rendszerek
A hatékony, modem útüzemelte­
tés feladataihoz nem csupán a há­
lózat felügyelete, az út használha­
tóságának/járhatóságának és a 
forgalom biztonságának biztosí­
tása tartozik, hanem a forgalom­
lefolyás szabályozása, a helyvál­
toztatások segítése és a járműve­
zetők informálása is [2], A hazai 
közúthálózaton a hatékony útüze­
meltetést jelenleg is több, külön­
böző telematikai eszközöket 
használó rendszer, illetve szoft­
ver támogatja. A leglényegeseb­
bek ezek közül a következők:
• útmeteorológiai információs 

rendszer. ÚTMET,
• forgalomszámlálási rendsze­

rek: az ÚTFORG forgalmi in­
formációs rendszer, és az au­
tomatikus forgalomszámlálás 
eszközei (Miniloop, ADR, 
RAKTEL, HESTIA, QLD),

• az útüzemeltetést támogató 
egyéb rendszerek/szoftverek: az 
útügyi nyilvántartás rendszerei 
(KANYAR, UTCONTROL, 
JELENT, és WINTÁR elneve­
zésű programok), az útvonal­
kijelölő programok az útvo­
nalengedély köteles járművek 
engedélyeihez (HATÁR, 
HAMI-HATÁR és a veszélyes 
árut szállító járművek útvo­
nal-kijelölő programja), a 
közútkezelői feladatokhoz 
kapcsolódó rendszerek/szoft­
verek (járműkövető rendszer, 
útellenőri járatok optimálása 
számítógépes eljárással).

1.2.3. Individuális információs- és 
forgalomszabályozási rendszerek

Az utazás előtti és utazás alatti 
rendszerek/szolgáltatások közös 
néven „utazási információs szol­
gáltatások” szerint kezelhetők 
(gyakran azonos típusú informá­
ciókat, és azonos technológiát 
használnak). Az információk több 
módon állhatnak rendelkezésre 
pl. információ, tv/teletext, tele­
fon/mobiltelefon, fax informáci­
ók, Internet, információs terminá­
lok, „hand-held devices” (kézi in­
formációs eszközök) stb.

A telematikai eszközök, illetve 
technológiák hazai fejlődésével 
párhuzamosan az ezekhez a tech­
nológiákhoz kapcsolódó rendsze­
rek/szolgáltatások is egyre széle­
sebb körűek, így számos működő 
rendszer/szolgáltatás érdemel 
megemlítést (Info-Touch: utazási 
információs rendszer „érintőkép­
ernyős” terminállal; NavCity/ 
RoadGuide: navigációs rendszer, 
GPS, digitális térkép felhasználá­
sával; Pannon Wap Navigátor, 
Westel Wap-os szolgáltatás: uta­
zási információs rendszer 
GSM/WAP technológiával).

A járműflották menedzsment­
jé t  a telematikai rendszerek a 
következő szállítási feladatok­
ban, illetve forgalomtechnikai 
funkciókban támogathatják. Az 
intézkedések területei „lefedik” 
az áruszállítás teljes folyamatát, a 
tervezést, a tényleges szállítást, 
az ellenőrzést, valamint a szállítá­
si folyamat igazgatását, „kézben­
tartását”. Megemlítendő rendsze­
rek: Spedinform, Loginform,
NaviStreet, DispCity.

2. Az összehasonlító vizsgálat 
módszerének bemutatása

2.1. Az intelligens közlekedési 
rendszerek/szolgáltatások álta­
lános jellemzésének szempontjai

A hazai úthálózaton működő in­
telligens közlekedési rendszerek 
általános jellemzési szempontjai 
segítenek egy elsődleges osztá­

lyozás elvégzésében, a rendsze­
rek általános bemutatásában és 
megítélésében. Ezen szempontok 
információt nyújtanak arról, hogy 
az adott rendszer/szolgáltatás 
mely alkalmazási területen mű­
ködik, kik a felhasználói, milyen 
funkciókat/feladatokat lát el, mi a 
földrajzi kiterjedése, és jelentős­
nek tekinthető-e. A következők­
ben bemutatjuk az általános jel­
lemzés különböző szempontjait.

2.1.1. A rendszer/szolgáltatás al­
kalmazási területe
A hazai úthálózaton alkalmazott 
intelligens közlekedési rendsze­
rek/szolgáltatások alkalmazási 
területe igen eltérő, a legfonto­
sabbak a következők:
• forgalomszabályozás/forga- 

lomirányítás;
• a modem közúti üzemeltetés 

támogatása;
• utazási információs rendszerek 

(utazás előtti /utazás alatti);
• utazási igények befolyásolása 

(„demand-management”, pl. 
elektronikus útdíj-gyűjtés);

• egyéb (pl. járműflották me­
nedzsmentje).

2.1.2. A rendszer/szolgáltatás 
használói
A rendszerek felhasználóinak az 
adott rendszer üzemeltetése/mű- 
ködése során keletkező hasznok, 
előnyök, eredmények élvezőit te­
kintjük. Ide tartoznak azon szer­
vezetek/útkezelők, amelyek saját 
működésükhöz/munkáj ukhoz 
használják az adott működő rend­
szer adatait/információit, vagy 
pedig a közúti forgalom résztve­
vői, akik a forgalomszabályozási- 
és információs rendszerek infor­
mációit/ ajánlásait/utasításait fi­
gyelembe véve közlekednek, il­
letve ezeknek megfelelően vál­
toztatják közlekedési magatartá­
sukat.

Eszerint a megközelítés sze­
rint a felhasználók a következők 
lehetnek:
• állami, önkormányzati szer­

vek, pl. megyei közútkezelők, 
önkormányzatok városüze­
meltetési kht-i;
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• kereskedelmi szervezetek/rend­
szerszolgáltatók, pl. logisztikai 
szolgáltatók, GSM rendszer­
szolgáltatók vagy médiák;

• egyéb szervezetek (rendőrség 
stb.);

• úthasználók/járművezetők. 
Ennek az osztályozásnak a

rendszerek működéséhez/működ­
tetéséhez kapcsolódó feladatok 
ellátása illetve megosztása, vala­
mint az egyes rendszerek lehetsé­
ges integrációjának szempontjá­
ból van jelentősége.

2.1.3. Funkciók
A vizsgált rendszerek mindegyike 
működése során bizonyos adato­
kat/információkat (forgalmi ada­
tokat, az egyes berendezések álla­
potainak jellemzőit, az útburkolat 
pillanatnyi állapotát, az út környe­
zetének adatait, stb.) kezel. Ezek­
nek az adatoknak/információknak 
a minél szélesebb körű felhaszná­
lása a rendszerek továbbfejleszté­
sével, illetve a különböző rész- 
rendszerek összekapcsolásával, 
integrációjával lehetséges.

A rendszerek funkciói a követ­
kezőkben határozhatók meg:
• információ/adatgyűjtés, amely 

adatbankok, adattárak igényét 
elégíti ki, továbbá az adatok 
feldolgozása. A feldolgozott 
adatok további felhasználása 
statisztikai, vagy egyéb célok­
ra, az adatgyűjtéstől időben 
vagy térben elválva történik;

• információk/adatok integráci­
ója, a felhasználók részére tör­
ténő szétosztása, illetve az 
adatok/információk eljuttatása 
és más rendszerekhez. A hoz­
záférésének biztosítása, illetve 
megjelenítése számítógépes 
(Internetes) vagy egyéb infor­
mációs rendszerekben;

• információk/adatok saját fel- 
használása a rendszer saját 
belső folyamatában, melynek 
során az összegyűjtött vagy 
hozzáférhetővé tett informáci­
ókat valamilyen feladat elvég­
zésére használják. Ilyen fel­
adat lehet pl. a jelzőlámpás 
forgalomirányítás, az autópá­
lya forgalomszabályozás, út-

körayezeti adatok használata 
az útüzemeltetésben stb.

2.1.4. A rendszer/szolgáltatás ál­
tal lefedett földrajzi terület
Az egyes működő rendszerek • 
földrajzi kiterjedése, illetve a 
rendszer által lefedett terület ter­
mészetesen igen különböző mér­
tékű/méretű lehet. Ennek megfe­
lelően az egyes rendszerek -  me­
lyek hatásukat a teljes úthálóza­
ton, valamely adott útvonalon/út­
szakaszon, illetve kisebb hálózat­
részeken, vonalszakaszokon fej­
tik ki -  lehetnek országos kitérje- 
désűek, valamely régió/megye te­
rületén működők, illetve adott vá­
ros/település területén működők.

A lefedettség szempontjából 
történő területi fejlesztés valamely 
adott rendszerből több működő 
rendszer létesítését, vagy pedig az 
adott rendszernek nagyobb terü­
letre való kitelj esztett működteté­
sét jelentheti (amennyiben ez ér­
telmezhető). Pl. egy adott megyé­
ben működő rendszert több he­
lyen, minden megyében használva 
azonos jellegű információ gyűjt­
hető az egész országban.

Az egyes működő rendszerek 
általi földrajzi lefedettség általá­
ban összefüggésbe hozható az 
adott rendszer jelentőségével is.

2.1.5. A rendszer/szolgáltatás je ­
lentősége
A vizsgált rendszer/szolgáltatás 
jelentősége a kezelt informáci­
ók/adatok, illetve azok felhaszná­
lása, a rendszer által elért hatások 
alapj án j ellemezhető.
• országos jelentőségűek a nem­

zeti úthálózat egészére kiteijedő 
rendszerek, amelyek az egész 
hálózat, illetve a nemzetközi 
adatszolgáltatás (pl. TERN há­
lózat) szempontjából fontos há­
lózati elemek jellemzésére szol­
gáló információk és adatok 
gyűjtését, kezelését végzik 
(szűk keresztmetszetek, határát­
kelők, határon átnyúló forga­
lomszabályozó rendszerek stb.);

• az egyes régiók, megyék terü­
letén felhasználható informá­
ciókat kisebb, pl. megyei (pl.

állami közútkezelő), ország­
rész, vagy kistérségi úthálóza­
ton működő (pl. városi-város- 
kömyéki forgalomirányító) 
rendszerek kezelik; míg 
a helyi jelentőségű adatokat 
városi, települési, azaz lokális 
rendszerek kezelik. 
Megjegyzés: valamely alkal­

mazott rendszer jelentősége, fon­
tossága azonban nem mindig 
függ össze a lefedettséggel. így 
például, ha valamely rendszer ál­
tal gyűjtött adatok, információk 
az országos hálózat szempontjá­
ból (is) fontosak, a rendszer or­
szágos jelentőségűnek tekinthető 
annak ellenére, hogy esetleg a 
pillanatnyi kiépítettsége csupán 
egy kis térségre készült el, azaz 
földrajzi lefedettsége kicsi.

2.2. Az intelligens közlekedési 
rendszerek/szolgáltatások érté­
kelésének műszaki szempontjai

A hazai úthálózaton működő in­
telligens közlekedési rendsze­
rek/szolgáltatások értékelésének 
műszaki szempontjai már a rend­
szer részletesebb megismerését 
segítik, segítenek egy elsődleges 
osztályozás elvégzésében, a rend­
szerek általános bemutatásában 
és megítélésében, és már szem­
pontokat nyújt a továbbfejlesztés 
lehetőségeihez, amennyiben ez a 
fejlesztés indokolt.

A rendszerek műszaki szem­
pontból történő értékelésénél fi­
gyelembe vett egyik lényeges 
szempont a rendszerfelépítés, il­
letve szabványosítás az adatgyűj­
tés/adatfeldolgozás, az adatátvi­
tel, valamint a kommunikációs 
megoldások területén. A műszaki 
értékelés másik szempontja az 
egyes rendszerek/szolgáltatások 
eddigi (kedvező) tapasztalatai.

2.2.1. Nyílt rendszerfelépítés, 
szabványosítás
A hazai gyakorlatban alkalmazott 
rendszerek jelentős része hosszú 
fejlesztési folyamaton keresztül 
alakult ki, így a korábbi műszaki 
megkötöttségeket is magában hor­
dozó, egyedi speciális rendszerek
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alakultak ki. A nemzetközi gya­
korlatban ezzel szemben elsősor­
ban a lehetőségekhez mérten nyílt, 
szabványos rendszerfelépítés al­
kalmazása az eltelj edt. Ez a meg­
oldás lehetővé teszi a fokozatos 
(térbeli/időbeli) kiépítést, illetve 
az egyes rendszerek integrációját 
a már meglévő rendszerekhez.

A vizsgált rendszerek -  és 
azok fontosabb funkcionális al­
kotóelemei (adatgyűjtő/adatfel- 
dolgozó rendszer, adatátvitel, 
kommunikációs eszközök) is -  az 
előző szempontok figyelembe vé­
telével általánosságban a 
következők lehetnek:
• egyedi, zárt felépítésű rend­

szerek, speciális szoftveral­
kalmazások;

• egyedi, de nyílt felépítésű 
rendszerek, melyek nyitott 
adatfelületekkel rendelkeznek;

• „dobozos”, szabványos ele­
mekből építkező nyílt rendszer, 
szabványos adatfelületekkel. 
Ennek az értékelési szempont­

nak a továbbfejlesztés lehetősége, a 
további (vagy későbbi) rendszerin­
tegráció szempontjából van jelen­
tősége. A nyílt rendszerfejlesztése 
esetében nem feltétlenül szükséges 
a korábbi fejlesztő közreműködése, 
a szabványos adatfelület könnyű il­
lesztést, további összekapcso­
lást/integrációt tesz lehetővé.

Az adatgyűjtés/adatfeldolgo­
zás területe.
• Adatgyűjtés forrásai a követ­

kezők lehetnek:
- rögzített mérőhelyek (detekto­

rok, környezeti adatokat érzé­
kelő szenzorok) mérései: se­
bességértékek, forgalomnagy- 
ság, útkömyezeti adatok, stb.;

- mobil mérések adatai 
(„floating cár data”), sebes­
ségprofilok, utazási idők, 
veszélyhelyzetek, stb.);

- manuálisan megadott informá­
ciók/adatok, építési munkahe­
lyek, baleset, egyéb veszély- 
helyzet, rendkívüli események,

- egyéb kiegészítő információk, 
adat/információcsere más 
központokkal.

• Adatfeldolgozás központi be­
rendezések/forgalomirányító

központok esetében több fel­
adatot foglal magába, így a 
mért adatok és egyéb informá­
ciók plauzibilitási vizsgálatát, 
a forgalmi állapotok elemzé­
sét és prognózisát, az útvonal­
ajánlások meghatározását, va­
lamint az adatoknak/informá­
cióknak a rendelkezésre bo­
csátását/szétosztását.
Az adatátvitel területe.
Egy megfelelően működő 

adatátviteli rendszer nélkül nem 
végezhetők el sem a mért adatok 
alapján történő forgalmi elemzé­
sek, sem pedig a vezérlések vég­
rehajtása. Az adatátviteli lehető­
ségek alapvetően a vezetékes 
adatátvitelt (kábel-összeköttetés), 
illetve a vezeték nélküli adatátvi­
telt (rádiós összeköttetés, kétol­
dalú kommunikációs lehetősé­
gek: DSRC, GSM) jelentik.

Az adatátviteli- és kommuni­
kációs „út” többféle lehet a forga­
lomszabályozási- és információs 
rendszerek egyes komponensei 
között, illetve az adott rendszer és 
a közlekedők/úthasználók között. 
Ezek a „utak” lehetnek a közpon­
tok egymás közötti kommunikáci­
ói, a központ és az út menti beren­
dezés/terep kommunikációja; a 
központ és a közlekedők, valamint 
a központ és az operátor/üzemel­
tető kommunikációja.

Az információs/kommunikáci­
ós eszközök területe.

A különböző járművezetői 
csoportokkal/közlekedőkkel foly­
tatott kommunikáció során a ren­
delkezésre álló információs lehe­
tőségek a következők lehetnek:
• telematikai eszközzel fe l nem

szerelt jármű esetében: vál­
toztatható jelzésképű táblák 
(VJT) út menti információi;

• rádiós információk vételére 
alkalmas jármű esetében: ~* 
közlekedési információk/ uta­
zással összefüggő hírek;

• navigációs rendszerrel felsze­
relt jármű esetében: -*• közle­
kedési információk, útvonal­
ajánlás, navigáció;

• terminálok (infotéka, Internet és 
GSM alapú rendszerek) haszná­
lói esetében: -*■ utazási infor­

mációk/közlekedési informáci­
ók, alternatív ajánlatok az útvo- 
nal-választáshoz, illetve tömeg- 
közlekedés használatához.
A kommunikációs kapcsolat 

lehetősége fennállhat más köz­
pontokkal, így területi forgalom- 
irányító központokkal, városi for­
galomirányító központokkal, il­
letve egyéb központokkal (köz­
hasznú közlekedés, mentő, rend­
őrség, stb.) is.

2.2.2. A rendszerekkel gyűjtött eddigi 
tapasztalatok/kedvező hatások
A forgalomszabályozási- és infor­
mációs rendszereknek jelentős ha­
szonértékük van, erre számos pél­
da és tapasztalat áll rendelkezésre 
a már működő rendszereknél, 
mind az individuális, mind pedig 
az unún. kollektív forgalomszabá­
lyozó rendszerekre vonatkozóan. 
Ezek a kedvező hatások a baleseti 
helyzet javulását, üzemi költségek 
megtakarítását, utazási idő megta­
karítását, a környezeti károk mér­
séklését, továbbá nagyobb utazás­
kényelmet jelenthetnek.

