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Dr. Békési Istvan

A koézelmultban eredménye-
sen befejez8dott a Kozlekedési
Fofeliigyelet PHARE Twinning
programja, amelynek elsGdleges
célja a koziti ellendrzés fejleszté-
se, ezen belill is a gépjarmiiveze-
t6k vezetési és pihend idejére vo-
natkozé nemzetkozi szabalyok
maradéktalan betartasanak ellen-
Orzésére valo felkésziilés volt. A
program sikeres befejezése alkal-
mabol ez év aprilis 30.-4n a Pest
Megyei Kozlekedési Feliigyelet
szigetszentmiklosi miiszaki bazi-
san zaréunnepséget tartottunk,
mely alkalomra Budapestre lato-
gatott Maurice Newey ur, az an-
gol tarshatosag vezérigazgatdja
¢s tobb magas rangl vezetdje, va-
lamint Robert Fiirst Gr, az osztrak
Ko6zlekedési Minisztérium képvi-
selGje. Az tinnepségre meghivtuk
€s részt vettek a tarshatdsagok,
igy a BM ORFK, valamint a
szakmai korok képviseletében az
MKEFE vezetdi, akikkel mar ko-
rabban is igen jo kapcsolatok ala-
kultak ki és amelyek a program
soran tovabb erGsodtek.

A program végrehajtasa soran
igen komoly segitséget, timoga-
tast kaptunk a GKM Segélykoor-
dindcios és Finanszirozasi F8osz-
talyatol, valamint a szakmai fel-
tgyeletet ellatd Kozati Kozleke-
dési FSosztalytol.

Az el6zmények 2000-2001.-
re nyalnak vissza, amikor is is-
merve az EU tagallamok e téren
folytatott igen aktiv tevékenysé-
g6t és latva, hogy a csatlakozni ki-
Vﬁ:lné orszagokkal szemben e kér-
désben az Eurépai Uni6 részérdl
Nagyon komoly kovetelményeket
fognak tAmasztani, kerestiik a le-
hetSséget, hogy a magyar Kozle-
ke’fiési Hatosag felkésziilésének
el6segitésére milyen kozosségi ta-

361

'KOzUTI KOZLEKEDES

| KOZUTI KOZLEKEDES
A Kozlekedesi Fofelugyelet

mogatast tudnank igénybe venni.
Ennek érdekében pélyazatot nyj-
tottunk be a Briisszeli Bizottsag
PHARE irodéjahoz, amely kedve-
z8 elbiralasban részesilt, és a
kozuti ellendrzés jogharmonizaci-
6ja és az ide vonatkozdé eurdpai
jogszabalyokban rogzitett elGira-
sok gyakorlatban torténd alkalma-
zésanak bevezetése céljara 3 mil-
li6 Eur6 Osszegli tdmogatasban
részesiiltink. Ezen 0sszegnek
mintegy Y-e twinning tevékeny-
ségre, vagyis az EU tagéllamok,
valamint a tagjelolt orszag hatosa-
gai kozotti kozvetlen egytittmii-
kodésre, konkrétan a kilfoldi
szakért6k magyarorszagi itt tar-
tozkodasaval, valamint a magyar
szakemberek kiilfoldi tanulma-
nyaival jar6 koltségek finansziro-
zaséara szolgalt, mig a tdmogatas
osszegének %i-e a sziikséges esz-
kozok, igy ellendri gépkocsik,
mobil miiszaki vizsgalé alloma-
sok, palyaalkalmassag vizsgélata=
ra szolgalé szimulatorok beszer-
zésére volt felhasznalhato.

A kovetkez$ lépés az egyiitt-
miikod6é partnerek kivalasztasa
volt, mely palyazat meghirdetése
Gtjan tortént. Fontos volt sza-
munkra, hogy - mivel az egyes EU
tagorszagok kiilonboz0, a részlet-
kérdésekben egymastol eltérd
gyakorlatot alkalmaznak - lehetd-
ségiink nyiljon ne csak egy EU
tagorszag kozati ellendrzési gya-
korlatdnak megismerésére, hogy
ily modon a hazai sajatossagokhoz
illeszked6 gyakorlatot alakithas-
sunk ki. Ugyszintén elképzelése-
ink kozott szerepelt, hogy a Twin-
ning program keretében lehetdse-
giink nyiljon a szomszédos Auszt-
ria e téren folytatott gyakorlatanak
behaté megismerésére, és hogy a
foldrajzi kozelségnek koszonhets-
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en minél tobb kozuti ellendriink-
nek biztosithassunk lehetSséget
kiilfoldi szakmai gyakorlatra. E
szempontokat a palyazati kiiras-
ban is konkrétan megfogalmaztuk.
A beérkezett ajanlatok elbiralasa-
nak eredménye szamunkra igen
kedvezden alakult, aminek ko-
szonhetGen végiil is az angol és az
osztrdk  tarshatdésagok lettek
egylittm{ikods partnereink.

A Twinning program 2002
marcius elején indult és az erede-
tileg tervezett 12 honapos id&tar-
tam — bizonyos megtakaritasok-
nak koszonhetSen — végiil is még
6 hetes meghosszabbitasra kertilt.

A program jelentSs figyelmet
forditott a jogharmonizacié terén
folytatott tevékenység értékelésé-
re. Mint ismeretes, a csatlakozas-
ra val6 felkésziilés jegyében

Magyarorszag 1999-ben része-
se lett a nemzetkozi kozati fuvaro-
zast végz0 jarmivek személyzeté-
nek munkdjarél szolé6 Eurdpai
Megallapodasnak, mely szakmai
korokben AETR Egyezményként
kozismert. Ugyszintén koztudott,
hogy az Eurdpai Unioban a gép-
jarmiivezet6k vezetési és pihend
idejér6l, annak ellendrzésérdl igen
szigoru sajat belsd jogszabalyokat,
ugynevezett ,,szocialis” eliraso-
kat alkalmaznak, amelyeket a
3820/85/EGK és 3821/85/EGK
Rendeletek és a 88/599/EGK
Irdnyelv tartalmazzak. Ezen Eur6-
pai Unids jogszabalyok Magyar-
orszag csatlakozéasakor, 2004. ma-
jus 1-t6l nalunk is kotelezé érvé-
nytivé valnak és kiterjednek nem-
csak a nemzetkozi, hanem a bel-
foldi fuvarozoi tevékenységre
egyarant. A felkésziilés jegyében
tortént a 41/2002. (XI1.28.) GKM
rendelet kihirdetése a kozti aru-
és személyszallitdst végz8 egyes
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gépjarmiivezetSk vezetési idejé-
nek korlatozasardl, amely azt a
célt szolgalja, hogy a belfoldi fu-
varozast végzd vallalkozasok és
gépjarmiivezetSk szdmara — atme-
neti idGszakot biztositva — elGse-
gitse az EU jogszabélyok jovo évi
alkalmazasara torténé maradékta-
lan felkésziilést.

A jogharmonizacié allasanak
attekintése soran nagy hangsulyt
kapott a szabalysértd gépkocsive-
zet8k, valamint a fuvaroz6 vallal-
kozéasok hatékony szankcionalé-
sanak kérdése. Azt tapasztaltuk,
hogy az EU tagéllamokban e té-
ren nincs egységes gyakorlat, a
hazai sajatossagok figyelembeveé-
telével biztositjak a kell§ sulyt
szankcionalést, tobb orszagban -
Magyarorszaghoz hasonl6éan - a
ko6zati rend6rség kozremiikodésé-
vel. A kérdés stlyanak megfeleld-
en - a tarshatésagokkal egyiittmii-
kodve - jelenleg kidolgozas,
egyeztetés alatt van a kiilfoldi, va-
lamint a belfoldi gépjarmiiveze-
tokre, a fuvarosokra egyarant kel-
18 visszatart6 erGt biztositd intéz-
kedési modozatok kialakitdsa. Az
elmult év soran szerzett tapaszta-
latokra alapozva Ugyszintén ki-
dolgozas alatt 4ll és hamarosan ki-
adasra kertiil az AETR ellenSrzési
tevékenységet valamennyi teriileti
Kozlekedési Feliigyelet szamara
egységesen rogzits Szabalyzat.

Erdekes megemliteni, hogy az
Eurdpai Unidoban meghatdrozésra
keriilt az AETR ellenGrzések
mennyiségi kovetelményszintje
is, a forgalom 1 %-nak mértéké-
ben. Magyarorszagra vetitve ez
azt jelenti, hogy éves szinten
mintegy 280 ezer menetird ko-
rongot kell ellendrizziink. Az el-
lendrzések elsG évében, 2001-ben
27,5 ezer db. menetird korongot
ellendriztiink, mig 2002-ben mar
teljesitettik a 280 ezer db-os
szintet. Ebbe a mennyiségbe bele
tartozik a Kozlekedési Feliigyele-
teken kiviil a tarshatosdgok —
renddrség, vamhatésadg, munka-
biztonsagi feligyelet — 4ltal koz-
uton, hatérallomésokon és telep-
helyeken végzett Gsszes ellendr-
z€s. Ismereteink szerint az EU-
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ban ezen ellen8rzési tevékenység
fokozasat tervezik, a forgalom 2
%-nak szintjére.

Jogosan vethetS fel a kérdés,
miért tulajdonitanak az Euro6pai
Uni6 tagéllamaiban ilyen kiemelt
fontossagot a gépjarmiivezetdk
vezetési is pihend idejének és mi-
ért kezelik annak betartasat-be-
tartatasat ilyen szigortan? A va-
lasz, Gigy gondolom, kézenfekva:
az EU egyik alapelve az egyenld
versenyfeltételek  biztositasa,
ezért oly nagy fontossagu, hogy
az igen kiélezett fuvarpiaci ver-
senyben egyetlen fuvaros se jut-
hasson jogosulatlan el6nyhoz a
szabalyok megsértésével, egy
stirgbs fuvar felelGtlen elvallala-
saval. Masik, nem kevésbé fontos
szempont a kozati forgalom biz-
tonsaga, hisz egy faradt, kialvat-
lan gépkocsivezetS egy 40 tonnas
jarmiszerelvény kormanya mo-
gott iilve-kozvetlen, silyos bal-
esetveszély forrasa. Gondoljunk
csak a kozelmultban oly nagy
meértékben elszaporodott, haldlos
aldozatokkal és nagy anyagi kar-
ral jaré ,elalvasos” balesetekre.
Ugy érzem, a kozvélemény és el-
s@sorban a fuvaroz6i szakma
képviseldi fokozatosan és egyre
inkabb belatjak e fontos szem-
pontok helytallosagat.

Visszatérve a Twinning prog-
ramra, az egyiittmikodés masik,
igen fontos teriilete a kozuti el-
lenérok szakmai tovabbképzése
volt. A fokozott érdekl6désre te-
kintettel kezdeményeztiik, hogy
az oktatok képzésében résztvevs
munkatarsak szamat az eredetileg
tervezett 10 for6l 12 fére novel-
jik és ebbdl 1 {6 részére a BM
ORFK altal kijelolt munkatéars
szamara biztositottunk lehetSsé-
get. Az oktatok felkészitése egy
igen alapos, 6 hetes tanfolyam-
sorozat keretében tortént, melyet
még egy készségfejleszté prog-
ram is kiegészitett.

Kovetkezd 1épésben e jol fel-
késziilt 12 oktato latta el 300 el-
lendr egy hetes tanfolyamsorozat
keretében torténd tovabbképzé-
sét. A 300 fGs létszamban 150 G-
vel a F6varosi, valamint Megyei

Kozlekedési Feliigyeletek kozati
ellendrei vettek részt, a tovabbi
150 f6t a Renddrség, Vamhato-
sag, valamint a Munkabiztonsagi
és Munkaiigyi Feliigyeletek el-
lendrei tették ki.