Sajnos, a hazai úthálózaton 
működő intelligens közlekedési 
rendszerekre vonatkozóan nem 
áll még rendelkezésre részletes 
költség/haszon elemzés, ún. előt­
te/utána vizsgálat, amely egyér­
telműen bizonyíthatná ezen rend­
szerek hatékonyságát. Hazai 
elemzések készültek, amelyek el­
sősorban az autópálya-hálózaton 
működő rendszerekre végeztek el 
vizsgálatokat [3]. A rendelkezésre 
álló eddigi vizsgálatok uún. ha­
táselemzések, amelyek feltétele­
zett, az európai gyakorlatból ren­
delkezésre álló megtakarításokat 
vesznek figyelembe.

Számos rendszerrel viszont igen 
kedvezőek mind a rendszer üzemel­
tetőinek mind pedig az úthaszná­
lók/közlekedők tapasztalatai.

2.3. A rendszerek továbbfej­
lesztési lehetőségei

Az egyes rendszereknek mind a 
„minőségi”, mind pedig a „meny- 
nyiségi” továbbfejlesztése lehet­
séges, a továbbfejlesztésnek
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azonban nemcsak műszaki, ha­
nem egyéb, nem műszaki jellegű 
szempontjai is vannak.

2.3.1. A rendszerek továbbfej­
lesztésének módjai
A továbbfejlesztése lehetőségei a 
következők lehetnek:
• a meglévő funkció kiterjesz­

tése valamely új feladat­
tal/funkcióval, így például 
valamely infrastrukturális 
elem, adatgyűjtő rendszer, 
vagy adatátviteli lehetőség 
többcélú felhasználásával 
(pl. ÚTMET, ÚTFORG ese­
tében a közös adatátviteli le­
hetőség felhasználása külön­
böző feladathoz)',

• az alkalmazási terület kiter­
jesztése a rendszer területi to­
vábbfejlesztésével (pl. az 
adott rendszer kiépítése to­
vábbi útszakaszokon, útvona­
lakon, a teljes úthálózaton, 
vagy egy adott rendszer mű­
ködtetése további települése­
ken/városokban, megyék­
ben/régiókban);

• az előállított információ fe l­
használása/hasznosítása más 
rész-rendszerekben, illetőleg 
egyéb működési területe­
ken/feladatokban (pl. egy 
központból információk ren­
delkezésre bocsátása külön­
böző rendszer-szolgáltatók 
számára);

• rendszerintegráció az ún. 
„szinergia” hatás elérésére, 
azért, hogy az így keletkező 
rendszerek magasabb haszná­
lati értéket képviseljenek. Az 
integráció jelenti valamely 
műszaki komponens többcélú 
felhasználását, közös adatbá­
zis létrehozását, különböző 
forgalombefolyásolási intéz­
kedés összekapcsolását, illet­
ve integrált stratégia alkalma­
zását.
Megjegyezzük, hogy a tovább­

fejlesztés nem jelenti minőségi­
leg teljesen új rendszerek létreho­
zását, telepítését, jelen esetben 
csak a meglévő rendszerek minő­
ségi/mennyiségi továbbfejlesztési 
lehetőségeit tárgyaljuk.

2.3.2. A továbbfejlesztés műszaki 
szempontjai

A rendszerek továbbfejlesztése, a 
feladatkörök/funkciók kiterjeszté­
se többféle műszaki megoldással 
történhet, a legfontosabbak a kö­
vetkezők lehetnek:
• szabványosítás figyelembevé­

telével a jelenleg működő 
rendszerek átalakításával, 
egyes hardveres és szoftveres 
modulok cseréjével;

• közös adatbázisok létrehozá­
sával, az adatbázisok integrá­
ciójával;

• adat-szótárak létrehozásával, 
egységes terminológia és 
adattartalom alkalmazásával.

2.3.3. A továbbfejlesztés nem 
műszaki jellegű szempontjai
Az egyes intelligens közlekedési 
rendszerek/szolgáltatások tovább­
fejlesztéséhez, (kiterjesztéséhez, 
további részrendszerek integráci­
ójához) a műszaki jellegű felada­
tokon túl nem műszaki jellegű fel­
adatok is kapcsolódnak. Ezen fel­
adatok közül a legfontosabbak a 
következők:
• az egyes szervezeti egysé­

gek/üzemeltetők együttműkö­
dése',

• önkormányzati, kormány­
zati szervezetek együttmű­
ködése',

• gazdasági szervezetek, állami 
szervezetek, magánszerveze­
tek/privát szolgáltatók együtt­
működése, szervezeti koope­
ráció az úun. pub lic  Private 
Partnership” jellegű együtt­
működés keretében;

• a rendszerek működtetéséhez 
kapcsolódóan gazdálko­
dó/üzemeltető szervezetek, 
egységek létrehozása',

• szervezeti integráció és kom­
petencia-felosztás', valamint

• jogi kérdések.

3. Néhány jellem ző rendszer 
átfogó értékelése, vizsgálata

A 2. fejezetben leírt értékelő 
módszer szempontjai szerint né­
hány jellemző, jelentős rendszer

összefoglaló értékelését mutatjuk 
be. Jelentősnek tekintjük azokat a 
(kollektív vagy individuális) 
rendszereket, amelyeknek a jövő­
ben is lesz szerepük, továbbfej- 
leszthetők, illetve funkciójuk, ki- 
terjedtségük miatt érdemes azo­
kat továbbfejleszteni.

Az egyes rendszerek általános 
jellemzése, általános értékelése, 
valamint a lehetséges, illetve 
szükséges továbbfejlesztésének 
bemutatása összefoglaló tábláza­
tok segítségével történik.

3.1. Kollektív forgalomszabáfyozó- 
és információs rendszerek az 
autópálya-hálózaton

Az 1., 2., és a 3. táblázatok a MA­
RABU (Management of the Road 
Traffic ^round Budapest) forga­
lomszabályozási- és információs 
rendszer értékelését mutatják be.

3.2. Az útüzemeltetést támoga­
tó rendszerek

Az útüzemeltetést támogató rend­
szerek közül a már jelenleg is 
működő (nem teljes kiépítettség­
gel), kedvező tapasztalattal bíró, 
továbbfejlesztés alatt álló (és arra 
érdemes) ÜTMET időjárási in­
formációs rendszer kerül elem­
zésre (4., 5. és 6. táblázatok).

3.3. Utazási információs rend­
szerek

Az utazási információs rendsze­
rek közül a már jelenleg is műkö­
dő, kedvező tapasztalatokkal bíró 
PannonWap utazási információs 
rendszer kerül elemzésre (7., 8. és 
9. táblázatok).

4. Az összehasonlító elemzés 
eredményei

A 3. fejezet bemutatta az értékelő 
módszer alkalmazását néhány, az 
úthálózaton működő, jellemző­
nek tekinthető intelligens közle­
kedési rendszerre vonatkozóan.

Ezek a rendszerek a leírtak 
szerint kollektív, illetve individu­
ális rendszerek; az útüzemeltetők
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alapvető célkitűzéseit szolgálják 
(jobb forgalombiztonság, a háló­
zat jobb kihasználása, kedve­
zőbb/környezetkímélőbb forga­
lomlefolyás, költséghatékonyabb

útüzemeltetés), valamint az út­
használóknak nyújtanak szolgál­
tatásokat, információ-igényüket 
kielégítve utazásuk megkezdése 
előtt és utazásuk alatt. A bemuta­

tott rendszerek/szolgáltatások or­
szágos, illetve helyi jelentőségű­
ek, az autópálya-hálózaton, a fő­
úthálózaton, egyes régiókban, vá­
rosokban, vagy éppen az útháló-

1. táblázat
A MARABU forgalomszabályozó és információs rendszer általános jellemzése

A.: A  RENDSZER ÁLTALÁNOS JELLEMZÉSE

A rendszer neve: MARABU

Működés helye: MO autóút, M1-M7 autópályák közös szakasza

A.I.: A rendszer alkalmazási területe:

Változtatható jelzésképű táblákat (VJT) használó forgalomszabályozási- és információs rendszer autópályán. 

Egyéb alkalmazás: a gyűjtött és feldolgozott adatok a hálózati és forgalmi tervezés során való felhasználása.

A.2.: A rendszer használói:

A gyűjtött és feldolgozott adatok, információk fő felhasználója jelenleg az Állami Autópálya Kezelő Rt, valamint az 
ÚTÍNFORM.

A rendszer teljes kiépítése  után a VJT-n megjelenített információkat az utazók/ járművezetők kapják.

A.3.: Funkciók:

forgalmi adatok/információk (forgalom nagyság, sebesség, forgalom-összetétel) gyűjtés, 
adatok/információk felhasználása a forgalomirányítási, forgalomszabályozási feladatok során, illetve 
rendszerelemek állapotellenőrzése, hibakezelés.

A.4.: A rendszer földrajzi kiterjedése/lefedett terület:

Regionális rendszer, a Budapest körüli MO körgyűrűn és az M1-M7 autópálya bevezető útszakaszán.

Adatgyűjtés jelenleg az MO autóút 4 csomópontjában, és az M1-M7 autópályákon folyik, a meglévő sebességszabályozó 
rendszer egy vonalszakaszon (M1-M7 közös szakaszán) működik.

A.5.: A rendszer jelentősége:
Jelenleg regionális rendszer, városkörnyéki autópálya-hálózaton.

2. táblázat
A MARABU forgalomszabályozó és információs rendszer műszaki jellemzése

B.: A  RENDSZER MŰSZAKI ÉR TÉKELÉSE_________________

A rendszer neve: MARABU

Működés helye: MO autóút, M1-M7 autópályák közös szakasza

B.J.: Nyílt rendszerfelépítés, szabványosítás szempontjai

B.i .a.: Adatgyűjtés/adatfeldolgozás területén:

forgalomszámiáló detektorok adatai (sebesség, forgalomnagyság és összetétel) szabványos eszközökkel, szabványos 
adatbázis-kezelőben (MS SQL Server), SQL lekérdezési lehetőséggel,

egyedi, szabványos Intranet/Internet alapú kezelői felület,

„dobozos”, szabványos elemekből felépített kiszolgálói applikációk.

__________ érzékelés kiegészítése: 2 darab forgatható, fekete-fehér kamera_______________________________
B.l.b.: Adatátvitel területén:

központ-terep között:
•  forgalomszámláló állomásokhoz: vezetékes átvitel telefonvonalon (SIEMENS saját kialakítású, jogilag védett 

protokoll),
•  változtatható jelzésképű táblákhoz: vezetékes átvitel telefonvonalon.

_________  központ-központ között: IP alapú adatátvitel

B. 1 .c.: Kommunikációs eszközök területén:

MO és térsége: a hálózati szabályozás útirányjelző táblái (VJT): jelenleg még nem telepítettek,

M1-M7 autópályán: vonali szabályozás jelzésképei száloptikás változtatható jelzésképű táblával,
_________  (operátori munkaállomás távoli munkahelyen).

B.2.: Eddigi tapasztalatok/kedvező hatások:

Az eredeti MARABU rendszer (MO térsége) kiépítése megakadt. Az útbaigazító VJT-k nélkül az útirányjelzés nem működik. Az 
MI-M7 közös bevezető szakaszán kialakított rendszer nem működik vonali szabályozási rendszerként.
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zat egy-egy pontszerű helyén 
fejtve ki hatásukat.

A ma működő közúti telemati­
kai rendszerek közös vonása, 
hogy nem képeznek egységes in­

tegrált hálózatot, amely „hálóza­
ton” belül az egyes rész-rendsz- 
erek/rendszerek önállóságukat 
megtartva működhetnének együtt 
környezetükkel, illetve más rend­

szerekkel. Egy ilyen együttműkö­
dés szinergiahatást biztosíthatna, 
azaz az egyes rendszerek kölcsö­
nösen felerősíthetik egymás ked­
vező hatásait, a működési terüle-

3. táblázat
A MARABU forgalomszabályozó és információs rendszer továbbfejlesztési lehetó'ségei

C.: A RENDSZER TOVÁBBFEJLESZTÉSI LEHETŐSÉGEI

A rendszer neve: MARABU

Működés helye: MO autóút, M1-M7 autópályák közös szakasza

C.I.: A rendszerek továbbfejlesztésének módjai:

Változtatható jelzésképű útirányjelző táblák rendszerbe állítása (MO és csatlakozó úthálózaton).

A MARABU központ összekapcsolandó a budapesti városi forgalomirányító központtal.

Vonali szabályozás kiegészítése, bővítése az M1-M7 autópályán.

A forgalomszabályozó rendszer kiteijeszthető a kapcsolódó autópálya-szakaszokra.

A mért és feldolgozott forgalmi adatok összekapcsolhatók más autópálya-szakaszokon működő rendszerek: pl. MAESTRO 
adataival.
A gyűjtött és feldolgozott adatok/információk további feldolgozás után más felhasználók számára is hozzáférhetővé tehetők 
(más központok, rendszerszolgáltatók, adatszolgáltatók, tartalomszolgáltatók stb. részére pl. utazás előtti információként).

C.2.: A továbbfejlesztés műszaki szempontjai:
Adatbázisok szabványos adatcsere felületének biztosítása, közvetlen SQL hozzáférés, vagy XML felületen történő adatcsere 
formájában.

Adatgyűjtő rendszer kibővítése az MO autóúton és csatlakozó útjain.

C.3.: A továbbfejlesztés nem m űszaki je lle g ű  szempontjai:
Regionális irányítási rendszer alakulhat ki a budapesti, a Pest megyei és az M3 autópálya rendszer együttműködésével, 
Budapest központtal (Concert).
Szervezeti együttm űködési megállapodás szükséges az adatok külső fe lhasználására , a rendszerszolgáltatók, 
adatszolgáltatók, tartalomszolgáltatók, stb. részvételével.

4. táblázat
Az ÚTMET útmeteorológiai információs rendszer általános jellemzése

A.: A RENDSZER ÁLTALÁNOS JELLEMZÉSE

A rendszer neve: ÚTMET

M űködés helye: országos úthálózat kiválasztott szakaszai/keresztmetszetei

A. 1.: A rendszer alkalmazási területe:

Útmeteorológiai információs rendszer a korszerű útüzemeltetés támogatására.

A.2.: A rendszer használói:
ÁKMI KM , Közútkezelő Kht.-k, közútkezelők üzemmérnökségei, illetve az Állami Autópálya Kezelő Rt. 

Későbbi fázisban más központok, illetve közvetlenül az úthasználók is felhasználók lehetnek.

A.3.: Funkciók:

- Útmeteorológiai adatok mérése, feldolgozása.
- Feldolgozott adatoknak az érdekeltek (jelenleg: közútkezelők; későbbiekben: úthasználók) rendelkezésére bocsátása.

A.4.: A rendszer földrajzi kiterjedése/lefedett terület:
A rendszer országos kiterjedésű, hatását a teljes úthálózat érzékelőkkel ellátott területén fejti ki.

A.5.: A rendszer jelentősége:
Az útmeteorológiai hálózat országos jelentőségűnek  tekinthető, mivel a hazai úthálózat egészére kiterjed a mérőhálózat, és jelenleg 
is folyamatos bővítés alatt áll.



tűkön a különböző rendszerek 
használói -  mind az útüzemelte- 
tők, mind pedig az úthaszná­
lók/közlekedők -  igényeinek 
jobb kielégítésére.

További jellemzője a közúti te­
lematika területén jelenleg alkal­

5. táblázat
Az ÚTMET útmeteorológiai információs rendszer műszaki értékelése

B.: A RENDSZER ÁLTALÁNOS ÉRTÉKELÉSE

A rendszer neve: ÚTMET

Működés helye: országos úthálózat kiválasztott szakaszai/keresztmetszetei

B.I.: Nyílt rendszerfelépítés, szabványosítás

B.l.a. Adatgyűjtés/adatfeldolgozás:

A légköri- és burkolati érzékelők adatai (helyszínen történő részbeni kiértékelés után) az ÚTMET központba kerülnek, 
ahol a meteorológiai adatokkal együtt a téli útüzemeltetés alapinformációit jelentik.

B.l.b. Adatátvitel:

Útmenti mérőhely (légköri és burkolati érzékelők) -  ÚTMET központ között: GSM adatátvitel
ÚTMET központ -  meteorológiai szerver között: Internet

ÚTMET központ -  megyei központok között: bérelt vonal, (részben ADSL)

Megyei központok -  üzemmérnökségek között: telefonvonal 

ÚTMET központ -  üzemmérnökségek között: ISDN, (részben ADSL)

B.l.e.: Információs/kommunikációs eszközök:

A végfelhasználó útkezelő, illetve diszpécser számára az adatok/információk kezelőfelületen  jelennek meg térképes, 
grafikonos, táblázatos formában.

B.2.: Eddigi tapasztalatok/kedvező hatások:

A rendszer tesztelésére a 2001/2002-es téli idényben került sor. A tapasztalatok kedvezőek, a tesztelés ideje alatt sikerült a 
rendszert teljes egészében beüzemelni. A kedvező tapasztalatok a rendszer későbbi továbbfejlesztését indokolják.