Ezt kovetben keriilt sor kozati
ellendreink 10-12 f&s csoportok-
ban, Ausztridban megtartott 3-na-
pos szakmai gyakorlatara, amely-
nek keretében az osztrék kollé-
gakkal egyiitt dolgozva szadmot
kellett adniuk a tanfolyamon elsa-
jatitott ismeretekr6l, azok megfe-
lel8 alkalmazaséardl az ,.élesben”
végzett kozos koziti ellendrzések
soran. Ordmiinkre szolgélt, hogy
osztrak partnereinkt6l a szakmai
gyakorlatot kovetSen kapott visz-
szajelzések szerint ellendreink a
tanfolyamokon megfelel6 felké-
szitést kaptak és a Megyei Fel-
igyeletek vezetSi is azokat igen
szinvonalasnak, hasznosnak és
tartalmasnak mindsitették.

A program 6 hetes meghosz-
szabbitasa keretében felmérés ké-
sziilt kozuati ellenGreink felkésziilt-
ségérdl, mely azt szintén megfele-
16nek mindsitette, valamint okta-
tasi stratégiara iranyulé javaslatok
is kidolgozasra keriiltek.

A program részét képezte to-
vabba 30 vizsgabiztos valamint
30 kozati ellendr ADR-képzése is.

A tanfolyamokon részt vett és
sikeres vizsgat tett ellendrok arrél
oklevelet, az AETR ellen6rok
névre sz06l6, sorszamozott bé-
lyegz6t kaptak.

Az AETR-oktatas, tovabbkép-
z¢és irant a tarshatosagok részérdl
fokoz6do érdeklédést tapaszta-
lunk, igy példaul a VPOP felkéré-
sére a kozelmultban oktatéink 8
hetes tanfolyam-sorozat kereté-
ben tovabbi 100 f6 részére tartot-
tak oktatast.

Itt szeretném felajanlani, hogy
— bar mint hatosag, kozvetlen
moédon nem tartozik feladatko-
rinkbe — oktatoink szaktudasa-
nak, tapasztalatainak hasznosita-
sa érdekében, amennyiben arra a
szakma részér8l igény mutatko-
zik, akar teriileti szinten is, a
sziikséges egyeztetés alapjan val-
laljuk az AETR oktatas ellatasat.
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Az angol és osztrak tarshatosa-
gokkal a Twinning program alatt
kialakult szoros munkakapcsola-
tunk a kozos tevékenység befejez-
tével nem szakad meg, a zaroiin-
nepségen is valamennyien kifejtet-
tik eltokélt szandékunkat, hogy
azt folytatni fogjuk. Ennek elsd je-
le, hogy az angol tarshatdsagtol 2
ellendriink szamara meghivast ka-
punk a junius kozepén Canterbury-
ben megrendezésre keriil6 szakmai
tapasztalatcserére, amelyet a fran-
cia, belga, holland, valamint ir ha-
tosagok kozuati ellendreinek rész-
vételével immar mintegy 10 éve
minden évben megrendeznek. An-
gol partnereink jelezték tovabba,
hogy a gépjarmivek id&szakos
miiszaki vizsgaztatdsa terén alta-
lunk alkalmazott eljarasban sza-
mukra igen érdekes megoldast ta-
pasztaltak és kérték, biztositsunk
lehetGséget annak behatd tanulma-
nyozasara, mivel bizonyos mérés-
technikai kérdések megoldasaban
nehézségekbe titkoztek.

A szakmai kapcsolatok folya-
matossagat biztositja majd tovab-
b4, hogy jelenleg aktiv megfigye-
18ként, 2004 majusatol viszont
mar teljes joga tagként részt ve-
hetiink-, részt kell vegyiink a
Briisszeli Bizottsig szamara ja-
vaslatokat kidolgoz6 kiilonféle

szakmai munkacsoportokban és
egyben érdekiink is, hogy ott az
elképzeléseinkkel Osszhangban
all6 munkaanyagok keriiljenek
kidolgozasra.

Attérve az eszkozbeszerzéssel
kapcsolatos feladatokra, e célra
az EU tamogatés, valamint az azt
kiegészit6 hazai tarsfinanszirozas
figyelembevételével Osszesen 3
millié Eur6 allt rendelkezésiink-
re, melybdl eredeti elképzelésiink
szerint 20 db AETR mérd6kocsi, 4
db mobil miiszaki vizsgald éllo-
més és PAV szimulatorok beszer-
zését terveztiik.

Igen fontos volt a palyazati ki-
irAsban szerepl6 miiszaki kovetel-
mények pontos meghatarozésa,
ami dont6 szerepet jatszott abban,
hogy az igényeinknek minden
szempontbol megfeleld berende-
zésekhez jussunk. Az AETR mé-
r6kocsikra benyujtott ajanlatok
elbiralasa az els6 menetben sajnos
sikertelentil zarult, igy Gjabb pa-
lyazatot kellett meghirdessiink.
Végeredményben  mindharom
eszkOzcsoportra a palyazatok si-
kerrel zarultak és a rendelkezésre
all6 pénzforrasbol - az ajéanlati
arak figyelembevételével - 18 db.
AETR mér8kocsit, 3 db. mobil
miiszaki vizsgalé allomast, vala-
mint a tervezett PAV szimulato-
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rokat tudjuk megvasarolni. Realis
lehet8ség van ra, hogy e berende-
zések ez év végéig megérkeznek
és lizembe helyezésre Keriilnek.
Szerencsésnek ~ mondhato,
hogy - a preciz miiszaki kovetel-
mény-meghatarozas eredménye-
ként - mar jol ismert, kivaldé mi-
nBségl és bevalt eszk6z6khoz ju-
tunk, mint a francia Miiller Ben
cég mobil vizsgaloallomasai,
vagy az osztrak Drive-2000 szi-
mulétorai. A mennyiségek tekin-
tetében az arszintek kovetkezté-
ben lecsokkent darabszam ellené-
re - figyelembe véve a Miniszté-
rium EU Integracios alapjabol
nyujtott tdmogatasbol 2002-ben
vasarolt 10 db. mérSkocsit, vala-
mint a mar meglévé mobil mi-
szaki vizsgaloallomasokat - gy
latjuk, hogy a teriileti kézlekedé-
si feliigyeletek mér6kocsikkal va-
16 ellatasa valamint a régiok mi-
szaki vizsgaloallomasokkal valod
»lefedettsége” biztositva lesz.
Megitélésiink szerint az Egy-
séges Kozlekedési Hatosag a
PHARE Twinning program meg-
valdsitasanak eredményeként ké-
szen all a vezetési és pihenGid6k
ellendrzése terén az EU jogsza-
balyokban rogzitett kovetelmé-
nyekkel 0sszhangban 4ll6 ellen-
Orzési tevékenység ellatasara.



Hingyi Eva -
dr. Voros Attila

1. Bevezetés

1.1. A munka célja

A hazai gépjarmiialloméany
éves fajlagos, jarmikategoridkra
differencialt futasteljesitményei-
nek meghatarozasa a kozlekedés-
igazgatas, a halozattervezés, a
pénziigyi tervezés, a fenntartési és
lizemeltetési stratégidk stb. széa-
mara alapvet$ fontossagh feladat.

A koréabbi években szdmos ki-
sérlet tortént a hazai gépjarmial-
lomany futasteljesitményének
megallapitasara. A gazdasagi
rendszervaltozast megel6z8en a
kozponti  statisztikai  hivatal
(KSH) 5-7 évenként folytatott
reprezentativ felvételt a magéantu-
lajdont személygépkocsik hasz-
nalati szokasai tekintetében. A
‘90-es évek elején a Kozlekedés-
tudoméanyi Intézet Rt. a KSH
kozremiikodésével végzett mint-
egy 10000 haztartasra kiterjedd
adatfelvételt, amelyben ugyan-
csak a gépjarmii hasznalati szo-
kasok alltak a kozéppontban.

E munka keretében arra vallal-
koztunk, hogy tobb adatfelvétel
eredményeit egyesitve, egyiket a
masikkal korrigalva, hibahataro-
kat és valoszinii értéktartomanyo-
kat meghatarozva adjunk jo koze-
litéssel olyan differencialt fajla-
gos futasteljesitmeny értékeket,
amelyek megalapozottsaga és
hasznalhatosaga megfelel a meg-
valtozott koriilményeknek. A mun-
kanak nem volt feladata a multbé-
li hazai illetve nemzetkozi futds-
teljesitmény adatok elemzése.

Cél volt tovabba, hogy az ered-
mények megbizhatosaganak bizto-
sitisaval lehet6vé tegyiik a hazai
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KOZUTI KOZLEKEDES

A hazai gépjarmuvek,

differencialt szempontok szerinti
futasteljesitményeinek meghatarozasa

kozlekedésigazgatas, kozlekedés-
tervezés, stratégiai, pénziigyi, beru-
hézési és fenntartasi tervezés sza-
mara a megfeleld biztonsagu és dif-
ferencialtsagi adatok elGallitasat.

Osszességében elmondhato,
hogy jelentSs eldrelépés tortént a
tanulméany elkésziiltével a hazai
gépjarmtallomanyt, valamint a
forgalmi teljesitményeket tilnyo-
moan urald személy- és tehergép-
kocsik  futasteljesitményének
megbizhaté meghatirozasaban.

Feltétlen szem elott tartando
az a megallapitas, hogy a munka
eredményeinek tokéletesitése, hi-
anyossagainak kikiiszobélése, az
adatok finomitasa tovabbi adat-
felvételeket és modszer finomita-
sokat tesz sziikségesseé.

1.2. Modszertanrdl altalanos-
sagban

A futésteljesitmény meghatéroza-
sanak modszereinél figyelembe
kellett venni azokat az adottsago-
kat, tényeket, amelyek befolya-
solhatjak az adatgyfijtés sikeres-
ségét. Ezek a kovetkezSk voltak:

e milyen nyilvantartisok létez-
nek, és ezek mennyire megbiz-
hatdan tartalmaznak futastelje-
sitményre vonatkozo6 adatokat;

e hol, kit6l és milyen adatokat le-
het beszerezni;

e milyen modszerrel szerezhetd-
ek be ezek az adatok;

e az igy megszerzett alapadathal-
maz hany szazaléka lesz majd
hasznalhat6 a munkahoz;

e kiilonbdz8 szempontok szerinti
differenciélasok (teriileti, gép-
Jjarmi gyartmany, évjarat, stb.)
hogyan oldhatok meg az adat-
felvételek soran.

Mindezen dilemmak arra en-
gedtek kovetkeztetni, hogy a
tényleges  futasteljesitmények
meghatarozasahoz nem elegendd
egyféle modszerrel torténo egy
adatsokasag, adathalmaz be-
szerzése, hiszen azok értékei ele-
ve nem teljes egészében hasznal-
hatoak fel az adatfelvételi hibak-
bol kovetkezdleg, valamint nem
fedik le a teljes hazai, a kiilonbo-
z8 szempontok szerint differen-
cidlt kozati kozlekedés jarmi-
allomanyat sem.

Az el6z6 megfontolasokbol
adodoan tobbféle megkozelitést
alkalmaztunk az adatgyfijtés terti-
letén abbol a célbodl, hogy diffe-
rencialt képet alakithassunk ki a
futasteljesitmény értékekrdl, va-
lamint ezzel parhuzamosan az ed-
digiekhez képest pontosabb
km/év értéket tudjunk meghata-
rozni. Az el6z6ekben elmondot-
tak alapjan harom kiilonbozd
adatforrasbol dolgoztunk, ezeket
hasznaltuk fel alapadatként.

1. A Térsadalmi Célcsoport In-
dex (TGI) nevii, a Mareco Kft
altal évek ota végzett kikér-
dezésnek a jelen témahoz fel-
hasznéalhat6 adatmezGi.