6. táblázat
Az ÚTMET útmeteorológiai információs rendszer továbbfejlesztési lehetőségei

C.: A RENDSZER TOVÁBBFEJLESZTÉSI LEHETŐSÉGEI

A rendszer neve: ÚTMET

Működés helye: országos úthálózat kiválasztott szakaszai/keresztmetszetei
C.I.: A rendszerek továbbfejlesztésének módjai:

A rendszer alkalm azási területének  további kiterjesztése , további mérőállomások telepítésével.

A mérőhelyek adatbázisának kibővítése  új adatok mérésével (pl. látótávolság-érzékelő, hóvastagság-mérő) az útüzemeltetési 
munka hatékonyabbá tételére.

A rendszer összekapcsolása a közútkezelők járműkövető rendszereivel, amely ilyen módon pontos képet kapna a 
beavatkozásokról (pl. egyes keresztmetszetekben kiszórt síkosság-mentesítő anyag pontos mennyisége, stb.).

A gyűjtött adatok, illetve az előállított inform ációk felhasználása  más rész-rendszerekben, pl. forgalomszabályozási- és 
információs rendszerek vezérlési algoritmusaiban, rádiós információs rendszerekben.

A gyűjtött adatok, illetve az előállított inform ációknak más rendszerszolgáltatók  által történő  felhasználása individuális 
rendszerekben.

Az úthasználók közvetlen „kiszolgálása” speciális internetes oldalon.

C.2.: A továbbfejlesztés műszaki szempontjai:

A rendszer továbbfejlesztése során további mérőállomások integrációja szükséges.

Az adat- és információcsere esetében az adatformátumoknak biztosítani kell tudnia az adatcserét.

C.3.: A továbbfejlesztés nem műszaki je lle g ű  szempontjai:

Az adatbázisok, ill. az előállított információknak más rész-rendszerekben való felhasználása, ill. egyéb rendszerszolgáltatók által 
való felhasználása együttműködés kialakítását teszi szükségessé az érdekelt partner között.

mazott eszközöknek és megoldá­
soknak, hogy hiányzik az egysé­
ges szabványosításra való törek­
vés. Az egyes rendszerek hardver 
és szoftver megoldásai sok eset­
ben egyediek, „zártak”, azaz csak 
saját környezetükben, az adott

rendszerben használhatóak. Az 
egységes szabványokat elterjed- 
ten alkalmazó, ún. „nyitott” rend­
szereket támogató, építőkocka el­
ven tovább építhető „dobozos” 
eszközöket, telematikai építőele­
meket ritkán alkalmazzák. Általá-
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nos gyakorlat ebből következően, 
hogy a rendszerek ugyan képesek 
külső adatok fogadására, az ada­
toknak és információknak más 
rendszerek felé történő továbbítá­
sa azonban gyakran már nem le­
hetséges. A felhasznált és a kelet­
kező adatok formátuma sokszor 
azonos tartalom esetében is elté­
rő. A „zárt” rendszerkialakításnak

vélhetően főként „piacvédelmi” 
okai vannak. így az egyedi meg­
oldások továbbfejlesztéséhez 
szükség van az eszközök/beren­
dezések eredeti gyártóikra, ezál­
tal annak piaci jelenléte, további 
munkái biztosítottak.

A ma működő rendszerek át­
járhatósága, összekapcsolható­
sága, interoperabilitása igen

csekély mértékben biztosított. 
Az összefoglaló értékelés már 
több pontban jelzi azt a közös 
irányt, amely felé a hazai tele­
matikai rendszerek harmonizált 
továbbfejlesztésének el kell in­
dulnia. Igen fontos, hogy a to­
vábbfejlesztés ezen a területen 
koordináltan történjen, hiszen 
ezeknek a működő rendszerek-

7. táblázat
A PannonWap utazási információs rendszer általános jellemzése

r

A.: A RENDSZER ÁLTALÁNOS JELLEMZÉSE

A rendszer neve: PannonW ap Navigátor

Működés helye/területe: Budapest és a közvetlen agglomerációja, megyeszékhelyek

A.I.: A rendszer alkalmazási területe:

Utazási információs rendszer (utazás előtti), útvonalajánlásokkal és az utazáshoz kapcsolódó információk adásával.

A.2.: A rendszer használói:

Rendszerszolgáltatóként a Pannon GSM Távközlési Rt.

Végfelhasználóként a Pannon GSM előfizetői, ezen belül & WAP felhasználók.

A.3.: Funkciók:
A rendszer térképes adatbázisokat, forgalomtechnikai és KRESZ adatbázisokat, tömegközlekedési eszközök adatbázisát, valamint 
turisztikai létesítmények adatbázisát használja (statikus adatok) az útvonalajánláshoz, illetve az információs szolgáltatáshoz.

A.4.: A rendszer földrajzi kiterjedése/lefedett terület:

Budapest és a közvetlen agglomerációja, valamint a megyeszékhelyek.

A.5.: A rendszer jelentősége:
Olyan új médiumon (GSM), és azon beiül olyan szolgáltatáson (WAP) keresztül jutnak el az információk a közlekedőkhöz 
(járművezető, vagy más úthasználó), amely új Magyarországon, és a továbbfejlesztés több lehetőségét hordja magában, ez mutatja 
a rendszer jelentőségét.
2002. februárjától a megyeszékhelyek rendszerbe vezetésével országos jelentőségűvé nőtte ki magát az alkalmazás.

8. táblázat
A PannonWap utazási információs rendszer műszaki jellemzése

B.:______ A  RENDSZER ÁLTALÁNOS ÉRTÉKELÉSE____________ ____________________________

A rendszer neve: PannonW ap Navigátor ___________________  ___________________ _

M űködés helye: Budapest és a közvetlen agglomerációja, megyeszékhelyek_________________________

B.I.: Nyílt rendszerfelépítés, szabványosítás

Nemzetközi WAP eljárásoknak megfelelő rendszer.

B. I .a.: Adatgyűjtés/adatfeldolgozás:
Az adatok a különböző alaptérképek, és információs adatbázisok, melyek segítségével információk adhatók az egyes 

_______________ kért létesítményekről, és határozható meg az oda vezető a jánhn  útvonal. ______________________________

B.l.b.: Adatátvitel:
Rövid hatótávolságú kétoldalú kommunikáció: GSM

B.l.e.: Információs/kommunikációs eszközök:

Mobiltelefon készülék WAP kijelzője

8-2.: Eddigi tapasztalatok/kedvező hatások:
A rendszerszolgáltató mobiltelefon-társaság által nyújtott szolgáltatás népszerűsége folyamatosan növekszik, van igény a 
szolgáltatásra.



9. táblázat
A Pannon Wap utazási információs rendszer továbbfejlesztési lehetőségei

C.: A RENDSZER TOVÁBBFEJLESZTÉSI LEHETŐSÉGEI

A rendszer neve: PannonW ap Navigátor

Működés helye: Budapest és a közvetlen agglom erációja, megyeszékhelyek

C.I.: Az adott rendszerek továbbfejlesztésének módjai:

A jelenlegi (50 -  150 m) pontosság javítása GPS segítségével.
Adatbázisok kiterjesztése egyéb alkalmazási területre (közlekedés területe, illetve egyéb információk integrálása a 
rendszerbe).
Adatbázisok m ultim odális kiterjesztése: pl. a közlekedés területén egyéb al-ágazatok területére (vasút, stb.).

Aktuális, „ on-line" inform ációk  beépítése az információs rendszerbe, melyek pl. az útvonalajánlatoknál figyelembe 
vehetők.

A kétoldalú kommunikáció felhasználása (helyazonosítás megoldása után) kiegészítő információk szerzésére, az adatbázis 
bővítésére.

C.2.: A továbbfejlesztés műszaki szempontjai:
Pontosság javítása GPS beépítésével a mobil készülékekbe.

C.3.: A továbbfejlesztés nem  m űszaki je lle g ű  szempontjai:

Az adatbázisok kibővítése együttm űködést igényel az adatbázisok tulajdonosaival

Az információk aktualizálása (pl. közlekedés) együttm űködést igényel az adatgyűjtő rendszereket/forgalomirányító 
központokat üzemeltetőkkel (közútkezelő kht.-k, Állami Autópálya Kezelő Rt., UT1NFORM, Fővárosi Forgalomirányító 
Központ, FŐVINFORM, stb.).

nek nagyon sok „szereplője” 
van, különbözőek a működési 
területek, a célkitűzések, vala­
mint különbözőek az egyes 
rendszerek üzemeltetői is.

Kiemelt jelentőségű ebből a 
szempontból az, hogy a potenciá­
lis megrendelők számára az al- 
ágazaton belül nem áll rendelke­
zésre a megvalósítást támogató 
műszaki előírások, ajánlások 
gyűjteménye.

Kiemelendő annak a jelentős­
sége, hogy a telematikai rész- 
rendszerek egy átfogó telematikai 
stratégia keretében működjenek a 
jövőben. Az előzőek miatt elen­
gedhetetlen egy közúti alágazati 
telematikai stratégia, amely a pri­
oritások megjelölésével, az euró­

pai tendenciák figyelembevétele 
mellett keretet ad a jövőbeli hazai 
telematikai alkalmazásoknak. 
Ennek részeként szükséges a köz­
úti alágazathoz kapcsolódó egyéb 
alkalmazási területek figyelem- 
bevétele (városi közlekedésben 
tömegközlekedés, egyéb úthasz­
nálók/gyalogosok).

A bemutatott elemző módszer 
értékes információkat szolgáltat a 
közúti telematika stratégiához, és 
az ehhez kapcsolódó feladatok 
meghatározásához, továbbá fel­
használható az intelligens közle­
kedési rendszerek és szolgáltatá­
sok jövőbeli alkalmazásait össze­
foglaló különböző időtávú, kü­
lönböző szempontok szerint meg­
fogalmazott , jzcenáriókhoz \

Irodalom:
[1] Illés Tibor, —Jenovai Zoltán, — Leine­

mann Tamás, — Dr. Lindenbach Ág­
nes, -  Perjés Tamás: A telematikai 
alkalmazások áttekintése és értékelé­
se a hazai úthálózaton -  a továbbfej­
lesztéshez szükséges feladatok. Ku­
tatási jelentés, ÁKMI Kht., Buda­
pest, 2002

[2] Dk Lindenbach Ágnes: A telematika 
rendszerek használata az útüzemelte­
tésben. Kutatási jelentés, Közlekedé­
si és Vízügyi Minisztérium (ÁKMI 
Kht.), 2002

[3] Dr. Holló Péter, — Dr. Lindenbach Ág­
nes: Telematika és a közlekedésbiz­
tonság összefüggésének vizsgálata. 
Kutatási jelentés, Közlekedési és 
Vízügyi Minisztérium, Budapest, 
2000

T isztelt  S z e r z ő in k

A szerkesztőséghez beküldött cikkek megjelentetésének jogát a szerkesztőbizottság, 
illetve a szerkesztőség fenntartja.

Cikkeket nem őrzünk meg és akkor sem küldjük vissza azokat, ha nem jelentetjük meg.

A folyóiratban megjelenő cikkekben szereplő megállapítások és adatok a szerzők véleményét 
és ismereteit fejezik ki, amely nem feltétlenül azonos a szerkesztőbizottság, 

illetőleg a szerkesztőség véleményével és ismereteivel.
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Dr. Katona András

A Közlekedéstudományi Egyesület
és az Európai Unió

Európát ma a szupranacionális 
fejlődés visszafordíthatatlan fo­
lyamata jellemzi. E folyamatot 
felismerve jutottak az országot 
irányító politikusok és gazdasági 
szakemberek arra a következte­
tésre, hogy Magyarországnak 
mindent meg kell tenni annak ér­
dekében, hogy részese lehessen 
azoknak az előnyöknek, amelyek 
kétségtelenül az Egyesült Európá­
ból származnak, származhatnak.

Milyen formában jelenhet meg 
ez a Közlekedéstudományi Egye­
sület életében? A válasz nem egy­
szerű, de a prognózis biztató, hi­
szen a közlekedés növekvő jelen­
tőséggel bír a társadalmi-gazdasá­
gi továbblépésben, mivel a szabad 
személy- és áruforgalom jelenti 
talán a legdöntőbb hajtóerőt a kö­
zös európai célok eléréséhez.

Ez az alapigazság, vagy tétel 
azonban az Unió eddigi gyakorla­
tában a közlekedéstudományt il­
letően nem nagyon jelentkező el­
lentmondás feloldásának szük­
ségszerűségére korábbi tagor­
szágok is ráébredtek és szorgal­
mazták az európai közlekedésfej­
lesztés hosszú távú tartalmának 
meghatározását, ezen belül a 
technikai, a technológiai, a for­
galmi és a gazdasági területről 
olyan átalakulásra képes megol­
dások kidolgozását, amelyek által 
az EU közlekedéspolitikája döntő 
impulzusokat kaphat.

Az előzőek igénye tovább erő­
södött és színesedett a csatlakozó 
országok jelöltségének időszaká­
ban. A csatlakozás után pedig az 
'gény kötelességgé válik. Egyesü­
letünk előrelátó módon már 2001-

ben kezdeményezte az EU-s tag­
országok és ajelöltek „Platform”- 
jának létrehozását. A kezdemé­
nyezés értő meghallgatásra talált 
és Dr. Gyurkovics Sándor elnö­
künk vezetésével 2001. december 
11-én Budapesten tíz ország köz­
lekedéstudományi egyesületének 
képviselői alakuló ülést tartottak.

A munka azóta is folyamatos 
és egyre több ország csatlakozik 
kezdeményezésünkhöz. Igaz, a 
vezető szerepet -  praktikus okok­
ból -  átengedtük a jó anyagi kö­
rülményekkel és kitelj edt nemzet­
közi kapcsolatokkal rendelkező 
német társegyesületnek (DVWG), 
de aktivitásunk változatlan.

A szervezet eddigi legjelentő­
sebb tevékenysége az „Európai 
Közlekedéstudományi Platform” 
konferenciáinak megrendezése, 
amelyek sorában 2004. április 22- 
23-24-én Opatijában volt a 3. kö­
zös rendezvény.

A munka során az egyesületek 
információkat cseréltek a közle­
kedés oktatásával, kutatásával, a 
közlekedésfejlesztésekkel kap­
csolatban, valamint támogatták 
egymást a tudományos eredmé­
nyek átadásával, és a nyilvános­
ságot is közösen tájékoztatták. Je­
lentős cél volt egy olyan hálózat 
létrehozása, amely alkalmas arra, 
hogy a kutatási eredményeket 
összegyűjtse, értékelje és az ered­
ményeket az Interneten és nyom­
tatott formában közzétegye.

A szervezet egyébként arra is 
alkalmas, hogy az Európai Bi­
zottság 6. közlekedéskutatási 
programjába bekapcsolódjon. 
Ideális esetben létrejöhetne az

„Európai Közlekedéstudományi 
Társaság”, amely a nemzeti 
struktúraelemekből állna úgy, 
hogy a nemzeti egyesületek önál­
lósága érintetlen maradjon. Az 
együttműködés e magasabb 
szintjének célja egy tudományo­
san alátámasztott, a közlekedés­
sel kapcsolatos politikai tanács­
adás szavatolása az Európai Bi­
zottság felé, a közlekedést érintő 
fejlesztési feladatok tudományos 
megalapozása és a közlekedés­
kutatáson alapuló tudás és ta­
pasztalatáramlás lehetővé tétele 
az európai közlekedési gyakorlat 
számára.

Kiegészíti a „Platform” tevé­
kenységét az az ún. ifjúsági fó­
rum, amely a diákok és fiatal tu­
dósok számára nyújt lehetőséget 
a személyes nemzetközi megjele­
nésre. 2004-ben először nemzet­
közi pályázaton értékelik a fiatal 
kutatók munkáját. A zsűriben Dr. 
Ruppert László társelnök képvi­
seli Egyesületünket.

A megcélzott formák alkalma­
sak arra, hogy az Európai Bizott­
ság a „Platformot”, illetve annak 
rendezvényeit, projektjeit támo­
gassa, amit a nemzeti egyesületek 
önállóan nem érhetnének el.

Összegezésként nagy bizton­
sággal megállapíthatjuk, hogy 
2004. május 1. Egyesületünk éle­
tében is ünnepi dátum, Magyaror­
szág EU-s csatlakozása miatt. 
Kedvező a pozíciónk mivel mi a 
felkészülést időben megkezdtük 
és tagjaink segítségével, közre­
működésével és javaslataival te­
vékeny részesei leszünk az Euró­
pai Uniónak.



Kubinszky Mihály
Ybl-díjas építész

szakmai köszöntője
a Budapest Nyugati pályaudvaron rendezett ünnepség, 

hangverseny és fotókiállítás megnyitása alkalmával 
az Európai Unióhoz való csatlakozás napján 

2004. május 1-jén

VISSZAEMLEKEZES

Mélyen tisztelt Miniszter Úr, Elnök 
Úr, Vezérigazgató Úr, Eiffel család­
tagok, kedves vendégek, hölgyeim 
és uraim!

A hely, amelyen állunk, a magyar 
építészettörténetben szent. Ez a 
pályaudvar, Tamási Áron kifeje­
zését idézve ez „a vasúti ház”, 
szent. Mert másfél évszázada fi­
zikailag és szellemileg egyike 
azoknak az erős kapcsoknak, 
amelyek minket Európa nyu- 
gatához kötnek. Amikor a Buda, 
Óbuda és Pest városokból 1873- 
ban egyesített magyar főváros az 
országhoz méltó urbánus építé­
szeti megjelenésre törekedett, vi­
gyázó szemét Párizsra vetette. 
Ott III. Napoleon császár 
mecénátusságával az európai 
metropolisok mintaképe volt ki­
alakulóban, nagy bulvárokkal, 
korszerű közművesítéssel, nagy­
szabású bérházakkal és középü­
letekkel, köztük a külföldhöz is 
már kapcsolatot teremtő vasutak 
végállomásaival, az új pályaud­
varokkal. Budapest is megtervez­
te a ma már világörökségnek 
kvalifikált Sugár-utat és a Nagy- 
körutat. Ehhez igazodott az oszt­
rák-magyar monarchiát a szász- 
országi határtól Bécs és Pest 
érintésével az Al-dunáig átszelő 
francia érdekeltségű vasúttársa­
ság is, amikor 1873 és 1877 kö­
zött hálózatának legjelentősebb 
építészeti alkotását Budapesten,

ennek az új Nagykörútnak a 
mentén építette fel. A francia 
származású építési igazgató 
Auguste de Serres az általa felvá­
zolt épület kiviteli terveinek el­
készítésével nagy honfitársát, 
Gustave Eiffelt bízta meg. Eiffel 
irodája világhírnévre tett szert, az 
1889. évi párizsi világkiállítás 
300 méteres tornyát ismeri az 
egész világ. A csarnok, amelyben 
állunk, 40 méteres fesztávolságá- 
val 130 évvel ezelőtt ugyancsak 
nagy teljesítménynek számított. 
De ennél is jelentősebb maradan­
dó esztétikai hatása.

Amikor 1892-ben a francia 
vállalattól a MÁV megváltotta a 
vasutat, a pályaudvart -  megkü­
lönböztetésül saját központi in- 
dóházától -  Nyugati pályaudvar­
nak nevezte el, noha a vonatok, 
akkor és azóta is, innen minden 
égtájba indulnak és minden ég­
tájból érkeznek. A forgalom nö­
vekedése nyomán a pályaudvart 
többször is bővítették. Legutóbb 
annak a nagy átépítésnek a során, 
amely 25 évvel ezelőtt vált szük­
ségessé, amikor a gőzmozdonyok 
okozta korrózió a MÁV-ot a csar­
nok teljes felújítására kény­
szerítette. Ez a felújítás igazolta, 
hogy az illetékesek, nevezetesen 
a Magyar Tudományos Akadé­
mia építészei és a MÁV akkori 
vezetése felismerték az épület ér­
tékké érését. Azt, hogy ez a hely 
szent.

Az itt induló, 1846-tól kezdve 
épített vasútvonalon már rövid­
del a szabadságharc leverése után 
Bécsig lehetett utazni. Amikor az 
1867-es kiegyezés megnyitotta 
hazánk előtt a gazdasági fejlődés 
lehetőségeit már Párizs is elérhe­
tő volt vonaton. S különösen ne­
vezetes kapcsolatot hozott létre 
Párizzsal 1884-től az Orient Exp­
ressz, amelynek utódai, a hábo­
rús konfliktusok éveit leszámít­
va, mindaddig közlekedtek, amíg
-  mindössze néhány évvel ez­
előtt- a konkurens repülőgép át 
nem vette a gyors összeköttetést.

Párizsban a Gare de l,Est csar­
nokába érkezett, az aki innen a 
nyugati Európa szívébe utazott. 
Ott nemcsak sok történeti értékű 
műemlékkel ismerkedhetett meg, 
de szemben állhatott Eiffel emlí­
tett tornyával, a város egyik jel­
képével. Aki Párizsba utazott, a 
nálunk jól ismert és tisztelt fran­
cia kultúra központjába utazott. 
Utazott is sok magyar Párizsba és 
sok magyarban ébresztett gondo­
latokat mindaz, amit ott látott. 
Ady Endrét pesszimizmus hatotta 
át, amikor a Gare de 1, Esten bú­
csúzott a „szép ámulások szent 
városától”. És sajnos Apponyi Al­
bert is ott szállhatott vonatra, 
amikor kénytelen volt aláírni a 
minket sújtó trianoni békét.

Változott a világ, amióta Eif­
fel Budapesten pályaudvart, Pá­
rizsban tornyot épített. A konf­



rontálódó nemzetek világrésze 
helyébe egy új nemzedék lépett, 
amely Beethoven öröm-szimfóni- 
áját választotta himnuszának és a 
francia forradalom régi eszméit, a 
szabadságot, az egyenlőséget és a 
testvériséget immár nemcsak ha­
zájának népeire, hanem egész Eu­
rópára kívánja vonatkoztatni.

A csarnokból most induló vo­
nat Párizs felé mutat. Sajnálatos, 
hogy nagyapáink sokat szenve­
dett nemzedéke ezt a kibontako­
zást nem élhette meg, hogy szülé­
ink sokat küzdő nemzedéke en­
nek gyümölcseit már nem élvez­
heti, de örömmel tölti el a mi 
nemzedékünket, hogy fiaink és 
leányaink egy jobb kornak néz­
nek eléje.

A vonat, amelyik most indul, 
nemcsak egy visszatérést jelké­
pez, ahhoz a nyugati Európához, 
amelyhez mi magyarok már azóta 
tartoztunk, amióta Szent István 
felvette a kereszténység jelképe­
ként a szent koronát, ez a vonat 
nemcsak egy olyan úti cél felé ha­
lad, amelyiktől a világháborúkat 
követően hosszú évtizedekig el 
voltunk vágva, de ez a vonat, és 
ezt hangsúlyoznom kell, visz is 
valamit. Nemcsak Párizsba, ha­
nem az immár 455 milliós lélek- 
számra növekedett Európai Unió 
minden népének. Viszi a magyar 
építészet sajátos kultúráját, amely 
a francia ihletésű Nyugati pálya­
udvar mellé egy európai fővárost 
és megannyi országos kultúr- 
központot tudott építeni, viszi 
Liszt Ferenc, Bartók Béla és Ko­
dály Zoltán zenéjét, viszi a ma­
gyar impresszionisták festménye­
it és szobrait, a transzformátort, 
az autóporlasztót és a C-vitamint 
mint magyar felfedezéseket, Neu­
mann János és Teller Ede világra­
szóló eredményeit, hogy csak 
azokat a kulturális és technikai 
műfajokat említsem, amelyeket 
nyelvi fordítás nélkül közvetlenül 
is megtapasztalhat mindenki.

Tudjuk, hogy Európa, mely 
úgymond most befogad minket, 
ezért áldozatokat is hoz, mégis 
nyerhet is velünk valamit. Remél­
jük, hogy nemcsak a múltból fel­

sorolt eredményeinkkel, hanem a 
most tetterős és a jövő nemzedé­
kek tetteivel is. Ezek a tények és 
ez a remény szerényen mégis 
büszkeséggel tölthet el minket.

Igen, ez a Budapest Nyugati 
pályaudvar, a magyar földön épí­
tett francia építészeti remekmű 
immár az összetartozásnak a jel­
képe. Ez a hely ezért már nem­
csak kulturálisan, hanem történel­
mileg is számunkra szent.

*:£*

Néhány megjegyzés a Budapest 
Nyugati p.u. építéstörténetéhez

A Magyar Középponti Vasút 
1846-ban Vácig megnyílt vasút­
vonalának pesti végpontján csar- 
nokos pályaudvart épített. A vas­
utat a szabadságharc után az oszt­
rák állam vette át, de anyagi ne­
hézségek miatt rövidesen eladni 
kényszerült. így került 1854-ben a 
francia tőkeérdekeltségű Osztrák 
Államvasúttársaság (ÁVT, néme­
tül StEG), kezébe, amely a ki­
egyezést követő államalakulat 
változást későn követve 1883-tól 
Osztrák-Magyar Államvasúttár­
saság (ÓMAT) néven szerepelt. 
Az államvasút-társaság név meg­
tévesztő, azt fejezte ki, hogy a 
Pereiri bankház 99 évre átvette az 
osztrák állam egyik vasutját. Azt, 
amelyik az osztrák-magyar mo­
narchiát a mai csehországi Decin- 
től az al-dunai Orsova-ig terjedt, 
de ezen kívül is több szárnyvona­
lat és helyiérdekű vasutat tartott 
üzemben. A magyar szakaszt 
1891-ben az állam megváltotta, 
ekkor került a MÁV tulajdonába.

Az ÁVT Bécsben 1867 és 
1870 között építette fel új pálya­
udvarát, ugyancsak egy régebbi­
nek a helyére, szinte egyidejűleg 
(1868-1873) építette át ennek tő- 
szomszédságában a Déli Vasút is 
bécsi pályaudvarát. Az ÁVT fran­
cia tőkeérdekeltségével szemben a 
DV a Rothschild bankházhoz tar­
tozott. A két konkurens bank-kon- 
szem vasutjai Európában mind­
össze Párizsban, Montpellierben, 
Bécsben és Budapesten „találkoz­

tak”. Bécsben a Rothschild-ház 
befolyása nagyobb volt, ezért azon 
a címen, hogy közel van a hadse­
reg arzenálja, az építési hatóság 
meggátolta, hogy a StEG elképze­
lései szerint egy nagy vonatfoga- 
dó-csamokot építsen. Arra köte­
lezték, hogy alacsony kéthajós 
csarnokba fektesse vágányait, pe­
dig a reprezentatív magasságú és 
egyidejűleg épülő DV csarnok 
sem volt sokkal messzebb a vélt 
robbanásveszélytől. Bizonyára ezt 
a sérelmet is meg kívánta torolni a 
StEG, amikor Budapesten vállal­
kozott a monarchia legnagyobb, a 
bécsi pályaudvarok mindegyikét 
méretben is meghaladó, reprezen­
tatívabb állomásépületének létesí­
tésére. Világosan kifejezve azt is, 
hogy a francia vállalat a régi mo­
narchia melyik felével szimpati­
zált jobban.

Áz ÁVT építési igazgatója 
Auguste de Serres ragyogóan 
megfelelt feladatának. Olyan épí­
tészeti előterveket készíttetett, 
amelyek szembetűnően hasonlí­
tottak a Pereiri bankház Paris- 
Orleans vasútja párizsi Gare 
d’Austerlitz épületéhez és ame­
lyek nyomán az Eiffel cég a 
nagyszabású csarnokon kívül az 
egész épület kiviteli terveit, ame­
lyekhez a tartószerkezetek mére­
tezését is számítjuk, elvégezhette. 
Anélkül, hogy a pályaudvar épí­
tészeti értékének méltatásába bo­
csátkoznánk meg kell jegyezni, 
hogy a korabeli építészeti folyó­
iratok, amelyeknek a hatása és je­
lentősége a 19. század második 
felében a mainál is nagyobb volt, 
rendre részletesen, rajzokkal és 
fényképekkel, elismerően ismer­
tették Közép-keleteurópa akkor 
legnagyobb pályaudvar-épületét.

És anélkül, hogy a pályaudvar 
többszöri bővítésének eseményeit 
felsorolnánk azt mégis meg kell 
említeni, hogy 1976-ban az MTA 
Építészettörténeti és Elméleti Bi­
zottsága volt az, amelyik kéréssel 
fordult a MÁV-hoz -  és a főváro­
si tanácselnökhöz -  hogy egy szó- 
banforgott perontetős rendszerre 
való átépítés helyett szakszerű 
felújítással őrizze meg az európai



jelentőségű alkotást. Különös te­
kintettel arra, hogy Eiffel legjele­
sebb áruház-csarnokát Párizsban 
már elbontották és a neves mester 
nagyobb műveiből mindössze né­
hány híd és a párizsi torony ma­
radnának az utókorra. A megol­
dást nehezítette, hogy nem csak a 
csarnok vasszerkezetét fenyegette 
a korrózió, de az ugyancsak Eiffel 
tervei szerint épített oldalsó épü­
letek sem feleltek már meg a mai 
előírásoknak, így a födémeket is

át kellett építeni. Még a csarnok 
kötényfala sem elégítette ki a 
szélnyomással szemben támasz­
tott újabb követelményeket, ott is 
kisebb változtatásokat kellett vé­
gezni. A problémák megoldására 
a MÁV tervpályázatot hirdetett, 
amelyre több mint 70 hazai pálya­
mű érkezett, ami a magyar mér­
nök és építésztársadalom rendkí­
vül nagy érdeklődésének volt a 
bizonyítéka. A végül is a Sigray 
Tibor és Siraky Lóránd épí­

tészmérnök páros, a tervpályázat 
nyertesei által végzett munka a re­
konstrukció után megjelent szak- 
irodalomból ugyancsak ismert.

A Budapest Nyugati pályaud­
var épületének változatos és mi­
den fázisában érdekes építéstörté­
nete, nemkülönben építészetének 
külföldön szinte többször mélta­
tott megjelenítése egy reprezenta­
tív kiadványban -  úgy hiszem - a 
hazai szakirodalomnak mégis 
csak adóssága.
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KULTURÁLIS TÉMÁKDr. Tóth Ernő -  
Hajós Bence

A hidak elnevezéséről
A rendszerváltás óta ismét előtér­
be került a hidak névadása. A je­
lentősebb műtárgyak egyedi elne­
vezése, illetve emléktábla állítása 
hozzájárul a mérnöki munka 
megismertetéséhez, ezáltal jobb 
megbecsüléséhez. A hidak név­
adását a 71/1989 MT rendelet 
szabályozza. A gyakorlatban két­
féle hídnevet különböztetünk 
meg: kezelői nevet és hivatalos 
nevet, amit az említett jogszabály 
szerint kell kezelni.

A közelmúltban több alkalom­
mal is sor került egy-egy jelentő­
sebb híd „hivatalos” elnevezésé­
re, névadására. Véleményünk 
szerint sajnálatos módon a hidak 
hivatalos névadása a legtöbb 
esetben nem a jogszabályok sze­
rint rögzített hivatali úton folyik. 
A kezdeményező általában a híd 
kezelője, vagy a területileg érin­
tett önkormányzat.

Ismert, hogy egyes esetekben 
(pl. lágymányosi híd) pályázatot 
írtak ki a névválasztás előtt, az 
azonban nem volt mindig ered­
ményes.

Jelen tanulmány célja a híd- 
névadás évszázados történetének 
bemutatása és a hídnév céljának 
meghatározása. Összefoglaljuk a 
ma élő szabályozásokat és végül 
javaslatot teszünk a teendőkre 
vonatkozóan.

A hídelnevezések története

A szakirodalmat tanulmányozva 
nem találtunk hídnévadással, híd- 
névvel, illetve hidak emléktáblá­
jával foglalkozó magyar nyelvű 
írást, ezért saját korábbi hídtörté- 
neti munkáinkat egészítettük ki 
újabb adatokkal. Az áttekintés 
c®lja a téma iránti érdeklődés fe l­

keltése. A hidnevek tanulmányo­
zása ugyanis nem öncélú haszon­
talan tevékenység, ellenkezőleg 
hasznos lehet települések történe­
tének kutatásában, a nyelvészet­
ben, hazánk történetének és ter­
mészetesen legtöbbképpen a ha­
zai hídtörténet kutatásában.

Az áttekintés lehet kronologi­
kus, tematikus stb. Mindegyiknek 
van előnye-hátránya. Továbbiak­
ban kronologikus áttekintést 
adunk, ezen belül kitérünk né­
hány rendezőelvre: kiről, miről, 
milyen hídtulajdonságról kapta a 
híd nevét.

Természetesen kapcsolat lehet 
a különböző forrásból származó 
hidnevek között: pl. a helyi (nép) 
név lesz a hídkezelő által, sőt a saj­
tóban is használt; lehet a hivatalos 
név a mindennapi szóhasználatban 
is használt, illetve nem használt. 
Példákat láthatunk arra is, hogy in­
gadozó a névhasználat abban az 
esetben, ha politikai okokból vál­
tozik a hídnév, Baross/Lenin híd 
Győrben s olyankor is, amikor a 
hivatalos név túl hosszú vagy nem 
közismert (pl. Lánchíd -  Széche­
nyi lánchíd, Bajai Duna-híd -  Türr 
István Duna-híd).

Az Árpád-korban hidat csak 
királyi engedéllyel lehetett építe­
ni, a fenntartáshoz vámot szed­
tek. A legkorábbi hidnevek tele­
pülések nevében maradtak meg: 
Úrhida (1009), Nyárhíd (1183), 
Sálhida (1213), Megyehíd 
(1217), Kehida (1232), Bánhida 
(Békés és Komárom-Esztergom 
megyében is, 1288), Pelbárthida 
(1297). Viszonylag sok település- 
név hordozta a hidat építő sze­
mély nevét: Péterhida (1221), 
Mórichida (1228), Jánoshida 
(1235). A híd jellege után is több

név keletkezett: Veres híd (1325), 
Hídvég, a későbbi Rábahídvég. 
Ismertek hidak a város, illetve a 
vár kapuja után elnevezve: Lő­
rinc híd és Szent Pál kapu hídja 
(Esztergom, 1294). [1] [2]AzAr- 
pád-kor után is hasonló képzésű 
nevek ismertek Magas híd (1401), 
Hídvégardó (1426), Óhíd (1483). 
Különleges a soproni Ikva-híd 
(1420), mivel házak épültek a 
hídra (ma utcanév is az Ikva-híd).