2. A jarmiijavito vallalatok és au-
tokereskedések megkeresése
adatfelvétel, adatbeszerzés
céljabol, és a kiilonbozd hir-
detési Gjsagokban hirdetSktol
torténd adatbeszerzés, telefo-
nos interjuk segitségével.

3. Olyan helyszinek, ahol az au-
tos tarsadalom tagjai gya-
korta, véletlenszerlien ¢és
nagy szamban elGfordulnak,
mint példaul az tizemanyag-
tolté allomasok és autdszer-
vizek.
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1.2.1. A Mareco Marketingkutato
Kft. , TGI” adathalmaz

A MARECO Marketingkutatéd
Kft. Magyarorszag egész teriile-
tén, az orszagos vésarlasi és fo-
gyasztasi szokasok kutatisdhoz
minden évben elvégzi a lakossa-
gi kikérdezést az tn. ,,TGI” A
Target Group Index nevezetii la-
kossagi célcsoport index mod-
szerrel.

Ennek a kikérdezésnek egy ré-
szét képezi az autokkal, autos biz-
tositasokkal, a jogositvannyal és a
futott kilométerekkel, az autds
szervezetekkel, valamint az izem-
anyag-hasznalattal kapcsolatos
megkérdezések, a megannyi egyéb
- mas teriiletre jellemzd - véasarloi
szokasok felvétele mellett.

Az adatfelvétel évente mint-
egy 16 000 ezer haztartasra terjed
ki, igy a két év, azaz az 1999-
2000 évek adatai minddsszesen
33188 haztartas adatait tartalmaz-
tak, amelyekben személygépko-
csi hasznalat elGfordul.

Ebbdl az adathalmazbol - fi-
gyelembe véve azt, hogy csak a
haztartasok 42-45 %-ban van sze-
mélygépkocsi hozzaférési (hasz-
nélati) lehetGség, valamint figye-
lemmel a logikai, adatfeltoltési,
kikérdezési és egyéb hibakra -
csupan a minta 18,8 %-a hasznal-
haté teljes egészében de egyes
mutatok képzésére s felvett haz-
tartasok adatainak akar 30-40
%-a is alkalmas.

Az adatfelvétel sajatossaga,
hogy a gépjarmiivezetSk altal le-
vezetett km értékeket kiilonboz6
nagysagu intervallumokban adja
meg km/hét értékekben.

A Mareco Marketingkutato
Kft. felmérésében a kovetkezd
km/hét intervallumok, mint va-
laszadési lehet6ségek

L., 1-50 km/hét,

2., 51-80 km/hét,

3., 81-120 km/hét,
4., 121-160 km/hét,
3., 161-240 km/hét,
6., 241-360 km/hét,
7., 361-430 km/hét,
8., 430 km/hét felett.

Az ismertetett beosztas 1-7
kategoriai kezelhetGek voltak.
Ebbe a hét kategoriaba, vagyis 1-
430 km/hét tartomanyba esd sza-
kaszba tartozik a vizsgalt sze-
mélygépkocsik 75-88 %-a.

A 8 kategoria, azaz a 430
km/hét feletti beosztas nagyon el-
nagyoltnak, durvanak tiinik, hi-
szen az ebbe a kategoriaba sorol-
haté6 maganhasznalati személy-
gépkocsik szdma nem elhanya-
golhatd, a kiilonboz6 jarmikate-
goriaktol fiiggben 12-25 %-ra, at-
lagosan 18 %-ra tehetd.

A jelentkez$ probléma, nem
korrigalt esetben tobb ezer
km/éves futasteljesitmény eltéré-
seket is okozhatott volna, ebbdl
kifoly6lag mindenképpen indo-
kolt volt az ezen adatok korriga-
lasa, javitasa.

A 430 km/hét feletti kategori-
anak a valos, sulyozott heti me-
netteljesitményét a meglevs 1-7
kategoériakra fektetett exponenci-
alis becsléssel hataroztuk meg
hengertirtartalom és szocialista
nem szocialista gyartmanyok sze-
rint differenciélva.

A intervallum beosztasanak fi-
nomitdsa utan, a minta adathal-
mazat mar néhany korrekcié se-
gitségével is jol tudtuk hasznosi-
tani.

1.2.2. Kikérdezés (személyes cél-
interju) az iizemanyagtolts-allo-

masokon

Egy altalunk a csoportba sorolt
harmadik tipust adatgytijtés so-
ran gépjarmiivezetdi interjik so-
ran szereztiink be adatokat. Az
Osszegylijtott adatokkal kapcso-
latosan is tobb probléma meriilt
fel, melyeket a feldolgozas so-
ran korrigaltunk.

Az iizemanyagtoltG-alloma-
sok kijelolésénél figyelemmel
kellett lenni a benzinkutak teriile-
ti elhelyezkedésére, az lzem-
anyagtolts-allomésok iizemelte-
t8i szinvonalara, a szezonalis
hasznéalatara, a vendégkorre,
{izemanyagarakra, akciokra, a
forgalom feltételezett nagysaga-
ra, a forgalom feltételezett 6ssze-
tettségére a teriileti szempontok
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szerint, stb. és nem utols6 sorban
a tarsadalmi magatartas-kultira
milyenségére.

Harom, hazankban is ismert
izemanyagtolt6-allomashaloza-
tot jeloltiink ki a felvételek hely-
szineiiil, amelyek teriileti elhe-
lyezkedését tekintetében lefedik
hazank egész teriiletét,
® MOL, Magyar Olaj és Gézipari Rt.,
e JET, Conoco Magyarorszég Kft.,
e OMYV, Hungéria Asvanyolaj Kft.

Atlagosan egy—egy toltdallo-
masr6l 60-90 kitoltott adatlapot
lehetett Osszegytjteni, de ezek
kozott is néhany hasznalhatatlan
volt a mar koradbban emlitett
problémadk, valamint a hibas adat-
kozlés, adatfelvétel stb. miatt.

A kérdbives kikérdezés koz-
vetleniil a gépjarmiivet hasznalo-
kat érintette. A helyszinei az
lizemanyagtoltG-allomasok vol-
tak, szam szerint mintegy 56 db.

1.2.3. Az autdszervizek és auto-
kereskedésekben, illetve a hirde-
tési ujsagokbol beszerzett adatok

A modszerben alapvetSen abbol
indultunk ki, hogy az emberek
nagy része szervizekbe viszi a
meghibéasodott jarmiivét és nem
egyediil, sajat maga javitja meg
otthonaban. Természetesen ez az
arany jarmiigyartmanyonként, a
jarmi évjaratatol fiiggben stb.
eltérd lehet.

Az autészervizek minden
egyes gépjarmiirl ,.elvileg”
szervizkOnyvet, vagy szamito-
gépes adatnyilvantartast, vagy
mindkettét vezetnek. Ezek ki-
toltottsége és precizitdsa na-
gyon eltérd volt az altalunk fel-
keresett szervizekben. Itt sem
lehet tehat a teljes minta 100%-
os hasznalhatésagara szamitani,
de az eddigi tapasztalatok sze-
rint a minta koriilbeliil 80-90%-
a hasznalhat6 adatokat tartalma-
zott, és az kiértékelhetd ered-
ményeket adott. Léteznek azon-
ban sajatos problémak is. Sok
olyan gépjarmd van, amit kiil-
foldrdl hoztak be és nem lehet
tudni ezeknek pontos, hazai for-
galomba helyezéséhez kotott
km-ora allast.
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Ha tobb tulajdonosa volt a
gépkocsinak, szintén fennall ez a
probléma, sGt az esetek tobbségeé-
ben azt sem lehet tudni, hogy az
utolsé tulajdonos héany km-rel
vette a4t a gépjarmiivet. I[gy nem
lehet realis futdsteljesitményt
szdmolni ezeknél a gépkocsiknal.

A masik adatgytijtési modszer
szerint hirdetési Gjsagokban sze-
replé adatokbol gytijtottiikk be az
informaciokat. Ezzel a médszer-
rel kevesebb adat nyerhetd egy—
egy jarmiirSl (csupan a hirdetési
ujsagban szereplS adatok), de te-
lefonos megkereséssel ezen adat-
halmaz még b&vithets volt.

Gondot okozott az el§z6ekben
emlitett modszernél a hirdetési is-
métlddések kisziirése, illetve az
adatok valdodisaganak elfogadasa
(ajobb eladas kedvéért ,,szépitett”
adatokat tiintetnek fel), de mind-
ezek kezelhetS problémék voltak.

Mindezen adatokat egy maso-
dik feldolgozas keretén beliil ele-
meztiik, amelynek a végeredmé-
nye szintén km/év értéket ered-
ményezett.

Az autbészervizekben, autoke-
reskedésekben, valamint a fova-
rosi és vidéki ujsagokbol 1183
adatot sikeriilt felvenni. Az adat-
felvételek az autdszervizekben az
orszag kiilonb6z6 regionalis
szempontbdl reprezentativ pont-
jain torténtek meg. Mindezek a
minta teriileti és gépkocsi gyart-
manynak megfeleld differencialt-
sagat segitik eld.

2. Az adatfelvételek eredményinek
bemutatasa

2.1. a mareco marketingkuta-
to kft altal végzett tarsadalmi
célcsoport index felvételeinek
ujrafeldolgozasi eredményei a
hazai, maganhasznalati sze-
mélygépkocsik, valamint a
nem maganhasznalatu sze-
mélygépkocsik atlagos futas-
teljesitményeinek becslése

2.1.1. A minta nagysdga és sta-
tisztikai biztonsdga

A kovetkez$ elemzés a haztarta-
sok altal hasznalt (tulajdonlott,
bérelt, szolgalati jellegli cég altal
hasznalt stb.) személygépkocsik
futasteljesitményeit mutatja be
részleteiben.

Nem szerepelnek a mintdban
azok a személygépkocsik, ame-
lyeket kizarolag a kozszféraban
és/vagy kozérdekbdl tlizemeltet-
nek (posta, tlizoltdsag, rend- és
honvédelmi szervek, egészség-
iigyi, szocialis, korményzati és
igazgatasi intézmények, kommu-
nalis célt intézmények, taxi-val-
lalatok stb. személygépkocsijai) a
maganjellegli hasznalat teljes
mell6zésével.

A lehatarolas — éppen tarsa-
dalmunk és gazdasagunk sokszi-
niisége miatt - nem tudott minden
esetben abszolut egzakt lenni, igy
az eredmények is bizonyos (be-
csiilt) hibahataron beliil értel-
mezhetdk csak.

A kutatoi becslés értelmében a
kovetkez8kben ko6zolt elemzés-
hez hasznalt adatok meghatirozo
aranya (legalabb 95-98 %-a) va-
l6ban a maganhasznalati (magan,
tizleti és kozcélbol is hasznalt)
személygépkocsikat reprezental-
ja, igy egyes esetekben elGfordul-
hat az, hogy keveredik példaul a
magan és esetleg az egyéb kozér-
dekbdl torténd hasznalat.

Mint emlitettilk maga az alap-
minta 0gy keriilt kivalasztasra,
hogy az biztositsa a megfeleld
statisztikai biztonsagot. A Mareco
Marketingkutaté Kft.-t6l kapott
szobeli és irasbeli tajékoztatas ér-
telmében az egyes megfigyelt
mutatok tekintetében 95%-os biz-
tonsaggal azonos eloszlasu az
alapsokasdg a mintasokasag el-
oszlasaval (a hiba tehat + 5%).