Nemcsak helynevekben, ha­
nem oklevelekben is találkozunk 
hídnevekkel, elsősorban perek­
ben, melyek a hidak fenntartásá­
val, a vámszedéssel voltak kap­
csolatban. Míg a helynevekben az 
építtető neve szerepel általában, 
oklevelekben a híd tulajdonságá­
ra utaló nevek is előfordulnak. A 
hidnevek a 11-15 században 
gyakran az áthidalt vízfolyás ne­
vével kapcsolatosak, ez tükröző­
dik számos település nevében: 
Sajóhídvég, Rábahídvég, Ipoly- 
hídvég.

A török hódoltság alatti híd­
építésekről kevés információ van 
(javításokról annál több), a török 
kiűzése után felvett leltárokban 
azonban egyes településeken is­
mét olvashatók érdekes hidnevek. 
Egerben 1690-ben Barátok, Mi­
noriták, Miserere (Irgalmasok), 
Káptalan nevű hidak jelzik, hogy 
mely rend temploma környékén 
álltak ezek, illetve a Káptalan-híd 
arra utal, hogy ki volt a híd épít­
tetője. Egerben ezeket kívül Cif- 
ra-, Ráckapu stb. hidakról is van­
nak írások.

Hidasnémeti (1589) a korai 
hídnévről elnevezett település 
egy újabb változata. Sárospatak 
helytörténetében említett Száraz- 
híd (1620) elég gyakori név, a
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Budai várban is jól ismert a Szá­
razárok hídja. A sárospataki Bod- 
rog-híd Rákóczi névre hallgatott.

Debrecenben Templom/Nagy 
híd volt a gyalogos közlekedést 
lehetővé tevő pallóhíd neve (több 
alföldi városban volt ilyen a csa­
tornázások előtt). Székesfehérvár 
több hídját is név szerint ismer­
jük, ezek elsősorban a kapukról 
{Budai, Palotai stb.) nyerték ne­
vüket, illetve tulajdonságukról 
(pl. Hosszú híd 1601, vagy Száz­
lábú híd, Palló híd, Dobogó híd -  
fahidak, Kőhíd -  boltozatok, 
Görbe híd, Magas híd). Említésre 
méltó, hogy valóban hosszú hi­
dak voltak sok településen, jóval 
100 m felett. Szekszárdnál 20 
nyílású hidat talált a török utazó 
Evlia Cselebi (1664), különös 
azonban, hogy Öreg híd név -  el­
lentétben a külföldi gyakorlattal -  
egyelőre ismeretlen.

A török kor után már kőhidak- 
ról is tudunk, persze jóval előbb is 
voltak ilyenek, feltehetően a ró­
maiak alatt is, Egerben biztosan 
tudunk kőhídról, sőt több szobor­
ral (10 dbH) díszesről is. Ma is áll 
a váci Kőszentes híd (1757), ame­
lyet hat szobor ékesít, méltán er­
ről lett elnevezve. Több hasonló 
„kőszentes” híd is van. Tatán a 
Szent János híd (1770) Nepomuki 
Szent János értékes szobrával dí­
szített. Egerben az ú.n. Poseurent 
gátnál álló szobrok egyikéről kap­
ta nevét az ottani Szent János híd. 
A rendkívül népszerű Nepomuki 
Szent János a hidak védőszentje 
(1729-ben avatták szentté), így 
szobra több hidunkon vagy a híd 
közelében áll: Tamaméra, Bony- 
hád és hosszan sorolható volna az 
ilyen híd.

Kevéssé ismert a Szeged hatá­
rában 1719 körül épített 108 öl 
hosszúságú falazott híd, amely a 
Maty-eret hidalta át (ebben az 
időben tóvá szélesedett itt). Érde­
kes, hogy az 1837-ben készült la­
tin nyelvű hídnyilvántartásban 
Máté híd néven szerepel. (1742- 
től vámszedési joga volt a város­
nak, a híd neve összefügghet ez­
zel is.) [4] A bibliai hídnevek rit­
ka példája ugyancsak Szeged

környékén a Kistiszán állhatott az 
1821-ben említett Ádám híd. [11] 

A hídnevek némelyikéről csak 
alapos kutatással dönthető el, 
hogy mire vezethető vissza. Mis­
kolcon a Forgó híd név már 1759- 
ben előfordul. A névadó Forgó 
Pál 1650-1680 között városi tiszt­
séget betöltő nemes volt. [12] 

Vácon Migazzi püspökről ne­
vezték az 1766-ban épült gyalog­
felüljárót, ez elég ritka ebben az 
időszakban. Meglepő, hogy Ki­
rály híd elnevezés viszonylag ke­
véssé ismert, mint pl. Székesfe­
hérvárott (1795).

Érdekes, hogy Török hídként 
ismert -  a valójában később épült -  
néhány kőboltozat (stratégiai 
okokból a törökök, akik egyéb­
ként a hídépítés mesterei voltak, 
ismereteink szerint hazánkban 
nem építettek boltozott hidakat, 
csak vízvezetéket). Békéssámson 
ilyen nevű hídja a kutatások sze­
rint 1809-ben, a tápiósági 1815- 
ben épült. Különös ez a „Török” 
hídnév, hisz ebben az időben már 
nem kevés kő, illetve téglabolto­
zat épült magyar mesterek mun­
kájával, mint pl. Gyulán a Bárdos 
híd (a Bárdos érről kapta nevét) a 
Kapus híd (1816) valamikor védő 
épület(ek) állt(ak), neve ezt jelzi. 
A népi emlékezet, amely a hídne­
vek fő forrása úgy látszik a régi 
(Öreg) helyett Római (Zalalövő, 
1826) vagy Török nevet adta. Sa­
játságos a Rabok hídja név is 
(1826) az ott dolgozó rabokról 
kapta nevét. [15]

A korai hídnyilvántartásokban 
a fahidaknál szinte mindig egy kö­
zelebbi meghatározást szolgáló 
név állt, a kőboltozatoknál nem 
minden esetben. A vas hídépítés­
ben való megjelenésével gyakori a 
Vashíd, és az Állandóhíd megne­
vezés a vízfolyás, illetve helyazo­
nosító település/településrész mel­
lett {Sárospataki Vashíd). A Város­
ligetben 1826-ban elkészült gyalo­
gos függőhidat Dróthídnak nevez­
ték el. A hidak a téglaboltozat szí­
ne után gyakran Vörös híd nevet 
kaptak pl. Baja (1830). Pápán már 
a 18. században ilyen néven szere­
pelt a ma is álló híd.

A legismertebb régi hidunk a 
Hortobágyi Kilenclyukú híd 
(1833), kevéssé ismert, hogy ennél 
többnyílású a sárvári várbejáró híd 
(10 nyílás) és kilenc nyílása volt a 
ma csonkán (öt nyílással) álló 
Zádor hídnak is, mely időben meg­
előzte a Hortobágyon állót. Bor- 
sod-Abaúj-Zemplén megyei híd- 
történet írása során egy régi hídlap 
alapján sikerült megtudni, hogy 
Sátoraljaújhelyen is állt egy kilenc 
nyílású boltozat, ám ezeket és a 4- 
6 nyílású boltozatokat általában 
nem nevezték el a nyílások számá­
ról. Hármas híd meglehetősen sok 
van hazánkban, ezek azonban nem 
boltozatok sőt nem is minden eset­
ben háromnyílásúak, hanem pl. há­
rom híd van egymáshoz közel.

Szegeden a vasútépítés kap­
csán több jelentős boltozott híd 
épült, a legjelentősebb a vasúti 
Tisza-hídhoz tartozó, a háborús 
pusztítás után elbontásra került. 
Ma is viseli a forgalmat a Nagy- 
és a Kiskőlyuk. Mindkettő tekin­
télyes méretű vasúti boltozat. [4]

Természetes, hogy az áthidalt 
akadály a híd névadója, meglepő 
azonban, hogy 1839 óta áll a Bala­
ton hídja is, méghozzá márvány­
táblával jelölve a Zala befolyásá­
nál (a tábla 1962-ben készült.).

Nagyszeben ma is álló, neve­
zetes öntöttvas hídjának kétféle 
neve is említésre méltó. Az utca 
fölött átívelő régi fahíd Hazugság 
nevet viselte, s ma is így emlege­
tik. 1856-ban a város vezetése el­
határozta Repülőhíd építését, (az 
út vagy vasút felett átívelő műtár­
gyak e névformáját a győri nép­
nyelv is ismeri) az új híd a Fekvő 
nevet kapta. [13]

A Dróthídhoz hasonlóan a híd 
szerkezetét jelöli a Lánchíd  neve 
(1849) (/. ábra), az ugyancsak 
lánchíd Erzsébet hidat (1903), bár 
világcsúcstartó volt negyed szá­
zadig, általában csak Erzsébet 
hídként emlegették.

Budapest második Duna-híd- 
ját Gyulai Pál javaslatára Margit 
hídnak nevezték el, nyilván a kö­
zeli sziget is indokolta a névvá­
lasztást. (Tanulságos, hogy nem 
Szent Margit a híd neve.)
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A nagy hidak építése a Lánc­
híd után nagyütemben folyt, így 
1883-ban avatták Szegeden az el­
ső állandó Tisza-hidat, s bár Fe­
renc József ebben az évben láto­
gatást tett Szegeden, nem róla ne­
vezték el a hidat, pedig 1874-ben 
már a Nyugati pályaudvarnál álló 
felüljárónak Ferdinánd trónörö­
kös nevét adták. A szegedi híd 
nem kapott egyedi nevet, valószí­
nű azért, mert egyetlen jelentős 
híd volt Szegeden. A népnyelv 
Eiffel hídként emlegette, abban a 
tudatban, hogy ő volt a tervezője, 
holott valójában Feketeházy Já­
nos tervei alapján készült el. Más 
hídépítőkről (Gregersen, Zielin- 
ski...) sem nevezünk hidat.

A királyi család legnépsze­
rűbb tagjáról, Erzsébet királyné­
ról több nagy hidat is elneveztek: 
Komárom (1892) és Tokaj 
(1897). Pozsonyban, majd Buda­
pesten is Ferencz József névre 
hallgatott az új Duna-híd, Eszter­
gomban pedig a királyi család 
Magyarországon született lányá­
ról, Mária Valériáról neveztetett 
(Szent István helyett) az új állan­
dó Vashíd. (Leggyakrabban csak 
Vashídnak nevezték az abban az 
időben épült rácsos hidakat.)

Hídépítőkről, kivitelezőkről 
eddig nem igen neveztek el hidat, 
érdekes, hogy a budapesti Város­

ligetben ma már funkcióját veszt­
ve álló gyaloghidat (épült 1893) 
ma is építőjéről Wünsch hídnak 
hívják. A budapesti Összekötő 
híd rövid életű második szerkeze­
tét (igaz utólag) Kölber hídként 
tartotta számon a szakma, terve­
zője, Kölber Ernő után.

Baross Gábor a rövid életű, 
ám nagyhatású miniszter nevét 
Győrben már 1893-ban megkapta 
a vasútállomásnál épült felüljáró 
(Baross akkor már nem élt). Tör­
ténelmi személyiségről a millen­
nium idején nevezték el a rácke­
vei Dunaágon épült háromcsuk­
lós ívhidat (Árpád híd 1896). A 
Városligetben a ma is álló beve­
zető hidat Millenniuminak, a ma 
már csak rejtve állót Nádor híd­
nak nevezték el.

Tanulságos, hogy az állandó 
Duna-híd építését megálmodó és 
végrehajtó Széchenyi nevét csak a 
híd felavatása után 69 évvel vette 
fel a híd (Széchenyi Lánchíd).

Kisebb településeken ma már 
feledésbe merült hídnevek is vol­
tak, pl. Hatvanban Sztancsik (1901) 
és Szinnyey (1914, képviselő).

ízes népi elnevezéseket találunk 
pl. Győrben -  Kecskehíd (1903) a 
magas cölöpjármok miatt, illetve 
Cifra híd, a díszes korlát okán, Re­
pülő híd -  számos városban a vasút 
fölötti gyalogos felüljáró.

A nép ajkán számos hídnév él 
Zala megyében. 167 településen 
326 hídnevet jegyeztek fel. [14] 
A Kőhíd, Nagyhíd név a leggya­
koribb. Jellemző a közelben la­
kókról való elnevezés, van sok 
meglepő is: Ág, Föld, Pokol, Bőr, 
Tüske, stb. Érdekes, hogy több te­
lepülésen horvát nyelven élnek a 
hídnevek. [15]

Meglepő módon Kossuth La­
jos fiáról, a mérnöki munkát is 
végző Ferencről kapta nevét az 
1909-ben Bakonszegen épült a 
Berettyó-híd. Ugyancsak Hajdú- 
Bihar megyében gr. Tisza István­
ról nevezték el a Körösszakáli Se­
bes-Körös hidat. Szinte hihetet­
len, hogy a márványtábla, amely a 
név mellett az építés évét is tartal­
mazza (1928) a II. világháború 
utáni négy évtizedet is átvészelte. 
Horthy Miklósról több jelentős hi­
dat nevezetek el (pl. Győrben a 
Rába-hidat -  1933, amely az első 
közúti hegesztett híd volt, vala­
mint a kormányzó 10 éves jubile­
umára elkészült új budapesti Du- 
na-hidat- 1937).

Történelmi események is tük­
röződnek a hídnevekben (pl. a 
Jamboreere Gödöllőn épített ide­
iglenes hidak: Erzsébet, Kastély, 
Aréna, Állomás stb. a nevek az 
esemény fő helyszíneit is meg­
örökítették).

A háborús készülődés során 
szédületes gyorsasággal, rendkí­
vül igényesen épült a 8. sz. főút, 
melynek veszprémi völgyhídja 
Szent István halálának 900. évfor­
dulójára emlékezve a Szent István 
nevet kapta.

1940-ben készült el Szolnokon 
a vasútállomás közelében az ak­
kori idők jeles vasbeton alkotása, 
a felüljáró, mely Erdély visszatér­
te tiszteletére a Kolozsvár nevet 
kapta. (Nem Kolozsvári úti!)

Rendkívül érdekes több város 
hídjainak elnevezése (pl. Jászbe­
rény, Esztergom, Szeged). Most 
csak az esztergomi Kolos hídról és 
két szegedi hídról teszünk említést. 
Az eszteigomi Duna-híd elkészül­
te után nem sokkal már állt a Lő­
rinc utcai Dunaág-híd és a prímási 
palota melletti is. Ez utóbbit Kolos

1. ábra
A Lánchíd egyik oroszlánja
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hídnak nevezték el Vaszary Kolos­
ról a hercegprímásról. (Nők eseté­
ben a keresztnév adása hídnévként 
gyakorlat, férfiak esetében azon­
ban szokatlan, egyházi személy 
esetében azonban érthető.)

A szegedi hidak egyike a Sóha­
jok hídja nevet kapta Ferenc Jó­
zsef szegedi látogatása alkalmá­
ból. (A híd ekkor épült a velencei 
Sóhajok hídja formájára két épület 
között, így a név találó.) Megjegy­
zendő, hogy ún. Utcahidak már a 
középkorban is voltak, a budai 
várban több is állt, s ma is akad 
belőlük. A legújabb korban pedig 
egyre gyakoribb áruházaknál 
(Mammut), szállodáknál (Koro­
na), főiskoláknál, egyetemeknél 
(BME, Győri Egyetem). A másik 
említésre méltó szegedi híd pedig 
az 1936-ban épült közúti felüljáró, 
amely az építés műszaki ellenőré­
nek menyasszonyáról az Izabella 
nevet kapta, és azt viseli ma is. [4]

Ali. világháborúban 1400 köz­
úti híd pusztult el, csak néhányat 
sikerült megmenteni. Közülük a 
zalaszentgróti Zala-híd híresült el 
a megmentőjének tartott Hatamov 
őrmesterről. Tudjuk, hogy Győr­
ben Czapp György mentette meg a 
vasút feletti 81. sz. főút hídját, Hi­
dasnémeti megmentőjeként több 
személy is szóba került, s Békés 
megyében is megőrizte az emléke­
zet a híd megmentőjének nevét, 
azonban az ő nevüket nem viselik 
a hidak, emléktábla is csak a hi­
dasnémeti hídon van.

Budapesten a II. világháború 
után az első ideiglenes hidak a 
pontonhidak voltak. Ezeknek a 
pesti humor (érdekes, hogy éppen 
a háború után) Manci, illetve 
Böske nevet adta a felrobbantott 
hidak neve után. (A Margit, illet­
ve az Erzsébet híd közelében 
épültek fel ezek.)