Az elvégzett differencialasok
és a tapasztalt adathibak miatti
elemszam-csokkenések  némi-
képp mérséklik a megbizhatosa-
got. A differencialas mértékeét,
egyidejli alkalmazasat és az
egyes differencialas osztalyainak
szamat, kozeinek nagysagat Ggy
allapitottuk meg, hogy az minden
esetben biztositsa azt, hogy a
mintasokasag eloszlasa legalabb

93 %-os valosziniiséggel kovesse
az alapsokasag eloszlasat, illetve
a varhato érték is ilyen biztonsag-
gal essék egybe a valos értékkel.
Ehhez atlagosan minden adatme-
z6ben 200 db értékes elemnek
kellett esnie.

A tovabbi differencialasok so-
ran az atlagosan 200 db elemet
tartalmaz6 cellakat tovabbi 4-6
mezlre osztottuk, amibdl kovet-
kezGleg az atlagos elemszam 35-
50-re csokkent.

Ilyen esetben a hiba mértéke
mar + 18-30%-ra is emelkedhet,
ami jelentGsen megkérddjelezheti
a megbizhatdsagot.

Hozzavetoleges, iranymutato
értékkeént azonban ezeket az ada-
tokat is megadjuk a részletes tab-
lazatokban, de azok bizonytalan-
saga mar tetemes. Ezért ezeket
tovabbi, egyértelmii kovetkeztete-
sek levonasara nem hasznaljuk,
és masnak sem ajanljuk.

2.1.2. Az eredmények reészletes
értékelése

A MARECO Marketingkutato
Kft. adatainak feldolgozasa a ma-
ganhasznalati személygépkocsik
esetében 1999-2000 évekre Osz-
szesitve atlagosan 13452 km/éves
futasteljesitmény értéket eredmé-
nyezett az el6zGekben leirt kor-
rekciok mellett.

A kozszféraban, kizardlag
kozcélbol hasznalatos jarmiivek
szamanak pontos meghatarozasa
nem lehetséges, ezek az adtok al-
talaban (de nem mindig) szolga-
lati, esetleg allamtitkot képeznek,
de legalabb is nem publikusak.

Szamuk mintegy 20000-
40000 db kozottire tehetd, figye-
lemmel az 1992 év elétti 30000
db koriili alloményra, amelyek
akkor, mint a ,,nem a lakossag tu-
lajdonaban 1év6 személygépko-
csik” szerepeltek.

Ha 30000 db ilyen személy-
gépkocsit feltételeziink (amelye-
ket tehat kizarolag kozcéllal
hasznalnak) évi, szélsoségesen
magas 40000 km-es atlagos fu-
tasteljesitménnyel, akkor is a
mintegy 2,335 milli6 db személy-
gépkocsi hasznalatét reprezentalo
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Mareco Marketingkutaté Kft.
adatfelvételébsl adodd 13452
km/éves futasteljesitmény csak
13789 km-re névekszik. Valoszi-
niibb azonban, hogy ez csak a le-
hetséges fels$ hatar, az ilyen sze-
mélygépkocsik esetében, mert a
valos éves futasteljesitményiik
inkabb csak 30 000 km-nek vehe-
t8. Ezzel az értékkel szamolva a
magyar személygépkocsi allo-
many 2000 évben jellemzé atla-
gos, Osszegzett futasteljesitménye
legvalosziniibben a 13600-13700
km kozotti értékek kozé teheto.

Osszegezve az el6z8eket, a
13452 km/éves atlagértéknek a
kizarolagosan kozcéllal hasznalt
allomany adataival 13600-13700
km/évre korrigalt adatait figye-
lembe véve a legvalosziniibb tar-
tomany 13600 km/év - 416 km/év
= 13184 km/év, 13700 km/év +
416 km/év = 14116 km/év, mint
also és felsé értékhatarok kozott
van. (Mint lattuk az el6z6 fejezet-
ben, a +416 km/év hibahatar a
430 km/hetes futasteljesitményt
meghaladé teljesitmény atlaga-
nak becslési hibaja alapjan valo-
szin(sithetd.)

Ennek a szdmtani atlaga kere-
kitve 13650 km/év.

A tanulmany készitoi ezt az ér-
téket tekintik az 1999-2000 évben
a hazai személygépkocsi allo-
many atlagos fajlagos futdstelje-
sitményének.

A szocialista (volt szocialista)
és nem szocialista relacioban
gyartott személygépkocsik futds-
teljesitményeinek megoszlasa kor,
telepiiléstipus szerint negyedéves
bontdsban.

(A szocialista, illetve a volt
szocialista orszadgokban gyartott
jarmfivekre a tablazatok és az ab-
rdk a ,,szocialista” megjelolést al-
kalmazzak.)

1. tablazat

A tovabbiakban csak a Mare-
co Marketingkutaté Kft. adat-
gyljtésének Wjrafeldolgozasabol
szarmazé eredményeket elemez-
zik és mutatjuk be részleteiben.

A szocialista illetve a volt
szocialista relacioban gyartott
személygépkocsik atlagos futés-
teljesitménye 9825 km/évet tett
ki (hiba+l,7 %) ugyanez a nem
szocialista reldcidban 16155
km/év volt (hiba + 2,0 %). A kizé-
rolagosan kozfeladatokat ellatd
jarmiivek kozott csak elvétve le-
hetnek szocialista, vagy volt szo-
cialista orszagokban gyartott
személygeépkocsik (ilyenek lehet-
nek pl a Lada Niva tipusok),
ezért ezek fajlagos tobblettelje-
sitményei csak néhany km/éves
tobbletet okozhatnak az atlagér-
tékben. Becsléssel (1000 db ilyen
jarmiivet és annak évi 30 000
km-es futésteljesitményét feltéte-
lezve, sulyozassal) a tobblet ér-
tekre figyelemmel a fajlagos fu-
tasteljesitmeény e kategoriaban
9840 km/év-ben keriilt meghata-
rozasra.

Az emlitett megfontolast to-
vabb vezetve a nem szocialista
gyartmanyok 209 kilométer/évvel
egésziiltek ki és igy a fajlagos be-
csiilt érték 16364 km/évre adodott

A kiilonbség igen szembetii-
né. Az eredmény alitdmasztja
azt, hogy a korabbi szocialista or-
szagokban gyartott tipusokat a
hazai lakossag szegényebb réte-
gei hasznaljak, és a hasznalat
gyakorisdga tobb mint masfélsze-
res (16364 km/év:9840 km/év ~
1,66) a nem szocialista gyartma-
nyok javara.

A ,szocialista”, illetve a volt
szocialista orszagokban gyartott
Jjarmiivek kor szerinti haszndlata
a kor novekedtével radikalisan
mérseklodik.

367

Mig a 0-2 éves ilyen jarmiivek
éves futasteljesitményei 14419
km-t tesznek ki, addig a 10 éves
kor folottiek csak 9464 km-t fut-
nak, amit az /. tablazat szemléltet.

A hibaszazalékok tajékoztatd
jellegtiek, azok az elemszam ke-
rekitett értékei alapjan kozelitd-
leg keriiltek meghatarozasra.

A ,,nem szocialista” gyartma-
nyok esetében lényegesen cseke-
lyebb a kortdl fiiggd hasznalat in-
gadozasa.

A legfiatalabb és a legidGsebb
jarmtivek éves, atlagos futastelje-
sitményei kozott évi 450 km a kii-
16nbség. Igaz ugyan, hogy a 6-10
év kozotti, nem szocialista gyart-
manyok éves atlagértékei kozott
kozel 1500 km eltérés van, ez
azonban meg sem kozeliti a szo-
cialista kategoéria mintegy 5000
km-es eltérését.

A nem szocialista orszagok-
ban gyartott személygépkocsikra
vonatkoz6 éves, fajlagos futastel-
jesitmény értékek a 2. tablazat-
ban lathatok.

Ha csak az életkort tekintjiik,
fliggetleniil a gyartd orszag egy-
kori, vagy jelenlegi tarsadalmi
rendszerétdl, akkor megallapitha-
t6, hogy a hazai 0-2 év kozotti
személygépkocsik évente 16634
km-t futnak, mig a legidGsebb tar-
saik csak 12144 km-t teljesitenek.

Ez kozel 1,4-szeres kiilonb-
ség, ami ismét a tehetGsebbek fo-
kozott személygépkocsi haszna-
latanak tényét erGsiti meg (3.
tablazat).

A telepiilések tekintetében ha-
rom tipust vizsgaltunk. Ezek Bu-
dapest, a tobbi varos, valamint a
falvak (ennél finomabb megkii-
16nboztetést az adatallomany mé-
rete nem tett lehetGvé). Az adatok
azt mutatjak, hogy a telepiiléska-
tegoriak tekintetében elég jelentd-

nSzocialista” személygépkocsi korcsoport (év) Futasteljesitmény (km/év) | Hiba %, (+)
0-2 14419 9,8 felett
2-6 11009 9.8 felett
6-10 10037 3,1
10- 9464 2,2
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sek az eltérések. Budapesten
mintegy 2000 km-rel magasabbak
az értékek, mint a falvakban, mig
a tobbi varos értékei a kettd kozott
helyezkednek el (4. tablazat).

Ismerve a hazai jovedelmi vi-
szonyok telepiiléstipusok szerinti
eltérését, az eredmény nem meg-
lepd. Ez azt is alatamasztja, hogy
az életszinvonal novekedésével,
vagyis minél fejlettebb egy tele-
piilés (gazdasagilag stb.), anndl
nagyobb a valosziniisége annak,
hogy a lakossag tobbsége maga-
sabb életszinvonalon él, amibdl a
gépjarmiithasznalat mértékének
novekedése is kovetkezik.

A tovébbiakban a jarmiihasz-
nalat idébeni ingadozasdt ne-
gyedéves bontasban volt moéd
vizsgalni.

Az dsszes személygépkocsi fu-
tasteljesitményét analizélva a va-
rakozasoknak megfeleléen meg-
allapithato, hogy az elsé negyedév
teljesitményei a legalacsonyab-
bak: a 3174 km /negyedévvel
szemben 4ll a harmadik negyedév
(gyakorlatilag a nyar) 3649 km-es
teljesitménye (becsiilt hiba 2,6%).

A nem szocialista gyartmanyok
esetében az I, a II. és a IV. ne-
gyedév adatai gyakorlatilag azo-
nosak és 4000 km/negyedév koriil

2. tablazat
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vannak, mig a harmadik negyedév
4230 km/negyedéves értéke a ma-
ximum (becsiilt hiba 4,0 %).

Ez arra utal, hogy a tarsada-
lom tehetSsebb rétegei, akik nem
szocialista gyartmanya személy-
gépkocsikat hasznalnak egész év-
ben mintegy életmddszerden, il-
letve az iizletmenethez igazitot-
tan, folyamatosan hasznaljak az
autojukat, a nyari tobblet feltehe-
téleg az udiilés, kirandulas okan
kovetkezik be.

Mas a helyzet a szocialista, il-
letve a volt szocialista orszagok-
ban gyartott személygépkocsik
esetében. Itt az ingadozas mar
szembetlinGbb, mert az I. negyed-
év 2242 km/negyedévvel a III. ne-
gyedév 2735 km/negyedévvel (be-
csiilt hiba 3,5%), azaz kozel 500
km/negyedévvel (mintegy 20 %-
kal) magasabb érték all szemben.
A masik két negyedév értéke
2400 km koriil mozog.

Erdekes és a szezonalis mun-
kakkal logikusan magyarazhato
jelenség, hogy a falvak szocialista
gyartastu személygépkocsijai, kii-
16n6sen a legidésebb korcsoport-
ban, a nyari negyedévben mintegy
1100 km/negyedévvel (kozel 60
%-kal!) tobbet kozlekednek, mint
az elsd, téli negyedévben.

A legidGsebb, nem szocialista
gyartméanyok esetében ez a tobb-
let csak 15 % koriili, ami ismét a
jomodabb csaladok és a maga-
sabb miiszaki szinvonalat jelentd
jarmiivek egyenletesebb haszna-
latara utal.