Az első félállandó budapesti 
Duna-híd Kossuth nevét vette fel 
(1946), s ezt a nevet kapta egy-egy 
híd Győrben (1946, Mosoni-Du- 
na-híd), Esztergomban (1948, 
Dunaág-híd) és Rábacsécsényben 
(1947, itt dombormű is van). Pe­
tőfi neve is gyakran volt a válasz­
tott név: Győr (1946, Rába-híd),

Halászi (1947, Mosoni-Duna- 
híd) és Budapest (1952, volt Hor­
thy Miklós híd).

Történelmünk nagyjai közül az 
1948-49-es szabadságharc nagyjai 
voltak a leggyakoribb névadók. 
Kivételesnek látszik a tahitótfalui 
Dunaág-híd, amelyet Tildy Zoltán­
ról neveztek el (háború előtt 
Almássi híd). Ez a hídnév is több 
mással együtt feledésbe merült, a 
korabeli filmhíradó azonban meg­
őrizte az emlékezetnek.

Az ‘50-es években néhány híd 
a hazai és a nemzetközi munkás- 
mozgalom, illetve a kommunista 
vezetés személyiségeinek nevét 
kapta: Sztálin híd (Budapest, 
1950), Lenin (Győr, 1950 körül), 
Rákosi Mátyás (Veszprém, 1951 
és Szeged, 1950). 1956 után ezek 
a nevek eltűntek. A Lenin híd ki­
vételnek tekinthető Győrben. Ba­
rátság névre keresztelték a komá­
romi vasúti Duna-hidat 1954-ben, 
jóval később 1973-ban ezt a ne­
vet kapta Szolnokon az átépített 
Kolozsvár felüljáró.

A ‘60-as években történelmi 
személyiségek nevét is felvették 
hídjaink, így Bottyánét Esztergom­
ban (1964, Kis-Duna-híd). Vásár­
helyi Pálról, a neves vízépítőről 
nevezték el Győrben a gyalogos 
hidat (1969), amelyet Kis Erzsébet 
hídként emleget a nép. A Lánchíd 
Széchényiről történő elnevezése 
után 61 év telt el, míg ismét híd 
névadója lett a legnagyobb magyar 
(Győr, Mosoni-Duna-híd, 1979).

A nagy hídépítések közül több 
november 7-én került forgalom­
ba. Közülük Szolnokon a mai 
Rékasi úti a November 7-e néven 
ismert (1970).

Viszonylag kevés „egyedi” 
nevű hidunk van az 1956 utáni 
évekből. A rendszerváltozás után 
felerősödött az igény a közúti hi­
dak névadására. 1990-ben még az 
új Duna-híd a hagyományos 
Hárosi nevet kapta. Az ugyanek­
kor elkészült polgári Tisza-hídat 
azonban már a Tiszához kötődő 
Vásárhelyi Pálról nevezték el, 
1992-ben pedig az új szolnoki Ti- 
sza-híd pályázat alapján Szent Ist­
ván híd lett. Cigándon 1994-ben

készült el az új Tisza-híd, ez is­
mét a helyhez kötődő személyről
II. Rákóczi Ferenc nevét kapta. 
Ugyancsak Rákóczi neve találha­
tó a vásárosnaményi Tisza-hídon 
is (nem közismert, nem nagyon 
használt ez a név).

Teljesen helyi nevezetességű 
költőről, Nadányi Zoltánról ne­
vezték el a bakonszegi Berettyó 
hidat.

Győr városa élenjár a hidak 
elnevezésében. Két vasút feletti 
hídját Pálffyról (Miklós) a vá­
rost a török uralom alól felsza­
badító vezérről, illetve Bisinger- 
ről a város polgármesteréről ne­
vezték el.

A tokaji Tisza-híd felújítása 
után (az illetékes család hozzájá­
rulásával) ismét Erzsébet nevét 
viseli. Taksonyról kapta nevét a 
taksonyi Dunaág-híd (1997-ben). 
A nagy folyami hídkorszerűsítési 
programban a bajai a helyi kötő­
désű Türr Istvánról (1999), a 
dunaföldvári Duna-híd pedig a 
Dunaföldváron 150 éve elteme­
tett Beszédes Józsefről kapta a 
nevét 2002-ben. Említésre méltó, 
hogy Siófokon a régi 7 úti Sió- 
híd ugyancsak a nagy vízépítő 
nevét viseli, a másik két közúti 
Sió-híd pedig Baross, illetve Szé­
chenyi névre hallgat. 2003-ban 
elkészült legfiatalabb Duna-hi- 
dunk Szekszárd mellett a Szent 
László nevet kapta, a 26. sz. főút 
hosszúrévi Sajó-hídját pedig Má­
tyás királyról nevezték el ugyan­
csak ez évben.

Több „hídkeresztelő” építés, 
korszerűsítés esetleg felújítás so­
rán történik. E tekintetben a Sze­
ged északi Tisza-híd rendhagyó, 
mert anélkül, hogy elkészült volna 
a korábban megkezdett felújítása, 
Bertalan Lajos nevét kapta, mint­
egy kárpótlásul azért, mert építé­
sekor (1979) az útban álló Berta­
lan emlékművet felrobbantották.

A hazai hídnévadás történeté­
nek áttekintése hiányos. Azért ve­
tettük papírra mégis ezt a kis átte­
kintést, mert hiánypótló, és úgy 
gondoljuk, hogy nem tanulság 
nélküli megismerkedni a hazai 
hídnevekkel.



LIV. évfolyam 7. szám m : mm
H í

Külön érdemes lenne feldol­
gozni a hidakon lévő emléktáblák 
szövegét. A Lánchídon négy tábla 
is van, amely megörökíti annak 
építését, állami kezelésbe vételét, 
továbbá az újjáépítést. Különle­
ges a Szabadság híd, mert a pesti 
hídfőnél mind az eredeti építés, 
mind az újjáépítés emléktáblája 
és a régi és az új hídnév is olvas­
ható (2. ábra). A Margit és a Pe­
tőfi hídon csak az újjáépítésre vo­
natkozó általánosságokat mondó 
táblák láthatók, a Margit hídnál

azonban minden titulus nélkül 86 
személy neve is olvasható, akik 
élenjártak a híd újjáépítésében. A 
régi Erzsébet híd eredeti emlék­
táblája a Közlekedési Múzeum 
előtt tanulmányozható, az újjá­
építés és Sávoly Pálról való meg­
emlékezés viszont a mai hídon. 
Részletekre nem kitérve legtöbb 
budapesti híd emléktáblája kevés 
információt ad a hidak tervezőire 
és kivitelezőire vonatkozóan, s a 
névadóról is csak a hidak egy ré­
szénél esik szó.

A Budapesten kívüli hidakon 
lévő táblák szövegére csak rövi­
den térünk ki, bár erről is van -  
messze nem teljes körű -  infor­
mációnk, ezeket később tervez­
zük feldolgozni. Az emléktáblák 
jelentősége a szakma megismer­
tetése miatt nagy, s indokolt a 
közlekedőkkel is közölni a régi és 
az új hídneveket. Sajnos a barna 
színű információs táblák csak 
egy-két helyen találhatók meg, 
ezzel többet kellene az útkezelők­
nek foglalkozniuk.

Borsod-Abaúj-Zemplén me­
gye hídjain található emléktáblák 
feliratait Szarka Judit hídmémök 
gyűjtötte össze. Érdekes, hogy 
egészen kis műtárgyon is találha­
tó felirat. Hidasnémeti Hemád- 
hídja megmentéséről könyv is 
íródott, s a régi emléktábla alatt 
az ismeretlen (több név is felme­
rült) megmentőre emlékező tábla 
is látható a mementóként megha­
gyott hídfőn álló mellvéden. A 
rendszerváltás utáni hídnévadás 
két Tisza-hídon lévő táblán látha­
tó. A névadáson túlmenően az 
építés éve, az egyik táblán a név­
adásra történő utalás mellett az 
építtető, a beruházó, a lebonyolí­
tó, valamint a tervező és 
kivitelező(k) megnevezése is sze­
repel (3. ábra). A gesztelyi Her- 
nád-híd emléktábláján nem 
„egyedi” hídnév szerepel. E hi­
dak névadásában, az emléktáblák 
elkészítésében Vastag Sándor 
hídmémöknek/osztályvezetőnek 
meghatározó szerepe volt.

Az emléktáblákról azért is ér­
demes szólni, mert jogos igény 
van a Mérnöki Kamara részéről is 
a tervező nevének megörökítésé­
re. A Mérnök Újságban Bácskai 
Endréné írt erről [5], amelyre vá­
laszt is adtunk [7], sőt egy rövid 
levél is született ez ügyben. Sze­
mélyes tárgyaláson szóba került a 
tervező személy megörökítésé­
nek nehézsége, tekintettel arra, 
hogy a tervezés csapatmunka, 
ezért csak kivételes esetben cél­
szerű egyetlen tervezőt személy 
szerint is megnevezni.

Az emléktábla anyagát illetően 
nehézséget jelent a vandalizmus

2. ábra
Budapesti Szabadság híd egyik emléktáblája
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és a „fémgyűjtés”. A vásáros- 
naményi Tisza-hídon a márvány­
táblát összetörték, a hidasnémeti 
híd tábláján is ez látszik, a cigán- 
di Tisza-híd egyik bronztábláját 
elvitték, a másikat pedig félig le­
fűrészelték, így biztonságos hely­
re kellett ezt szállítani.

Természetesen bizonyos egy­
ségesség javasolható a hídnév- és 
emléktáblák kialakítására, kellő 
igényességgel és nehezen meg­
rongálható kivitellel. A hídnév, a 
névadó, a tervező-kivitelező ne­
vének megismertetésére termé­
szetesen többféle lehetőség is van 
(újságcikk, ismertető füzet). 
Jójárt János hídmémök -  aki a 
hídnévadás ügyében is sok hasz­
nos információt és javaslatot 
adott -  az ÜTMET berendezések 
kijelző-berendezésének felhasz­
nálását is javasolja ilyen célra.

A szegedi Belvárosi Tisza-híd 
felújításakor (1996) emléktábla 
készült. A tábla feliratának érde­
kessége, hogy nagy részletesség­
gel a híd eredeti építését örökítet­
te meg, ám nincs utalás Fekete- 
házy Jánosra, a tervezőre. Érthe­
tetlen az is, hogy az e híd név­
adására kiírt pályázat nyertese a 
„Belvárosi” név lett, mint Buda­
pesten a Lágymányosi, tehát 
helymegjelölő nevet kaptak az új 
hidak, pedig jócskán akadt volna 
megörökítésre méltó személy 
mindkét hídnál.

Az emléktáblák kapcsán érde­
kes, szép lehetőség címerek elhe­
lyezése. Budapesten a Lánchídon 
és a Szabadság hídon van, Győr­
ben a belvárosi Rába-hídon, Rác­
kevén a Dunaág-hídon. Gyakrab­
ban kellene élni ezzel a lehető­
séggel. Különösen alsópályás hi­
dakon adódik látványos lehetőség 
címer elhelyezése.

A hídnév tábla jelenleg nem 
egységes formában található híd- 
jainkon. Több esetben ezeket a 
táblákat az önkormányzatok he­
lyezik ki. A bonyhádi Völgységi- 
patak-hídjánál lévő tábla az elő­
írásos (4. ábra). Megtalálható az 
áthidalt vízfolyás nevének feltün­
tetése is nagyobb hidaknál, cél­
szerű a vízfolyás nevének feltün­

tetése olyan esetben is, amikor 
egyedi/hivatalos hídnevet rögzítő 
tábla kerül elhelyezésre.

A jelenlegi előírások és gyakorlat

A hídnévadás célja, hogy a jelen­
tős hidak neve megörökítse egy- 
egy jelentős személyiség nevét, 
és ezzel növelje a híd jelentőségét 
is. Ez csak akkor hatásos, ha a 
hídnév valóban közhasználatú, és 
bevonul a köztudatba. (A gyakor­
latban több eset van feledésbe 
merült hídnevekre.)

Megkülönböztethetünk kétféle 
hídnevet: a közhasználatban is­
mert hídnevet (ez elvileg a „hiva­
talos” hídnév kategória) és a ke­
zelői hídnevet. Ez utóbbi célja a 
hídkezelés során szükséges hely­
azonosítás támogatása. Hivatalos 
neve tehát csak a jelentősebb na­
gyobb hidaknak, illetve a telepü­
lésen belüli hidaknak van (illetve

kellene legyen), míg kezelői híd- 
neve valamennyi hídnak van.

A szakmai hídnyilvántartásban 
útszám, útnév, szelvényszám, 
törzsszám, hídnév, valamint a híd 
előtti és utáni település neve sze­
repel, vasúti kimutatás esetében 
vonalszám, szelvényszám, csatla­
kozó állomások neve. így túlhatá- 
rozottnak is mondható az elneve­
zés, a helyzet mégsem teljesen 
megnyugtató. A hídnév a kezelő 
számára elegendő, az úthálózati 
térképeken is szerepelnek a hidak.

Az úthasználók számára ké­
szülő ismertetőkben azonban fon­
tos, hogy értelmezhető, egyértel­
mű hídnevek szerepeljenek. A 
közlekedők a főutak számát (talán 
még a nevét is) ismerik, a mellék- 
utakét azonban nem (hiányosság, 
hogy az egyébként logikus útszá- 
mozásukat az autósok számára 
készült térképek nem tartalmaz­
zák, és számpajzs sincs útjain­

3. ábra
Polgári Vásárhelyi Pál Tisza-híd táblája



kon). A szelvényszámozás általá­
ban km-enként megtalálható, a 
hektométer szelvények azonban 
ritkán láthatók, s félő, hogy a köz­
lekedők igazából nem ismerik ezt 
a jelzést, így az útszám, szelvény­
szám számukra nem igazán hasz­
nálható. Nem ismerik a kisebb 
vízfolyások (patakok, időszakos 
vízfolyások) nevét sem, ezek a 
térképeken is ritkán szerepelnek, 
így hídelnevezésünk ilyen szem­
pontból sem nyújt számukra se­
gítséget, számos esetben több víz­
folyásnév keveredik.

A tervezők úthálózati térkép 
alapján tudják azonosítani a híd- 
nyilvántartásban szereplő hidakat, 
így nehézséget csak az okozhat, 
hogy gyakran a híd régebbi tervei 
más útnevel/számot és más szel­
vényszámot tartalmaznak. A na­
gyobb vízfolyások esetében így se­
gítség az, hogy a hídnév tartalmaz­
za az áthidalt akadály nevét. Nehéz­
séget jelent viszont, hogy a telepü­
lésnév és az áthidalt akadály neve 
együtt sem ad minden esetben egy­
értelmű eligazítás (pl. Szekszárd 
térségében három Sió-híd van, a 6. 
sz. úton egymás mellett kettő). Vá­
rosokban, különösen nagyvárosok­
ban a csomópontok, terek neve (pl. 
Baross, BAH- Budaörsi, Alkotás és 
Hegyalja utak) jó támpontot ad, és a 
híd elnevezését is jól szolgálja.

Külön is említésre méltó, 
hogy a híd (út) tervezők gyakran 
egy későbbi híd névadói, hisz a 
terveken gyakran először ők 
használnak nevet a híd azonosítá­
sára. A jelenleg hatályban lévő 
Műszaki Előírások közül az ÚT 
2-3.411 1.2. pontja foglalkozik a 
hidak azonosító nevével.

A hidak, az utak, utcákhoz ha­
sonlóan értelmezhetők földrajzi 
névként: tájékozódási pontként, 
így rájuk nézve is érvényes 
71/1989. (VII. 4.) MT rendelet 
[8]. E rendelet 3 § e) pontja neve­
sítve említi a hidakat, így elvben 
ezek elnevezése ügyében is a ren­
delet szerinti 22 fős tárcaközi bi­
zottság jogosult.

A rendelet hiányossága, hogy 
nem részletezi, hogy pl. hidak 
esetekben mi minősül földrajzi 
névnek, mely hidak esetében jön 
egyáltalán szóba a Földrajzinév 
Bizottság munkája, s az ponto­
san mit jelent. E hiányosság vi­
szonylag egyszerű módon pótol­
ható volna, a hivatalos névvel 
ellátandó hidak körének szabá­
lyozásával. A Bizottság a keze­
lői névadásba nem kíván bele­
szólni, bár véleményt szívesen 
adnak. A Bizottság feladata el­
sősorban a jelentős, új hidak 
esetében fontos (pl. Duna- és Ti- 
sza-hidak).

A rendelet 6 §-a általánosság­
ban felsorolja a névválasztás során 
figyelembe veendő szempontokat: 
érdekelt lakosság névhasználata, a 
helyi önkormányzat és gazdasági 
szervezetek véleménye, történel­
mi hagyományok, földrajzi kör­
nyezet stb. Ezek a szempontok 
megítélésünk szerint fontosak, 
azonban elsősorban a településré­
szek, utcanevek esetében használ­
hatóak. A 6 § (2) szerinti szabály, 
hogy élő személyről nem lehet el­
nevezni földrajzi nevet a mi ese­
tünkben is fontos, helyes.