A szamos Osszehasonlitasi le-
hetGség koziil még egy szélsGség-
re hivjuk fel a figyelmet.

A legfiatalabb (0-2 éves), be-
jegyzett, nem szocialista gyart-
manyt személygépkocsik a har-
madik  negyedévben 5100
km/negyedév koriili futastelje-
sitményt mutattak, mig az els6
negyedévben, a falvakban be-
jegyzett (10 év feletti szocialis-
ta) személygépkocsik atlagos fu-
tasteljesitménye csak 1883
km/negyedév volt.

A szocialista (volt szocialista)
és nem szocialista relacioban
gyartott személygépkocsik futas-
teljesitményeinek megoszlasa kor
és a motor hengeriirtartalmanak
fliggvényében.

- A kis hengertirtartalma (1300
cm? alatti) szocialista és volt szo-
cialista orszagokban gyartott sze-
mélygépkocsik Osszes éves futds-
teljesitménye 9346 km/év (be-
csiilt hiba + 4%), mig a nagyobb
hengertirtartalommal rendelkezd-

Nem szocialista orszagokban gyartott
személygépkoesi korcsoport (év)

Futasteljesitmény (km/év)

Hiba %, (+)

0-2 16745 49
2-6 16469 49
6-10 15299 3,9
10- 16295 3,1
3. tablazat
Osszes személygépkocsi korcsoport (év) | Futasteljesitmény, (km/év) Hiba %, (1)
0-2 16634 44
2-6 15705 4.4
6-10 12648 23
10- 12144 IR |

4. tablazat

Telepiilés tipus Futasteljesitmény, (km/év) Hiba %, ()
Budapest 14728 3.5
Tobbi varos 13593 — 17 |
Falvak 12772 21




LIll. évfolyam 10. szam

ké 11802 km/év (becsiilt hiba +
2%) volt, ami az utobbiak javara
tobb mint 25%-os tobbletet ered-
ményez.

A tendencia fokozottan érvé-
nyesiil a nem szocialista relacio-
ban beszerzett személygépko-
csiknal, a kovetkez§ értékek ta-
pasztalhatok (5. tablazat).

Egyértelmt, hogy a legfiata-
labb (0-2 éves) és legnagyobb
hengertirtartalma (1751 cm® fe-
letti) személygépkocsik futnak a
legtobbet, évente mintegy 27500
km/év, mig ezzel szemben a régi
kis hengerfirtartalma (1300 cm?
alatti), szocialista, vagy volt szo-
cialista orszdgokban beszerzett
id6s személygépkocsik ~ 9100
km/év teljesitményei 4llnak. Ez
kozel haromszoros hasznalati
tobbletet jelent évente!

Figyelembe véve azt, hogy a
nagy henger(irtartalmi személy-
gépkocsik lizemanyag fogyaszta-
sai atlagban 25-30 %-kal megha-
ladjak a kis hengertrtartalmu,

szocialista személygépkocsik
fogyasztasi  értékeit, ebbdl

kovetkezik, hogy a leggazdagabb
személygépkocsi hasznélok kozel
négyszer tobbet koltenek lizem-
anyagra éves szinten, mint a leg-
kevésbé tehetds autdsok.

A szamokat elemezve érde-
kesség tovabba, hogy a korsze-
rlibb, kozépkategorias személy-
gépkocsik  futsteljesitményei
gyakorlatilag fliggetlenek a ko-
ruktol, mert minden korcsoport-
ban 15500-17000 km/év kozelé-
ben vannak.

A szocialista és a volt szocia-
lista orszagok gydrtmadnyaindl
hengeriirtartalomtol fiiggetleniil
a kor elbrehaladtdval mindeniitt
egyértelmiien csokken a jarmii-
haszndlat intenzitdsa.

5. tiblizat

SzembetlinG még a fiatal (0-2
éves), nagyobb hengertirtartalmu
(1300 cm3 feletti), szocialista, il-
letve volt szocialista orszagok
személy-gépkocsijainak igen ma-
gas, 22000 km/éves futasteljesit-
ménye. A magas értéket magya-
razhatja az ebbe a kategoridba es6
csekélyebb elemszam, de az a té-
nyez$ is, hogy ezek a jarmiivek
(Skoda, Lada) ma mar lényege-
sen korszertibbek markabeli els-
deiknél, és 4ruk alacsonyabb,
szocialista orszdgokban gyartott
tarsaikéinal.

Mig a legnagyobb hengertir-
tartalm (1751 cm? feletti) nem
szocialista orszdgban gyartott
személygépkocsik negyedéves
futasteljesitményei az év sordn
lényegében egyenletesen maga-
sak és 5000 km/negyedév folott
vannak, addig a szocialista, illet-
ve a korabbi szocialista orszagok-
ban elSallitott kis hengertirtartal-
mua személygépkocsik az I. ne-
gyedévben csak mintegy 2200
km/negyedévet futnak. Az érték a
harmadik negyedévben is csak
2570 km/negyedévre emelkedik.

A szocialista (volt szocialista)
és nem szocialista relacioban
gyadrtott néhany személygépkocsi
tipus futasteljesitményének meg-
oszldsa az egyes nagy tdjegyse-
gek (Osszevont régiok) szerint.

Az osszes személygépkocsit
tekintve csak csekély kiilonbsé-
gek tapasztalhatok az egyes Osz-
szevont régiok szerint megbon-
tott allomany éves fajlagos futas-
teljesitményében. A legmagasabb
értékek ugyan a kdzép-magyaror-
szagi régioban vannak, mégis az
az érték csupan 13137 km/év. A
legalacsonyabb teljesitmények
11907 km/éves értékkel az Al-
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foldon és Eszak-Magyarorszagon
tapasztalhatok, de mint lathato,
ez az érték mintegy 10%-kal ma-
rad el a f6varos és térségének
éves fajlagos futdsteljesitmény
értékeitdl.

A masik két térségben tapasz-
talt mutatok szinte teljesen meg-
egyeznek az orszagos atlagérték-
kel (becsiilt hibak 2,6% koriiliek).

A magasabb értékek feltehetd-
leg a kozponti térség relativ gaz-
dagséaganak, és az egész orszagra,
s6t kiilfoldre is kiterjedtebb gazda-
sagi kapcsolatainak koszonhetd.
Mindez éppen ellenkez6 eldjellel
mondhaté el az Alfold térségérdl.

A gépkocsi gyartmanyok sze-
rinti mutatoit vizsgalva dsszefog-
laltuk a levonhat6 kovetkezteté-
seket:
® a Trabantok és a Polski Fiatok

teljesitményei a legalacso-

nyabbak évi mintegy 8700

km/év koriili futasteljesitmé-
nyekkel, (becsiilt hiba 3,5%
feletti);
¢ nem sokkal magasabbak a Sko-
dak esetében mért km-ek,
ezek 9000 koriiliek, (becsiilt
hiba 4,2 %);

® a Wartburgok éves futasteljesit-
ményei atlagosan 10000 km
folott vannak, (becsiilt hiba

4,4%).
® a szocialista, illetve a volt szo-

cialista orszagok gyartmanyai

koziil leggyakrabban a Lada
tipusokat hasznaljak, évi ko-
zel 11000 km-t teljesitve, (be-

csiilt hiba 3,0%);
¢ a legnépszertibb és legolcsobb

hazai, nem szocialista gépko-

csi-tipus, pl. a Suzuki, amely-

nek teljesitményei 13300

km/éves értékkel lényegesen

meghaladjdk a Ladékat, (be-

csiilt hiba 5,2%)

Nem szocialista orszagokban Futasteljesitmény, Hiba %,(z)
gyartott személygépkocsik (km/év)
hengerirtartalma
1300 cm? alatt 12600 ~ becsult hiba 3,1%
1301-1750 cm? kozott 16473 | (30% tobblet), becsult hiba 2,7%
1751 em? felett 21440 tovabbi (40% tjbﬁl:t) becsult hiba
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e az ugyancsak népszerd, de egy
értékkategoriaval feljebb 1évd
Opelek és Fiatok értékei mar
meghaladjak a 15000 km/évet,
(becsiilt hiba 6,0% feletti)

e az Audik 19000 km-t meghalad6
teljesitményei mutatjak a leg-
magasabb futésteljesitmény
értékeket, (becsiilt hiba 9.7%),
mig a Volkswagenek étlagos
teljesitményei 17000 km koriil
vannak (becsiilt hiba 5,5%).
Az Gsszevont teriileti katego-

riak (régiok) ugyancsak csekély

ingadozasokat mutatnak a szoci-
alista és a nem szocialista reléci-

Oban egyarant. A legmagasabb

fajlagos mutatok tovabbra is Bu-

dapesten tapasztalhatok, ezutin

a kozép-magyarorszagi, majd a

k6zép-dunantili és a dél-alfoldi

régiok kovetkeznek. A sereghaj-
t6 12439 km/év értékkel az
észak-magyarorszagi régio. Me-
gyei szinten vizsgalodva a leg-
magasabb futasteljesitményt mu-
taté megyék sorrendjét a 6. tab-
lazatban foglaltuk Ossze (zaro-
jelben a becsiilt hibak értékei):

Elsé pillanatra az latszik,
hogy dontSen autopalyaval ella-
tott, illetve ahhoz kozeli megyék-
ben a legnagyobb a személygép-
kocsi mobilitas, hiszen az elsd
hatban ot ilyen megye van.

Ugyanakkor a harom sereghajté

koziil kettd mar rég Ota autopa-

lyaval ellatott megye és Veszp-
rém is az M7 autopélyahoz koze-
linek tekinthet. A leginkabb
meglepd mégis csak Gyor-

Moson-Sopron megye alacsony

értéke. Ez mindenképpen részle-

tesebb elemzést kivan.

6. tablazat

2. 2. Az iizemanyagtolto allo-
masoknal elvégzett adatfelve-
telek személygépkocsikra vo-
natkozo eredményei

A 3597 darab személygépkocsi
adatait tartalmaz6, a személygép-
kocsik vezetGi altal bevallott ada-
tok értékeit feldolgozva, az Osz-
szes jarmiivet tekintve az orsza-
gos fajlagos futdsteljesitmény
17106 km/évre adodott. Ezt az
elemszamot tekintetbe véve 1,7
%-os hibat eredményezhet. Az ér-
ték tehat 17397 és 16815 km/év
kozott van.

A Mareco Marketingkutato
Kft. adatfelvétel feldolgozasanak
eredménye — mint emlékezetes —
13650 km/év volt.

Az iizemanyagtoltd allomaso-
kon tortent felvételekbol szarma-
20 futasteljesitmény valoszinii ko-
zépertéke tehat

17106:13650=1,253-szor
magasabb, mint a statisztikailag
az alapsokasag tulajdonsagait
kozel tokéletesen reprezentalo

mintasokasagbol (azaz a
,,Mareco” felmérésbdl) levezethe-
16 fajlagos érték.

A jelentSs eltérés abbol is
adodik, hogy a gyakrabban hasz-
nalt jarmivek a ritkdbban hasz-
naltakhoz képest tobb iizem-
anyagot fogyasztanak, ezért
gyakrabban keresik fel az tizem-
anyagtolté allomasokat. Az is
joggal feltételezhetd, hogy egy 1
napos felvétel soran is érvénye-
sil az lizemanyagtolté alloma-
sok gyakoribb felkeresése, a
gyakrabban hasznalt gépjarm-
vek esetében.

A most meghatarozott arany-
szam a magyar kozlekedéstudo-
many szamara alapvetd jelentOsé-
gt, mert a korabbi években gya-
korta tortént orszagos, vagy regi-
onalis adatfelvétel benzinkutak-
nal. Ugyanakkor sosem sikeriilt
megnyugtatdé moédon megéallapita-
ni a gyakori tankolok talrepre-
zentaltsaganak mértékét.

Az adatfelvétel soran kikérde-
zett 2604 darab szocialista és a
volt szocialista orszagokban
gyartott személygépkocsik 4tla-
gos futasteljesitménye 12659
km/év volt, szemben a Mareco
Marketingkutaté Kft. adatalloma-
nyabol ad6do és a csak kozfelada-
tokat ellaté személygépkocsik tel-

jesitményével korrigalt érték
9840 km/év volt. Ez
12659:9840=1,286-szeres tobb-
let.

Az adatfelvételbe bevont 993
darab nem szocialista orszagban
gyartott személygépkocsik érté-
kei a benzinkutaknal lefolytatott
felvétel alapjan 20419 km/év volt,
szemben a Mareco Marketingku-
tato Kft. adatdllomanyabol ado-
do, korrigalt 16364 km/évvel. Ez
20419:16364= 1,248-szeres tobb-
letet jelent.

Az adatfelvétel lehetévé tette,
hogy a céges és a kizarolag ma-
gancélbol hasznalt személygép-
kocsik teljesitményeit is kiilon-
kiilon megvizsgaljuk. 4 szocialis-
ta relacioban ez maganhasznalat
esetén 11748 km/év, mig cégautok
esetében pedig 25039 km/év volt.

A maganhasznalata szocialis-
ta, illetve volt szocialista orsza-
gokban gyartott jarmiivek vonat-

Megye Futasteljesitmény, (km/év) Hiba (%),(%)
Fejér 14486 5,7
Budapest 14728 39
Tolna 14711 91 -
Komarom-Esztergom 14711 D 66 :
Csongrad 14460 | 66
Bacs-Kiskun 13700 - 46
Veszprém 12247 66
Heves 11437 66
Gy&r-Moson-Sopron 13386 54
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kozasaban a mintaba keriilés va-
16szintliségi tobbszorosét 1,22-
nek becsiilve, a maganhasznala-
tu, szocialista relacioban gyar-
tott személygépkocsik éves fu-
tasteljesitménye 9630 km/évnek,
a cégautok tobbszorosét 1,5-sz6-
rosnek becsiilve a fajlagos éves
futasteljesitmény 16693 km/év-
nek adodik.

Ugyanez a nem szocialista or-
szagokban gyartott jarmiiveknél
— hasonlé gondolatmentet kovet-
ve — maganhasznalat esetén
18085 km/év: 1,2 (valoszintiségi
tobbszoros)=15071 km/év, cégau-
t6 esetén 31019 km/év:1,45 (va-
16szinliségi tobbszords)=21717
km/év.

A nevezett adatok kissé bi-
zonytalan becsléseket is tartal-
maznak, ezért csak irdnyado, ta-
Jékoztato jellegiiek.

A régiok sorrendje (az éves
futasteljesitmény alapjan) a ko-
vetkez8 (zardjelben a ,,Mareco”
felvétel alapjan szamitott sor-
rend):

1, k6zép-magyarorszagi régié (1),

2, kozép-dunantali régid 2),
3, nyugat-dunantuli régio (3),
4, dél-alfoldi régioé 3),
5, dél-dunantili régioé 4),
6, észak-alfoldi régio (6),

7, észak-magyarorszagi régioé (7).

Lathato, hogy a sorrend harom
kivétellel azonos a két felmérés
eredményeképpen. Ez mar bizo-
nyiték a megbizhat6sagra, de arra
is, hogy a hibahatarokon beliili
mozgasok léteznek és azok — fO-
leg ilyen kis értékeltérések esetén
— a sorrendben valtozasokat
okoznak.

A f6 tanulsag azonban mégis
az, hogy megfelel elemszam
esetén a két, egymastol fiiggetlen
felvétel legnagyobb részt igazolja
egymas eredményeit.

7. tablazat

I\’Ll]‘(, 2co Kft

érték: (2000 )

2.3. A gépjarmii szervizekben
és a miiszaki vizsgaztato allo-
masokon a személygépkocsik-
ra lefolytatott adatfelvételek
eredményei

A 714 darab személygépkocsi
adatait tartalmaz6 adatfelvétel
eredményeképpen elmondhato,
hogy a személygépkocsik atlagos
éves futasteljesitménye e mod-
szerrel 16633 km/év-re adodott.
Az elemszamot figyelembe véve a
hiba mértéke + 4,1 %. Eszerint az
értek 15951 és 17314 km/év ko-
z0ott lehet. Itt is szembe kell azon-
ban nézni a mintaba valé keriilés
valoszinliségének kérdésével.

A Mareco Marketingkutat Kft.
adatfelvételei is egyértelmiien azt
mutattdk, hogy a személygépkocsik
meglehetdsen kis részét viszik rend-
szeresen szakszervizekbe ellendr-
z¢s, illetve javitas céljabol. Még az
olyan nagy érték{i jarmiiveknek is,
mint Volvo, illetve BMW csak mint-
egy 2/3-at viszik rendszeresen szer-
vizekbe. Ez abbol adodhat, hogy a
jarmiivek kozott szamottevd meny-
nyiségben talalhatok idGs, 10 évnél
Oregebb jarmivek. Ezek éltalaban a
lakossag kevésbé tehets rétegeinek
a birtokdban vannak, akiknek nincs
pénziik a szakszervizekben végzett
rendszeres ellenGrzésekre és az ott
folytatott draga javitasi munkak fi-
nanszirozasara.

A mintaba tehéat természetsze-
riileg a fiatalabb, nagy érték( jar-
miivek kertiltek be nagyobb valo-
szinliséggel. Ezek futasteljesit-
ményei azonban nyilvin megha-
ladjak az atlagosat.

A Mareco Marketingkutato
Kft. adatfelvételbdl adodé 13650
km/éves teljesitményt az e mod-
szerrel  meghatarozott  érték
16633:13650=1,219-szeresen
mulja felil.
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A szocialista relaciobol szér-
mazo 111 darab személygépkocsi
atlagos futasteljesitménye 10722
km/év, de a mintegy 9 %-os hiba
miatt 9800 és 11600 km/év kozott
lehet.

A 603 darab nem szocialista
relaciobol beszerzett személy-
gépkocsi éves atlagos futastelje-
sitményei 4,2 %-os hiba mellett —
21037 km-re adodtak. Ez a mint-
egy 20200 és 22000 km/év kozot-
ti értéket valoszindsiti.

A 85 szocialista maganhasz-
nalatu személygépkocsik éves at-
lagértékei 9530, mig a 26 db cé-
ges 14189 km/évet tettek ki.

Az elemszamok olyan alacso-
nyak, hogy az azokbol levezetett
értékek kizarolag érdekességként
emlithet6k, bar megjegyezzik,
hogy az értékek egyaltalin nem
dllnak messze a benzinkutas fel-
vétel nagyobb elemszamok alap-
Jan meghatarozott mutatoitol.

Osszességében  elmondhatd,
hogy az autoszervizekben és a mii-
szaki vizsga allomasain szerzett ta-
pasztalatok szerint ez az adatfelvétel
nem érte el a céljat. Az elemszam-
nak legalabb 6-7-szer nagyobbnak
kellene lenni, de ennek a 700-as
elemszamnak az elérése is jelentGs
erGfeszitésekbe és a koltségbe ke-
riilt. A szervizek nyilvantartasai nem
kozelitették meg a remélt szerve-
zettséget és a valaszadési hajlando-
sag sem volt mindig megfeleld.

2.4. A személygépkocsi futastel-
Jesitmények rovid osszefoglaloja

A 7. tablazatban roviden Ossze-
foglaljuk a kiilonb6zd adathal-
mazok eredményeként meghata-
rozott éves futasteljesitmény érté-
keket. Az 1. abran a hazai sze-
mélygépkocsik futasteljesitmény
értékeinek trendje lathato.

' Addttm ris
“adata dldp]d]'! (1999- ’()00)
Az Uzemanyagtolto allomasokon g gylytott adatok 41'1}7](111 (2001 2007)

S/ervvel\ben és hirdetesi u]s(lg,ol\b an gyujtott “ld(ItO]} alapjan (2001 - '700") B
KSH adatok, valamint az AKMI Kht forgalmi adatai alapjan sz amitott |

Futasteljesitmény (km/év)

13650
17106
16633
13055
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3. Egyéb gépjarmii kategoriak fu-
tasteljesitményei

3.1 Tehergeépkocsik

Az lizemanyagtoltd allomasoknal,
valamint a miszaki vizsga alloma-
sain lefolyatott adatfelvételbe
mintegy 1281 darab tehergépkocsi
keriilt be. Ezek 4tlagos, 6sszegzett
éves futasteljesitményei 46864
km/év értéket tettek ki.

Megjegyezziik, hogy itt is ta-
pasztalhat6 az a tobbletvaloszind-
ség jelensége, ami abbol adodik,
hogy a tobbet futd jarmivek na-
gyobb gyakorisaggal tankolnak.
A miiszaki vizsgan valé megjele-
nés azonban iddfiiggd, igy ez
csokkenti a korabbiakban alkal-
mazott valoszinliségi tobbszoros
értékét.

Mint a korabbiakban lattuk ez
a val6szintiségi tObbszoros a sze-
mélygépkocsik esetében 1,253
volt. A magasabb kilométer érté-
kek miatt a valdszintliségi tobb-
szoros értékek is némiképpen
magasabbra becsiilhetSk, ezt
azonban mérsékelte a miiszaki
vizsgan felmért jarmtiveknek a
mintaba valé keriilésének esély-
egyenlGsége. Ezek eredménye-

képpen itt is az 1,25-szoros valo-

szinliségi tObbszoros értéket fel-

tételezziik. fgy a tehergépkocsik
éves atlagos futasteljesitménye

37491 km-re tehetd.

Figyelembe véve a felvételi
nagysagrendbdl ad6do 3,0 % ko-
rili hibat a valos futasteljesit-
mény — az 1,25-sz0rds osztd mi-
att - jo kozelitéssel 36366 és
38616 km/évre tehetd. Miutan az
adatfelvételben céges tehergép-
kocsinak vallotta jarmiivet 1197
darab és csak 84 mondta azt,
hogy a jarmiive magan-tehergép-
kocsi, igy ezek az értékek nem
értékelhetdk, kiillonben sem egé-
szen tisztazhatd6 a magan teher-
gépkocsi fogalmanak tényleges
tartalma.

A tehergépkocsikat 6ssztomeg
alapjan harom kategoriaba sorol-
tuk, és azokra a kovetkez8, éves
atlagos futasteljesitmények
(km/év) adodtak:

e -35 tonna alatt 749 darab
44058 km/év valoszintiségi
tobbszorossel korrigalva
(1,25) 35246 km/év;

e 3,5-7 tonna kozott 62 darab
34915 km/év valdszintlségi
tobbszorossel korrigéalva
(1,25) 27932 km/év;

e 7 tonna felett 275 darab 56583
km/év valészinliségi tobbszo-
rossel korrigalva (1,25) 45266
km/év.

Az elemszamok mintegy 4-9
%-os hibahatart tartalmaznak.
Ennek figyelembe vételével a
legvaloszintbb atlagértékek mel-
lett a kovetkezG értéktartoma-
nyokban mozognak a valos telje-
sitmények (km/év):

e -35 tonna 749 darab 33486-
37006 km/év;

e 3,5-7 tonna 92 darab 25641-
30669 km/év;

e 7- tonna 275 darab 42510-
48420 km/év.

A hatarok meglehetGsen ta-
gak, de az Osszegzett darabsza-
mok estén mutatkozo nem egé-
szen 2300 km/év korili hiba
meglehetGsen pontosnak biztosit-
jaa 37491 km/év kozeli értéket. A
2. abran szerepld, a KTI Rt. altal
szamitott érték a lehetséges futas-
teljesitmény-intervallum kozép-
értékét adja meg.