A 7 § a nyilvántartás vezetésé­
ről rendelkezik négy szervet ne­
vesítve. A Földrajzinév Bizottság 
a Földmérési és Távérzékelési In­
tézetnek adja át egy névmegál­
lapítási intézkedés után a munka­
részeket. Nem rendelkezik azon­
ban a rendelet, hogy visszamenő- 
leges hatállyal kell-e alkalmazni 
a rendelkezést annak érdekében, 
hogy egy országos, hiteles nyil­
vántartás legyen az összes érvé­
nyes földrajzi névről. Megítélé­
sünk szerint e nélkül nincs nagy 
jelentősége a szabályozásnak. Ezt 
támasztja alá az a tény, hogy je­
lenleg Budapesten 11, Budapes­
ten kívül pedig összesen 27 híd­
név van a nyilvántartásban (2002. 
júliusi adat). Az 1. táblázatban 
bemutatott nyilvántartásból úgy 
tűnik, hogy ezek a hídnevek dön­
tő többségükben önkormányzati 
hidakra vonatkoznak, pontos azo­
nosításuk a Kilenclyukú híd (Hor­
tobágy) és a Zádor híd kivételé­
vel nehézkes. A „pontonhíd” 
megnevezés véleményünk szerint 
nem hídnév, csupán egy hídfajta, 
hasonlóan a gyaloghídhoz, fiig- 
gőhídhoz. (A Lánchíd unikum 
volta miatt kivétel.)

A MÁV-nál szabályozás és 
gyakorlat hiányzik, nyilván azért, 
mert a vasúti hidak a vasúton 
közlekedők számára kevésbé fon­
tos tájékozódási pontok, mint a 
közutaknál. Azonban találunk né­
hány egyedi hídnevet is a vasúti 
kimutatásokban. Szinte egyedül­
álló a Tokaj és Rakamaz közötti 
vasúti Tisza-ártéri-hidak nevei: 
Aranyos-híd, Görbe híd, Hosszú

4. ábra
A bonyhádi Nepomuki Szent János híd táblája
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1. táblázat
A Földrajzinév Tárban jelenleg szereplő hídnevek tételes listája

Ssz. Híd neve Település neve Megye

1. Árpád híd Budapest

2. Déli összekötő vasúti híc Budapest
3. Erzsébet híd Budapest
4. Gubacsi híd Budapest
5. Kvassay híd Budapest
6. Lágym ányosi híd Budapest
7. M argit híd Budapest
8. Petőfi híd Budapest
9. Szabadság híd Budapest
10. Széchenyi lánchíd Budapest
11. Újpesti vasúti híd Budapest
12. Cifra híd Hajós Bács-Kiskun m egye
13. Befecki híd Sátoraljaújhely Borsod-Abaúj-Zem plén m egye
14. Förgeteg híd Szatymaz Csongrád m egye
15. Számúéi híd Szentes Csongrád m egye
16. Fecske híd Mezőszilas Fejér m egye
17. Hatlyukú híd Hajdúböszörm ény Hajdú-Bihar m egye
18. Kilenclyukú híd Hortobágy Hajdú-Bihar m egye
19. Nagy-járótód M onostorpályi H ajdú-Bihar m egye
20. Salamon híd M onostorpályi H ajdú-Bihar m egye
21. Búza híd M onostorpályi H ajdú-Bihar m egye
22. Virág híd M onostorpályi Hajdú-Bihar m egye
23. Szilas híd Sáránd H ajdú-Bihar m egye
24. Zádor híd Karcag Jász-Nagykun-Szolnok megye
25. Köves híd Héreg Kom árom -Esztergom  m egye
26. Török híd Tápióság Pest m egye
27. Henc híd " Ádánd Som ogy m egye
28. Pontonhíd Dombrád Szabolcs-Szatm ár-Bereg m egye
29. Csöm öc híd Rábahídvég Vas m egye
30. Fehér híd Balogunyom V as m egye
31. Héraházi Perint híd Balogunyom Vas m egye
32. Nagy híd Balogunyom Vas megye
33. Vashíd Egyházasrádóc Vas m egye
34. M ukus híd Nem esrempehollós Vas m egye
35. Zöld híd Egyházasrádóc Vas m egye
36. Szalma híd Monostorapáti Veszprém  m egye
37. Gyökeresi híd Gyulafirátót Veszprém m egye
38. Répa-völgyi híd Gyulafirátót Veszprém m egye

híd, Ladik híd. Szerkezeti rend­
szere után kapta nevét az érdi Há­
romcsuklós ívhíd. Népi elneve­
zésként a vasútnál is megtalálha­
tó a Százlábú híd név.

A budapesti Összekötő híd ne­
ve a két vasúttársaság összeköté­
séből ered és nem a Duna két part­
jának összekötéséből, így helyte­
len a déli jelző használata. (A má­
sik budapesti vasúti átkelés pon­
tos neve pedig Újpesti Duna-híd).

A Fővárosban nincs külön 
szabályozás a hidak elnevezésére, 
a hagyományos Duna-híd neve­
ken kívül a Dunaág-hidak közül

csak a Kvassay híd név merül fel 
egyes forrásokban (és a hivatalos 
nyilvántartásban), de a térképe­
ken nem. Ezzel szemben a Ferdi- 
nánd hídnév a térképeken szere­
pel, a Földrajzinév Bizottság 
nyilvántartásában nem. A Fővá­
rosban az egyéb földrajzi nevek 
(főleg utcanevek) meghatározá­
sához hasonló gyakorlat van, a 
hídkezelőnek különösebb bele­
szólása nincs az ügyben.

A helyi önkormányzatok vál­
tozó intenzitással javasolnak, il­
letve adnak neveket a területükön 
lévő hidaknak. így lett a bajai

Duna-híd Türröl, a dunaföldvári 
Beszédesről, a bakonszegi Be- 
rettyó-híd Nadányi Zoltán helyi 
költőről elnevezve, és így kapott 
Siófokon három Sió-híd nevet. 
Az önkormányzat az országos 
közút kezelőjét a névadásról tájé­
koztatta.

Külön elemzést igényelne, 
hogy a térképek mennyiben kö­
vetik a hivatalos, illetve a hídke- 
zelők névadását. Annyi minden­
képpen megállapítható, hogy nem 
egységes a gyakorlat, s a turista- 
térképnek minősülő térképek 
névanyaga olyan hídneveket is 
tartalmaz (pl. az 55. sz. úton 
Százlábú és Ötvenlábú híd szere­
pel), amelyek a hídkezelő nyil­
vántartásában nem szerepeltek és 
ma sem szerepelnek, ezért elkép­
zelhető, hogy a népnyelvben 
használtak ezek a nevek. Itt em­
lítjük meg, hogy néhány megyé­
ben összeírták a földrajzi neveket 
a MTA irányítása mellett, ezek 
gazdag forrásai a helyi hídnév- 
adásnak.

A szervezett útfenntartás kere­
tében kialakult a hídkezelők híd- 
megnevezése is. Természetesen 
az útnév, a település és az áthidalt 
akadály volt a név része (pl. kör­
mendi Rába-híd). Egyértelmű el­
nevezést biztosított a 20. század­
ban egy-egy úton a hídszám: pl. 
1. sz. út 24. hídja. Természetesen 
a legkorábbi időktől (1848-ban 
már volt az egész országra kiter­
jedő útnyilvántartás) útszámok és 
útnevek mellett a kezdőponttól 
adták meg egy-egy híd helyét 
(szelvényszám). AII. világháború 
után a fenntartás szervezetének 
átszervezései a hidak névadását is 
nehezítette.

Összefoglalóan megállapítha­
tó, hogy hídnevek a korai időben 
elsősorban a nép ajkán születtek, 
mint ahogy a kisebb hidak neve 
az önkormányzati utakon ma is. 
A hivatalos hídnév kategória alatt 
(azaz a nemcsak egyszerű hely­
azonosítást szolgáló nevek, ha­
nem általában személynév, foga­
lom, amely kiemelt jelentőséget 
ad a névnek) nemcsak a Földrajz­
inév Bizottság által eddig jóváha-
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gyott valóban hivatalos hídneve- 
ket érthetjük, hanem mindazon 
hidneveket, amelyek a Földraj­
zinév Bizottságot valamely ok 
miatt elkerülték (más úton enge­
délyezett, táblán feltüntetett). 
Azonban szükségesnek tartjuk, 
hogy ezen „hivatalos” hídnevek- 
ről egy országos összeírás készül­
jön. A hídnévadásra ma ismét 
igény van, ezért indokolt egy út­
mutató készítése, az intézkedések 
egységesítése, rendbe tétele.

Javaslatok

Az előzőekben érintett kérdések 
közül a legfontosabbakat kiemel­
ve, néhány újabb megoldandó 
kérdésre is javaslatot teszünk.

Mint azt a korábbiakban be­
mutattuk, kétféle hídnevet külön­
böztetünk meg: hivatalos elneve­
zést, ami a térképeken megjele­
nik, illetve a kezelői (szakmai) el­
nevezéseket, amelyek elsődleges 
célja a hidak helyazonosításának 
megkönynyítése. Hivatalos híd­
nevek száma a félszázat sem éri 
el, míg kezelői (szakmai) elneve­
zése valamennyi közúti hídnak 
megvan. A térképen megjelenő 
hídnevek sok esetben nem szere­
pelnek a Földrajzinév Tárban. Te­
kintettel a kétféle hídnév jellem­
zőire javasoljuk, hogy amennyi­
ben egy hídnak van hivatalos ne­
ve, akkor azt a hídnevet a szak­
mai hídelnevezés vegye át. Ebben 
a rendszerben tehát a hivatalos 
hídnév a kezelői adatbázis hídne- 
veinek egyszerű részhalmaza. így 
elkerülhető, hogy egy hídnak két­
féle neve legyen.

Az adatbankok (közutas OKA 
és a vasúti HGR) karbantartása 
során figyelembe kell venni a je ­
lenlegi nyilvántartásban tapasz­
talható következetlenségeket, az 
egységes gyakorlat hiányát.

Előfordul, hogy egy települé­
sen belül három-négy hídnál 
ugyanazon a vízfolyáson lévő hi­
dak esetében ugyanaz a hídnév 
Van feltüntetve, ugyanilyen eset­
ben más megyékben arabs, más­
hol római számok szerepelnek 
Megkülönböztetésül.

Az alul-, felüljáró megnevezés 
használatának különbözőségére 
az autópályákon s a többi úton is, 
általában nem egységes (vasúti 
felüljáró -  vasút feletti közúti híd) 
elnevezésére a figyelmet fel kell 
hívni, s intézkedni kell a hibák ki­
javítására, törekedni kell a nyelvi­
leg helyes forma használatára.

Javasoljuk ismét megfontolni
-  külföldi és korábbi hazai gya­
korlat figyelembevételével a híd- 
számozás ismételt alkalmazását 
(útszám/hídszám). Kétségtelen, 
hogy nehézséget okozhat egy 
újabb híd építése a meglévőkön 
túl, erre azonban van megoldás 
(pl. 23/a és 23/b). A hídszám le­
hetőséget nyújtana bonyolult ala­
kú csomóponti műtárgyak egyes 
hídrészeinek azonosítására (pl. 
12.1). Természetesen a hidak sor­
számozása számos további kér­
dést is felvet. A jelenleg alkalma­
zott törzsszám a hídtól elválaszt­
hatatlan, azaz független az út 
átszelvényezésétől, átszámozásá- 
tól. így biztosítható az azonosítás 
tartóssága.

A közlekedők tájékoztatására 
megfontolandó, hogy az összekö­
tő utak száma legyen feltüntetve 
az autós térképeken és az utakon 
is (négy számjegy elég könnyen 
olvasható, értelmezhető utazás 
közben is). Bekötőutaknál a be­
kötött település neve jó tájékozó­
dási támpont. Ezzel a kiegészítés­
sel sokat javulna a közlekedők tá­
jékoztatása, ezen belül a fuvaro­
zók számára kiadott ismertetők 
(pl. a kisteherbírású hidakról) 
egyértelműebbek lennének. A ma 
közkézen forgó tájékoztatókon a 
hídnyilvántartásban szereplő híd­
nevek találhatók, amelyek egyes 
esetekben igen keveset monda­
nak a közlekedőknek.

A vízfolyások nevénekfeltünte­
tésében is jó  lenne előrelépni. Meg 
kellene határozni a feltüntetendő 
vízfolyások nevét, a „folyó” meg­
nevezés helyett/mellett a nemzet­
közi gyakorlatban jól használt hul­
lámvonal is elegendő. A hivatalos 
névvel rendelkező hidaknál a víz­
folyás neve alatt ezt a nevet is fel 
kellene tüntetni. Itt megfontoláso­

kat kell tenni a név egyes esetek­
ben történő rövidítése ügyében 
Baross (Baross Gábor helyett), 
Türr (Türr István helyett).

A hidak nevezetes személyről 
való elnevezése (fogalom is le­
het) a jelenlegi szabályozás fő té­
mája, ezért erről mindenképpen 
részletesebben szólunk.

Mi a hídnév adás céljai A ke­
zelői néven túl fontos/ismert hi­
dakat érdemes jelentős személyi­
ségről elnevezni, megörökítve ez­
zel a személyt és növelve ezzel a 
híd ismertségét is. Mindez akkor 
hatásos, ha valóban közhasznála­
tú, ismert lesz a hídnév, látunk 
néhány példát arra, hogy feledés­
be merül a név, talán még olyan 
esetben is, amikor egy táblán sze­
repel a híd neve (Halászi Mosoni- 
Duna-hídat, Petőfiről nevezték 
el, vagy a vásárosnaményi Tisza- 
híd, amely II. Rákóczi Ferenc ne­
vét kapta).

Milyen neveket célszerű hi- 
daknak adnil Elsősorban olyat, 
amelyet valamilyen helyi kapcso­
lat köt ahhoz a településhez, ahol 
a híd áll. (Ott született, dolgozott, 
lakott, a közelben volt egy csata 
részese stb.)

Jelentős történelmi személyi­
ségek, költők, tudósok, mérnökök 
egyaránt szóba jöhetnek, minden­
képpen kívánatos, hogy maradan­
dót alkotók legyenek, nehogy (fő­
leg politikusok esetében) csak rö­
vid életű legyen a hídnév. Mai na­
pig egyetlen hidat sem neveztek 
el hídépítő mérnökről, bár szá­
mos kiválósággal büszkélkedhet 
a hidász szakma.

Célszerű, ha ismert, könnyen 
megjegyezhető, rövid neveket 
kapnak a hidak: gr. Széchenyi Ist­
ván helyett Széchenyi. Kossuth, 
Petőfi esetében ez mindig is így 
volt. Mérnökök esetében Beszé­
des, Vásárhelyi ellen sem lehet 
kifogás annak ellenére, hogy Be­
szédesnek testvére is mérnökként 
dolgozott. Alapelv lehet, csak a 
vezetéknév használata.

Ki tegyen javaslatot a híd el­
nevezésére? Településeken érthe­
tő, ha a helyi önkormányzat a kez­
deményező, javaslatunk szerint



azonban a híd építtetője, kezelője 
célszerű, ha már a tervezés, enge­
délyeztetés során felveti a híd 
egyedi elnevezésének gondolatát.

Nem kell minden nagyobb hi­
dat elnevezni. A folyami hidak 
mellett elsősorban a nagy, belte­
rületi felüljárókat lehet indokolt 
névvel ellátni. Az illetékes önkor­
mányzat az utcanévadáshoz ha­
sonlóan jáijon el, azzal a különb­
séggel, hogy a hídkezelő/építtető 
egyetértése nélkül ne lehessen 
hídnevet adni.

Indokolt esetben pályázatot is 
lehet kiírni a névadásra. Ez min­
den esetben annak legyen a fel­
adata, aki kezdeményezi a név­
adást. Az önkormányzat önállóan 
nem jogosult nevet adni az orszá­
gos közúthálózaton lévő hidak­
nak, természetesen az önkormány­
zati hidaknak igen, figyelembe vé­
ve a már használt hídneveket.

Kinek a kötelessége a hídnév 
feltüntetései Természetesen a híd 
kezelőjéé. A hivatalos névvel 
rendelkező hidakat mindkét 
irányból táblákkal kell ellátni, 
hogy a köznapi névhasználatot 
ezzel is segítsük.

Mi a feladata a Földrajzinév 
Bizottságnakfi Amennyiben állás- 
foglalást kémek tőle, mint a 
dunaföldvári híd esetében (lehet- 
e két hídnak Beszédes József a 
neve) úgy az, más esetben vétót 
emelhet, amennyiben valamilyen 
okból -  71/1989. (VII.4.) MT 
rendelet 6 § szerint -  a javasolt 
név nem helyeselhető.

A hídnév nyilvántartása kinek 
a feladatai A hídkezelőé, illetve a 
Földrajzi Névtár kezelőjéé.

Mit kell tenni a hídnevek is­
mertté tételéérti Célszerű a hídon 
röviden a híd névadójáról meg­
emlékezni, ezen kívül célszerű 
egy katalógust készíteni, amely­
ben szerepel az összes „hivata­
los” hídnév kis ismertetővel, el­
sősorban a névadókról.

Befejező összegzés

A közúti hidak névadása talán pe­
riférikus kérdésnek tűnik, azon­
ban remélhetőleg az előzőekből 
kiderült, hogy fontos mind a keze­
lők, mind a közlekedők számára.

Sok a teendő: érdemes jobban 
feltárni a hazai hídnévadás gya­
korlatát, javítani a kezelői név­
adást úgy, hogy az jobban szol­
gálja a közlekedőket. Érdemes 
ösztönözni jelentős hidak (100 m 
feletti) esetében a neves szemé­
lyiségekről való elnevezést, s a 
név méltó megörökítését, megis­
mertetését is.

Segítséget jelentene egy álta­
lános útmutató a hidak elnevezé­
sével kapcsolatosan; mely hidak­
nak kívánatos hivatalos nevet ad­
ni, és mely hidaknál nem ajánlott. 
Egyeztetni kell a hídnevek kitáb­
lázásának módját, kötelezőségét, 
illetve az egységes táblázás para­
métereit. Valamennyi hídkezelő- 
nek együttműködve rendbe kell 
tenni a vízfolyások neveinek kö­
vetkezetes használatát, valamint a 
Földrajzinév Tárban szereplő 
hídneveket, elsősorban pótolni 
kell a közhasználatú hídnevek 
nyilvántartását.

Irodalom
[1] A Földrajzi nevek Etimológiai Szótá­

ra. szerk. Kiss Lajos Akadémiai Ki­
adó, Budapest, 1978

[2] Györffy György. Az Árpádkori Ma­
gyarország történeti földrajza. Aka­
démiai Kiadó, Budapest, 1987

[3] Komárom megye földrajzi nevei, Bu­
dapest, 1984.

[4] dr. Tóth Ernő'. A megyei hídtörténetek 
eddig megjelent kötetei; Győr-Sop- 
ron megye (1993), Borsod-Abaúj- 
Zemplén megye (1994), Békés me­
gye (1995), Hajdú-Bihar megye 
(1996), Pest megye (1997) Heves 
megye (1998), Bács-Kiskun megye 
(1999), Jász-Nagykun-Szolnok me­
gye (2000), Komárom-Esztergom 
(2001), Tolna (2002), Csongrád 
(2003)

[5] Bácskai Endréné: Jó hagyomány, 
rossz szokás. Mérnök Újság, 2000. 
december

[6] Ágoston István: Hídkeresztelő Szege­
den. Mérnök Újság, 2001. július

[7] dr. Tóth Ernő: Mérnökök és hídne­
vek. Mérnök Újság, 2001. augusztus­
szeptember

[8] A magyarországi hivatalos földrajzi 
nevekről. 71/1989. (VII. 4.) MT ren­
delet

[9] Törzskönyvek, hídlapok, hídnyilván- 
tartások (ÁKMI Hídtervtár, Kiskőrö­
si Szakgyűjtemény)

[10] dr. Tóth Ernő -  Hajós Bence'. Hidak 
elnevezése. Kézirat, p. 83 2003

[11] Bálint Sándor. A szögedi nemzet. 
Első rész, Móra Ferenc Múzeum Év­
könyve, 1975. n.

[12] Dobrossy István'. A Forgó-híd histó­
riája. Déli Hírlap, 1993. július 20.

[13] Kalmár Zseleu: Híd. Romániai Ma­
gyar Szó, 1991. 327-328.

[14] Zala megye földrajzi nevei. 1964
[15] Zala megye földrajzi nevei II, 

Keszthelyi járás, Zalai Gyűjtemény 
24. Zalaegerszeg, 1986

[16] Lexikonok, helytörténeti művek, 
térképek, újságok stb.



LIV. évfolyam 7. szám 277

Megjelent
„A Győri Közlekedési és Távközlési Műszaki Főiskola megalakulása és első évei“

című könyv

Megjelent a Széchenyi István 
Egyetem és az Universitas-Győr 
Alapítvány felkérésére, az 
UNIVERSITAS-GYŐR Kht. Ki­
adásában a Győri Közlekedési és 
Távközlési Műszaki Főiskola 
megalakulását és első éveit bemu­
tató könyv. A könyv szerzője az 
intézmény alapító főigazgatója, 
dr. Hegedűs Gyula, aki feljegyzé­
seire, emlékezetére és a korabeli 
dokumentumokra alapozva állí­
totta össze kortörténeti írását.

Az alapító főigazgatóval való 
beszélgetésünk során Professzor 
úr mindenek előtt köszönetét 
mondott a kiadást segítő sok tá­
mogatásért, elsősorban prof.habil 
Szekeres Tamásnak, aki mint 
szerkesztő és cenzor segítette a 
könyv írásánál, valamint Winkler 
Csabának, az Egyetem Kommu­
nikációs Titkárság vezetőjének, 
sajtótitkámak.

A könyv szerzője az előszó­
ban a következő szavakkal for­
dult az olvasókhoz:

„Életem és munkásságom má­
sodik felének legnagyobb, nem kí­
vánt, de megtisztelő kihívása a főis­
kola létesítése volt. Érdekes, egy­
ben sokszor keserű időszaka volt ez 
életemnek Rengeteg, sokszor ki­
merítő „emberemésztő” volt a 
számtalan döntést, tárgyalást, vitát, 
előadást kívánó elméleti, szakmai, 
humán, gazdasági problémával va­
ló foglalkozás. A hitelességre törek­
vő visszaemlékezés megírása is ne­
héz volt, amit az írás közben és után 
szervezett viták is bizonyítottak.

A Közlekedési és Távközlési 
Műszaki Főiskola létesítése a kö­
zépfokú iskolákból indított ter­
mészetes fejlődés eredménye.”

A könyv első oldalát az 
1.ábrán, Dr. Hegedűs Gyula fény­
képét (háttérben a GYŐR ME­
GYEI JOGÚ VÁROS ÖNKOR­
MÁNYZATA által adományozott 
PRO ŰRBE kitüntető cím okirat­
tal) a 2. ábrán, a Széchenyi István 
Főiskola (ma Egyetem) épületét, 
a 3. ábrán mutatom be.

A könyv első része részletesen 
foglalkozik az 1945 utáni középfo­
kú- és felsőfokú képzéssel. A má­
sodik világháború után kialakult és 
megszilárdult a 14-18 éves fiata­
lokra korlátozott középiskolai 
rendszer. Alapvető gerincét a gim­
náziumok és az ipari, mezőgazda- 
sági, gazdasági technikumok alkot­
ták. Az 1950-es években az iparosí­
tás erőltetett ütemű fejlesztése ide­
jén a növekvő, de a valóságosnál 
lényegesen többre becsült szakem­
berigény következtében a techni­
kumok szerepe túlzottan felértéke­
lődött. Sok esetben technikusokkal 
töltötték be a mérnöki, sőt felsőve­
zetői munkaköröket. Egyértelművé 
vált, hogy a pályakezdő fiatal tech­
nikusok nem tudnak megfelelni a 
technikai-technológiai fejlődés kö­
vetkeztében az üzemekben rájuk 
váró feladatoknak. Végül a hatva­
nas évek elején a technikumok 
megszűntek. A szakmai képzés új 
intézménye a szakiskola lett.

A Közlekedés- és Postaügyi 
Minisztérium ugyancsak átszer­
vezte a felügyelete alá tartozó tech­
nikumokat szakközépiskolákká.

1950-es évektől kezdve lénye­
gesen korszerűsödött hazánkban a 
felsőfokú szakképzés. így 1951- 
ben Szeged székhellyel Közleke­
dési Műszaki Egyetemet létesítet­
tek vasútüzemi szakkal, s egy üres

laktanyát biztosítottak a számára. 
1952-ben áthelyezték -  alig jobb 
körülmények közé -  Szolnokra, 
és működési körét 1953-ban gép­
jármű üzemi szakkal bővítették. 
Az egyetemet Szolnokról már 
1955-ben Budapestre helyezték, 
és összevonták az akkor alapított 
Építőipari és Közlekedési Műsza­
ki Egyetemmel. 1963-ban határo­
zatot hoztak műszaki egyetem lé­
tesítésére Győrben építőmérnöki, 
közlekedésmérnöki, híradástech­
nikai és műszeripari képzési fel­
adatokra. Ezt 1968-ban az építés 
megkezdése előtt hatályon kívül 
helyezték.

1966-ban az Építőipari Mű­
szaki Egyetemet beolvasztották a 
Budapesti Műszaki Egyetembe.

Az 1961. évi 3. sz. tvr. megha­
tározta, hogy a felsőfokú oktatás 
a középfokú oktatásra épül és fel­
sőfokú technikumokban, felsőfo-

,Csek a könyv kapcsolja a múlta! a jövőbe ’ 
(Babi-s Mihály;

Prof. Dr. habii Hegedűs Gyula
a közlekedéstudomány kandidátusa, 

egyetemi magántanár

A KÖZLEKEDÉSI ÉS 

TÁVKÖZLÉSI MŰSZAKI 
FŐISKOLA 

MEGALAKULÁSA 

ÉS ELSŐ ÉVEI

Szédraityi István Egyelem 
Universitas-Győr Alapítvány 

2003

1. ábra 
A Könyv első oldala
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2. ábra
Dr. Hegedűs Gyula a Győr város által adományozott PRO ŰRBE kitüntetés átadásán

kú intézetekben, főiskolai, egyete­
mi jellegű főiskolákon, valamint 
egyetemeken folyik. Ez az oktatá­
si tv. megadta a lehetőséget új fő­
iskolák létesítésére. 1968-ban a 
Közlekedési- és Postaügyi Mi­
nisztérium területén már három 
felsőfokú technikum volt.

Az akkor létesülő főiskolákra a 
felsőfokú oktatás magasabb fokára 
lépés nagy, nehéz feladatot hárított 
Sok vonatkozásban mást, újabbat 
kellett oktatniuk, új szakokkal kel­
lett kiegészülniük, mint a korábbi 
felsúfokú technikumoknak.

1965-től a közlekedési, táv­
közlési-, postai felsőfokú techni­
kumok vezetői és oktatói előtt 
megcsillant a fejlődés, az előrelé­
pés lehetősége és az a remény, 
hogy a főiskolává váláshoz az ál­
lami oldalról megkapják a megfe­
lelő segítséget.

1966 tavaszán a kormány il­
letékesei tudomásul vették, hogy 
a tervezett győri, valamint a 
Közlekedés- és Postaügyi Mi­
nisztérium által szakáganként 
tervezett főiskolák helyett csak 
egyetlen főiskolát létesítsenek 
Győrött. Az építést 1970-ig kel­
lett megkezdeni. A főiskolai 
nagyberuházás felügyeletével és 
irányításával a létesítést messze­
menően támogató Közlekedés- 
és Postaügyi Minisztériumot, az 
intézmény általános felügyeleté­
vel a Művelődésügyi Minisztéri­
umot bízták meg.

Ebben az időszakban Dr. Csa­
nádi György miniszternek két leg­
fontosabb, legkedveltebb ügye a 
közlekedéspolitikai koncepció or­
szággyűlési tárgyalásának előké­
szítése és a győri főiskola létesíté­
se volt. A miniszter elrendelte, 
hogy a főiskola létesítésével kap­
csolatos tennivalókról a miniszté­
rium oktatási osztálya -  akinek ak­
kor Dr. Hegedűs Gyula kandidátus 
volt a vezetője -  szakértők bevo­
násával készítsen áttekinthető há­
lótervet, illetve a főbb feladatokat 
pontokba foglaló feladattervet, és 
ezeket teijessze miniszteri érte­
kezlet elé. A munkába Győr város 
képviselőit is bevonták. Ä feladat­
terv még 1966-ban elkészült.

Kormányzati előkészítés alap­
ján 1968. június 4-én kelt és a 
Magyar Közlönyben megjelent a 
Közlekedési és Távközlési Műsza­
ki Főiskola létesítésének alapdo­
kumentuma, az Elnöki Tanács 16. 
sz. törvényerejű rendelete. Ennek 
lényeges elemei:

a főiskola székhelye Győr, 
felügyeletét a művelődési mi­
niszter látja el, feladata a műsza­
ki üzemeltetés, a forgalomirányí­
tás és a gyártás részegységeinek 
irányítására alkalmas üzemmér­
nökök képzése a közlekedés, a 
közlekedés-építés, a járműgyár­
tás és a távközlés területén, szer­
vezete: kari tagozódás, amelyet a 
Minisztertanács állapít meg, léte­
sítésének hatálya 1968. június

29. és végrehajtója a Miniszterta­
nács. A képzés ideje a nappali ta­
gozaton 3 év.

A megvalósítással kapcsolatos 
gondok azonban szinte a döntés­
sel egy időben kezdődtek. Ezekről 
a nehézségekről, a megoldásokról 
a könyv átfogó ismertetést ad.

1970. szeptember 1-jével dr. 
Hegedűs Gyulát főiskolai tanárrá 
nevezték ki és megbízták az ala­
pító főigazgatói teendők ellátásá­
val. Ugyanakkor a Győri Építő­
ipari Vállalat megbízást kapott az 
előzetesen elfogadott beruházási 
terv szerint az építkezés előkészí­
tésére.

1972-1973 években a kor­
mányszakértők az elfogadott be­
ruházási összeg túllépésével tá­
madták a Főiskolát. A vita az álta­
lános áremelkedést figyelembe 
véve kormányhatározattal a beru­
házás keretösszegének felemelé­
sével lezárult, de ugyanakkor a 
létesítmény eredetileg tervezett 
nagyságát csökkentették.

Az új főiskola létesítése óriási 
erőfeszítések közepette haladt 
előre, és a Budapesten, valamint 
a Szegeden lévő egységek előké­
szítése az áttelepítésre folyamat­
ban volt.

1974-ben, az első ütemben 
Győrbe költöztették a főiskola el­
ső részlegeit, így a szegedi vasúti, 
a vasúti biztosítóberendezési és a 
vasúti irányítástechnikai szakot, 
valamint Budapestről a vasútgé­
pész és a postaüzemi szakot. Ez­
zel lehetővé vált a Közlekedési és 
Posta Üzemi Intézet szervezésé­
nek megkezdése.

1975-ben, a második ütemben 
Győrbe költözött Budapestről (a 
hajózási szak nélkül) a Gépjármű 
Tagozat. Megkezdődhetett a Köz­
lekedésgépész Intézet megszer­
vezése.

1976-ban, harmadik ütemben 
a budapesti Távközlési Tagozat 
költözött. Ennek alapján kezdő­
dött a Távközlési és Automatizá­
lási Intézet megszervezése.

1976-ban a Távközlési Főis­
kolai Tagozat és végül 1977-ben, 
negyedik ütemben a Közlekedés- 
építési Kar települt át Győrbe.
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A város helyet biztosított a 
Műszaki Oktatói Szak elhelyezé­
sére is... 1974-1977 évek között 
a Győrbe áttelepült, illetőleg az 
újonnan felvett oktatók számára 
160 lakás épült.

A beruházás befejezése, átadá- 
sa-átvétele 1977-ben megtörtént.

A győri áttelepülés időszaká­
tól a Főiskola tartalmilag tudo­
mányos tevékenységében, szer­
vezetében, technikai felszereltsé­
gében teljesen megújult. Abban 
az időben az ország egyik legkor­
szerűbb intézménye volt.

A szerző a könyv második ré­
szében részletesen foglalkozik a 
nagyberuházás ünnepélyes átadá­

sával-átvételével, a főiskolai szer­
vezet végleges kialakításával, a 
Főiskola 1980-ig szóló fejlődésé­
vel, az oktatás, a nevelés, a közmű­
velődés kérdéseivel. A könyv vé­
gén található a szerző önéletrajza.

A könyvet képek, tervrajzok, 
vázlatok színesítik.

A beszélgetés során Profesz- 
szor úr még megjegyezte, hogy 
Győr város már egy évszázaddal 
korábban küzdött azért, hogy le­
gyen egyeteme. Ez a küzdelem 
hosszú várakozás után -  két világ­
háborút is túlhaladva -  csak 2000- 
ben valósult meg. A közlekedési 
és távközlési főiskolát ugyanis 
akkor szervezték át egyetemmé.

Az alapító főigazgató maxi­
mális vezetési ideje (3x3 év) 
1979-ben letelt. Utód hiányában 
azonban még további 3 évre ka­
pott megbízatást. Amikor megol­
dódott az utódlás, akkor tisztsé­
géből 1980-ban lemondott. Mint 
mondja az 1970. évivel azonos 
anyagi helyzetben, idegileg fá­
radtan, de a valódi tudományos 
munkára továbbra is szomjasan 
vonult nyugállományba. A közle­
kedéstudomány fejlesztése érde­
kében évtizedeken át végzett 
munkájáért ezúton is köszönetün- 
ket nyilvánítjuk. Mint a könyvből 
is megtudhatjuk -  különböző tu­
dományos jellegű főállásai mel­
lett -  1950-től mellékállásban ol­
vasószerkesztője, 1953-tól pedig 
a felelős szerkesztője volt a Köz­
lekedési Közlöny c. lapnak és 
több évtizeden keresztül tevéke­
nyen vett részt a Közlekedéstudo­
mányi Egyesület tudományos 
munkájában is.

A könyvismertetésben termé­
szetesen csak nagyon vázlatosan 
ismertettem a könyvben foglalta­
kat, a könyv tartalmát ez nem pó­
tolhatja. Amennyiben az ismerte­
tés felkeltette az érdeklődésüket, 
közlöm, hogy a könyv a Széche­
nyi István Egyetemen, Győrött 
megvásárolható.

Ivány Árpád

A Széchenyi István Főiskola (ma Egyetem) épületcsoportja
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