3.2. Autobuszok

Osszesen mindossze 62 darab au-
tobuszrol volt beszerezhetd adat.
A hazai autobusz-allomany lét-
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Hazai személygépkocsi futdsteljesitmény adatok idébeni valtozasai, (1960-2002)
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szama 1999-2000 atlagaban
17500 db-ra volt tehetd.

Figyelembe véve azt, hogy
mintegy 8800 db jarmii tartozik a
menetrendi kotottségek alapjan
kozlekedd buszok allomanyéaba,
val6jaban csak 8700 db autobusz-
10l kellett megallapitast tenni a
minta alapjan.

Az elemszam olyan kicsi volt,
hogy bar a buszok meglehetSsen
egynemii viselkedése valoszinii-
sithetS, a kozolt futasteljesitmény
adat mégis csak tajékoztato jelle-
gii, az nem tekinthet§ matemati-

tisztikai hiba mértéke akér a + 20
%-ot is elérheti.

A szamitott dtlagerték 57345
km/év volt, ami a valoszinliségi
tobbszorost a magas futasteljesit-
mény miatt 1,3-nek feltételezve
44112 km/évnek becsiilhetd + 20
% koriili hibaval. gy a nem me-
netrend szerint kozlekedé auto-
buszok éves atlagos futasteljesit-
ményei valahol 35000 és 53000
km/év kozé tehetok. A 3. abran
szerepld a KTI Rt. ltal szamitott
érték a lehetséges futasteljesit-
mény-intervallum kozépértékét
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3.3. Motorkerékparok

A 94 darab felmért motorkerék-
par éves atlagos futasteljesitmé-
nye 5581 km-re adodott, a hiba
mértéke + 9,2%. A valoszintiségi
tartomany a feltételezett 1,1-sze-
res valoszin(iségi tobbszorosre is
figyelemmel 4500-5500 km/év
kozott mozoghat.

4. Osszefoglalas

rrr

A hazai gépjarmiallomany éves
fajlagos, jarmiikategoridkra diffe-

kailag megalapozottnak. A sta- adja meg. rencialt futasteljesitményeinek
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meghatarozasa a kozlekedésigaz-

gatas, a halozattervezés, a pénz-

ligyi tervezés, a fenntartisi és
lizemeltetési stratégidk stb. sza-
mara alapvetd fontossagu feladat.

A futésteljesitmények meghataro-

zasa azonban egzakt modon, an-

nak rendkiviili raforditasai és
egyéb okok miatt nem lehetséges.

Ennek megfelelGen a fajlagos fu-

tasteljesitmények megallapitasa

csak kozelit6, mintavételes mod-
szerrel torténhet meg. Ennek két
alapvet6 formaja van:

- akoziti keresztmetszeti forgalom-
szamlalas, ahol az egyes megfi-
gyelési, érvényességi szakaszok
hosszahoz a megszamlalt forga-
lom keriil hozzarendelésre. En-
nek hibatartalma az érvényessé-
gi szakasz hosszatol, valamint
az atlagos napi forgalom helyes
megallapitasatol fligg.

- a masik moédszer reprezentativ
mintavételes eljaras, a kozati
kozlekedésben részt vevo hazai
gépjarmiivek alapsokasagabol.
Ennek hibaja dontSen a beval-
las megbizhatosagabol, illetve
a mintasokasag és az alapsoka-
sag aranyatol, valamint a min-
tasokasagnak az alapsokasagot
reprezentalé mivoltatol, jellem-
zGit6l, paramétereitd] fligg.

A rendszervaltozast kovetSen
a rendkiviili gyorsasaggal meg-
valtozott gépjarmutallomany Osz-
szetétel, az ugyancsak alapvetGen
atalakult hazai gazdasagi rendszer
és kapcsolatok, valamint azok
nemzetk6zi vonatkozasai a lakos-
sag jovedelmi viszonyainak jelen-
t0s differencialodasa, a gépjarmd-
hasznalati szokéasokat is forradal-
mi médon megvaltoztatta.

Ehhez jon még a gépjarmii tu-
lajdonforméjanak  4atalakulasa,
aminek értelmében tomegesen
keriiltek els6sorban maganhasz-
nalath gépkocsik cégtulajdonba.

Jelen tanulmanyban tehat
modszertanaban is alkalmazkod-
ni kellett a megvaltozott viszo-
nyok nyomon kovetésére.

A munka keretében arra val-
lalkoztunk, hogy tébb adatfelvé-
tel eredményeit egyesitve, egyi-
ket a masikkal korrigalva, hiba-
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hatarokat és valoszinti értéktarto-

manyokat meghatdrozva adjunk

j6 kozelitéssel olyan differencialt
fajlagos futasteljesitmény értéke-
ket, amelyek megalapozottsaga

és hasznalhatosaga megfelel a

megvaltozott koriilményeknek.

Cél volt tovabba, hogy az ered-
mények megbizhatosaganak bizto-
sitdsaval lehet6vé tegyiik a hazai
kozlekedésigazgatas, kozlekedés-
tervezés, stratégiai, pénziigyi, beru-
héazési és fenntartasi tervezés széa-
mara a megfelelS biztonsagh és dif-
ferencialtsagn adatok elGallitasat.

A tehergépkocsik, az auto-
buszok és a személygépkocsik
szamat az alkalmazott harom
adatgy(jtési modszer egyesitett
elemszdma alapjan adjuk meg:

tehergépkocsi 1231 db,

autobusz 62 db,
motorkerékpar 94 db.

A megbizhatosag és a repre-
zentativitds miatt alapnak a
MARECO Marketingkutato Kft.
altal elvégzett adatfelvételt tekin-
tettiik. Ez azonban csak a magén-
hasznélatt  személygépkocsik
kozlekedési szokasjellemzbinek
elemzését tette lehetdvé. A tobbi
jarmtikategéria fajlagos futastel-
jesitményeit kozelitd modszerrel
allapitottuk meg.

A tanulmanyban leirt szamita-
sok, modellezések kozelitd és
korrekcios eljarasok eredménye-
képpen a kiilonboz8 gépjarmii-
kategoridkra az alabbi, éves leg-
valoszintlibb futasteljesitmények
adodtak:

o személygépkocsik 13650 km/év,

o kis tehergépkocsik 35246 km/év,

o konnyt tehergépkocsik 27932 kmm/év,

o nehéz tehergépkocsik 45266 km/év,

e menetrenden kiviili autébuszok
44112 km/év,

e motorkerékparok 5581 km/év.
A személygépkocsikra vonat-

koz6 mintanagysag lehetévé tette

tovabbi differencialasok elvégzé-
sét. Ezek a kovetkezs, fobb meg-
allapitasokhoz vezettek.

- Alapvet és jelentGs kiilonbség
van a szocialista és a volt szo-
cialista orszagokban gyartott,
valamint a nem szocialista or-
szagokban gyartott személy-

gépkocsik futasteljesitményei
kozott. Ez utobbiak teljesit-
ményei, mintegy 1,6-szor ma-
gasabbak az el6z6ekéinél.

- Minél fiatalabb egy személy-
gépkocsi, annal magasabb a
fajlagos futdsteljesitménye. A
kortol fliggd futasteljesitmény
a szocialista orszagokban
gyartott személygépkocsiknal
egyértelmi, mig a nem szoci-
alista gyartmanyok esetében
gyakorlatilag korfliggetlenség
tapasztalhato.

- A fGvarosban kozel 10%-kal
magasabb a személygépko-
csik fajlagos futasteljesitmé-
nye, mint a tobbi varosban, és
mintegy 15-20%-kal haladja
meg a falvakban telephellyel
bir6 személygépkocsik futas-
teljesitményeit.

- Altalanos, hogy a IIl. negyedév-
ben legmagasabb személygép-
kocsik negyedéves fajlagos fu-
tasteljesitménye, mig a masik
harom negyedév értékei Osz-
szességében kozel allnak egy-
mashoz. Itt is érvényes azon-
ban az, hogy a szocialista
gyartmanyu személygépkocsik
negyedéves értékeiben na-
gyobb ingadozas tapasztalhato.

- A kis hengerfirtartalmt jarmi-
vek fajlagos futasteljesitmé-
nyei a szocialista gyartma-
nyok esetén kozel 25%-kal
alacsonyabbak, mint a na-
gyobb hengertirtartalommal
rendelkez6ké. A nem szocia-
lista gyartmanya személygép-
kocsik esetén a nagy henger-
drtartalmi jarmtvek fajlagos
futasteljesitményei majdnem
kétszer nagyobbak, mint a kis
hengertirtartalmaakéi.

- Az orszagot négy nagy Ossze-
vont régiora osztva csekély
kiilonbség mutatkozik a fajla-
gos futasteljesitmények terii-
letén. Ugyanakkor a meglehe-
t&sen nagy mintavételi hibaval
terhelt megyei értékeket te-
kintve a legmagasabb futastel-
jesitmények Fejér megyében,
Budapesten, Tolna, Koma-
rom-Esztergom és Csongrad
megyékben tapasztalhato.
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- Az lizemanyagtoltd alloméasokon
elvégzett adatfelvétel, valamint
a MARECO Marketingkutatd
Kft. adatfelvételeinek Osszeve-
tése és korrekcidja értelmében
a személygépkocsi mintaba ke-
riillési valoszintisége 1,25-sz0r
magasabb, mint az atlag.

- A valoszintiségi toObbszorosre ta-
maszkodva keriiltek megalla-
pitasra a tehergépkocsi, az au-
tobusz és a motorkerékpar fu-
tasteljesitmények.

- A tehergépkocsik esetében az
lathato, hogy a kis és a kénnyt
tehergépkocsik éves fajlagos
futasteljesitményei kozel all-
nak egymashoz (mintegy 34-
35000 km/év), ugyanakkor a

nehéz tehergépkocsik fajlagos

futasteljesitményei ennél
mintegy 10000 km/évvel ma-
gasabbak.

- A menetrend szerinti autobu-
szok futasteljesitményei az
tizemi mutatokbol megéalla-
pithatd, mig a nem egészen
9000 egyéb autdbusz értéke-
nek meghatarozasara a min-
taba keriilt 62 db autdbusz
futasteljesitményi adatai nem
tekinthet6k tudomanyosan
megalapozottnak. Ezért a ko-
zolt érték csak tdjékoztatd
jellegti.

- A motorkerékparokra ugyan-
csak érvényes az autobuszok-
ra tett megallapitas.
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Osszességében megallapitha-
t0, hogy jelentds elGrelépés tor-
tént a hazai gépjarmdallomanyt,
valamint a forgalmi teljesitmé-
nyeket tulnyomodan uralé sze-
mély- és tehergépkocsik futastel-
jesitményének megbizhaté meg-
hatarozéasaban. Kiilondsen a sze-
mélygépkocsik esetében az érté-
kek lényegesen (mintegy 3-4000
km-rel) magasabbak, mint a mas
korabbi tanulmanyokban kisza-
mitott, levezetett értékek.

A jelen tanulmany eredménye-
inek tokéletesitése, hianyossagai-
nak kikiiszobélése, az adatok fi-
nomitasa tovabbi adatfelvételeket
és modszer finomitasokat tesz
sziikségessé.

sziveskedjenek.

FELHIVAS!

Felkérjiik Tisztelt SzerzGinket, hogy lapunk korszeriisitése
érdekében amennyiben lehetGségiik van, megjelentetni kivant
irasaikat a Kozdok Kft.-hez a kovetkez6 E-mail cimre kiildjék meg:

munka@kozdok.ehc.hu

A szerkeszt8ségbe (1146 Budapest, Varosliget krt. 11.) a
tovabbiakban is két példanyban kérjiik a kéziratot megkiildeni

SegitSkészségiiket Koszonjiik

Szerkeszt0ség
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| MARKETING
Marketing a vasuti kozlekedesben

A marketingstratégia célja a tartds versenyelony biztositasa!

A marketing azon angol szavak
egyike, amely a vilag szinte vala-
mennyi nyelvén azonos értelmi.
Gyorsan robbant be az iizleti ¢let
szakmai nyelvezetébe. Jelenleg
tobb mint 100 meghatarozésa van.

Az elmult évszazadokban nem
volt sziikség marketing tevékeny-
ségre, hisz a termelSk termékeiket
azonnal jo aron értékesiteni tudtak.

A legutobbi évtizedekben azon-
ban mar felismerték a gyartok, a
szolgaltatok, a termelSk, hogy ha
termékeikkel versenyképesek ki-
vannak maradni, akkor a fogyaszto
igényeinek, sziikségleteinek kielé-
gitésére kell torekedniiik.
1./ A marketing a vasuti kizleke-
désben, a személy és aruszallitas
teriiletén olyan fontos, atfogé ve-
zetési szemléletet kivan, amely a
szolgaltatasok formait és a szalli-
tasi szolgaltatdsok értékesitési
feladatait a fuvaroztatok illetve
az utazok sziikségleteibdl kiin-
dulva elemzi, alkalmazza.

A marketingterv legfontosabb
elemei [2]:

1) a vallalkozas;
2) a marketing mix;
3) a piacszegmensek;

4) a kornyezet.

A tervezés els@ szakaszaban
fontos eldonteni, hogy mit akarnak
eladni, és kinek? (Személyszalli-
tasnal pl.: személyvonati szolgalta-
tas kiajanlasa, [C-szolgaltatas, 4ru-
szallitasnal az 4runemekre sz6lo

kiilon-kiilon ajanlattétel, stb.) A cé-

lok megvalositasdban meghataro-

z6ak a pénziigyi szempontok, de

figyelembe kell venni:

e a tulajdonosok, részvényesek
elvarasait;

e a konkurencia szolgaltatdsanak
részletes €s pontos ismeretét;

e ismerni kell a cég erGsségeit,
gyenggit;

e a rendelkezésre allo forrasokat;

e a forgalmat;

e az adozas elGtti nyereséget;

e valamint a befektetés megtérii-
1ési idejét.

Fontos a felmérés készitése a
vallalati célok figyelembe vétele-
vel (1. abra) [2]:

2./ A marketing felmérésnél fon-

tos annak meghatarozasa, milyen

célcsoportot kivanunk megszon-

dazni:

e ezen csoportoknak milyen szol-
galtatast kivanunk kiajanlani;

e ezeket a felméréseket milyen
eszkozokkel kivanjuk elvé-
gezni;

e valamint kiket vonunk be.

Chikan Attila: Vallalat Gazdasagtan

A vasuti menetjegyek viszony-
latokra vonatkozé adatokat nem
tartalmaznak. A kilométer 6veze-
tenkénti eladott menetjegyek da-
rabszama szolgal adatként. Ebbdl
viszont nem tudhatd6 meg, hogy
hovéa (mely vastatallomas a célal-
lomas) utaznak az utasok!

Statisztikai felmérés késziilt
1999. év oktober és november ho-
napban Balassagyarmaton, Piis-
pokhatvanban, Nogradon és
Péaszton arr6l, hogy mely telepii-
1ésr6l, hova, hany tanuld és dol-
goz6 havi jegyet vasaroltak. A
felmérés alapjan késziilt adatokat
a 2-10. abrakon mutatjuk be.

A felmérések a telepiilések is-
kolait bevonva késziiltek. Az isko-
lak, intézmények segitGkész part-
nerek voltak ebben a munkaban.
(Valamennyi adatot részletesen, a
helyhiany miatt k6z6Ini nem lehet.)

Fontos, hogy az adott teriile-
ten a vasut milyen szolgaltatast
ajanl az utazokozonségnek. Azzal
meg vannak-e elégedve a szolgal-
tatast igénybe vevok.

Vallalati célok

AN

Ertékesitési
felmérés

Pénziigyi
felmérés

' Humédneré — | Marketing
| forras felmérés felmérés

1. dbra

Felmérések készitése
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A felmérés valamint a fel-
meriilt utazasi igények Ossze-
hangolasanak meg van-e a lehe-
tésége.

3./ A termék piaci pozicionala-
sa (11. abra) [1], a 2-10. &bra-
felmérések

kon bemutatott
elemzése.

2. abra

Balassagyarmat, 1999. 10. havi tanul havijegy

3. abra

Galgagyork
Diésjend :

Szugy e
Noégradszakal -

Drégelypalank

4. dbra

Balassagyarmat, 1999. 11. havi dolgozo havijegy

Fontos volt a stratégiai célok
meghatarozésa, a felmérések va-
laszt kellett adni, arr6l, hogy elér-
hetSk-e a kitiizott célok a meglé-
v forrasokkal.

Amennyiben a pénziigyi célok
meghatarozasa vilagos, még a ko-
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e hol vagyunk jelenleg;

e hova akarunk eljutni, hova
akarunk menni, mi a cél;

e hogyan osszuk be a forraso-
kat, hogy a terveket, célokat
meg lehessen valositani!

Mivel a felmérés fazisaban

vetkezOket kellett leszogezniink: mindenkinek nagyon sok oOtlete

o

1

ON O ®©

7%

59%

5. abra

Piispokhatvan, 1999. 11. havi tanulé havijegy

mBerkenye
mVac
0Dunakeszi

6. abra

Nagrad, 1999. 11. havi tanul6 havijegy

m Diésjenc")

@ Veroce
OVac

O Dunakeszi
@ BP-Nyugati

7. &bra

Piispokhatvan, 1999. 11. havi dolgoz6 havijegy
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van, és mindenki a sajat feje utan
menne, nem biztos, hogy a terv
koherens lesz. Ezért fontos, hogy
a lehet legrugalmasabb marke-
tingterv késziiljon, amelyben le-
het6ség van a vitdkban felmeriilt
kérdések iitkoztetése utan a leg-
rugalmasabb tervet elkésziteni.

33%
8. abra

3./ a. A marketingterv készitése-
nek szempontjai (12. dbra) [2].
» A kiilsé tényezok felmérése na-

gyon fontos, hisz pontosan
tudni kell, milyen gazdasagi
kornyezet veszi koriil az adott
céget. Bizonyos tényezOket
tud-e befolyasolni vagy sem.

| Godolls
i@ Budapest
0 Rakosliget

Piispokhatvan, 1999. 11. havi dolgozo havijegy

9. abra

Pészt6, 1999. 10. havi tanuld havijegy

10. dbra
Paszto, 1999. 10. havi dolgozo havijegy

A piac igényének felmérése
kozben kiilonosen figyelni
kell, a konkurenciara. Ismerni
kell erGsségiiket, gyengeségii-
ket, valamint, hogy veszélyt
jelent-e az altalunk kinalt
szolgaltatasra. Hatosagi illet-
ve egy¢b rendelkezés, jogsza-
baly nem akadélyozza-e a cé-

giinket.

~ A belsd tényezdk felmérésénél

a kovetkez6 szempontokat
kell figyelembe venni. A piac
igényeket atszervezéssel vagy
anélkiil is ki lehet-e szolgalni.
Vannak-e megfeleld belsd tar-
talékok; mely vonatkozik a
képzett munkaerdre, a vono és
vontatott jarmiivekre, infrast-
ruktarara, épiiletekre, techni-
kai felszereltségre. Milyen
mindséget garantal az 0j szol-
galtatas?

A GYELV= Gyenge pontok,
Erés pontok, Lehetoségerk,
Veszélyek. A GYELV elemzé-
se nagyon fontos, hisz tartal-
mazza az 0sszes kulcsfontos-
sagu tényezot, pl.: a sajat és a
konkurencia gyenge és erds
pontjait, a felmeriil§ piaci le-
hetGségeket,  ugyanakkor
benne vannak a veszélyekre
utalé adatok is. Sziikséges a
jo és rossz teljesitmények
elemzése, a felmeriilt hibak
forrasainak megtalélasa, fel-
tarasa.

~ A feltételezések olyan kiils§ és

belsé tényezdkre vonatkoz-
nak, amelyeket elére nem le-
het pontosan kimutatni, befo-
lyasolni sem lehet, viszont
fontos hatassal lehet a vallal-
kozésra, pozitiv és negativ
iranyba egyarant.

~ A marketingcélok a piacra, a

termékekre, valamint ezek
kapcsolatara vonatkoznak.

~ A marketing stratégia formai:

az ar, a termék-szolgaltatas, a
forgalmazas és a reklam. A
szolgaltatas arat befolyasolja,
hogy miként jut el a szolgalta-
tast igénybevevShoz, a vevo-
szolgélat szinvonala, az ezek-
hez kapcsolodd, reklamszol-
galtatas, hirdetés, stb.
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Sajat termék, szolgaltatas tulajdonsaga.

Fogyasztok
értékelési
szempontjai

11. dbra
Piaci termékek poziciondlasa

-

Versenytarsak
ajanlatai

Villalati célok

.

Marketing felmérés

/

/ Kiilsé tényezok felmérése

Belsé ténvezok felmérése\‘

N

’ N

" GYELV elemzés

|

L

Feltételezések

|

‘- Marketing célok és stratégiak ‘

Termékpolitika
1.mindség
2.valaszick
3.szolgaltatas

4.garancia

Arpolitika
1 tarifak
2 kedvezmények

3.akeiok

12. 4bra
A merketing terv készitése

‘ Marketingmix 1

l Célpiac ’

Ertékesitési utak
politikaja
1.csatornak

2 clhelyezkedés

3.szallitas

Kommunikacios politika

13. 4bra
A négytényezds marketingmix

Lreklam
2.személyes megkeresés

3 kozonscgkapesolatok (PR)

3./ b. A marketingstratégia egyik
legfontosabb eleme a marketing-
mix, 13. abra, [3] mely a tényle-
ges marketingtevékenység, €s a
marketingmix elemeinek kombi-
naciojabol all.

A vasuti kozlekedésben is fon-
tos a termékéletciklus (/4. abra)
szakaszainak vizsgélata, igymint
a marketingstratégia és a jovedel-
mezdség [1]. A marketinggondol-
kodasnak az a lényege, hogy nem
bizonyos termékekbdl, szolgalta-
tasokbol indul ki, hanem a sziik-
ségletekbdl.

A felmeriilt sziikségleteket

tobbféle modon lehet kielégiteni.
A mar meglévd technikai eszko-
zokkel, vagy a meglévdnél maga-
sabb szintet képviselvel.
4./ A vasuti kozlekedésben a mar-
keting tevékenység az utobbi évek-
ben kezd teret nyerni. A személy-
szallitasi szolgaltatas bizonyos ré-
sz¢t finanszirozza az allami kolt-
ségvetés. Ilyen példaul a menet-
rend szerinti belfoldi kozforgalmu
személyszallitds. A fennmaradé
szabad kapacitasra megfelel6 mar-
keting és értékesitési tevékenység-
gel lehet ,,vev6t” talalni. Csak ak-
kor lesz hitele a MAV-nak, ha a
keért, igényelt szolgaltatast ponto-
san, és idGben teljesiti.

Az aruszallitasnal, a kocsi-
megrendeléseknél pedig a szava-
hihetGség elengedhetetlen. Az
ugyfél felkésziil az adott napra,
hogy az igényelt drumennyiségét
elfuvarozhassa. Ha nem kapja
meg a vasuti kocsit (tehervagont),
vagy nem olyan, amilyent kért,
legk6zelebb nem veszi igénybe a
»szolgaltatast”.

Az EU-hoz val6 csatlakozés
utan, a kozlekedés liberalizalasa-
val a MAV nehéz helyzetbe keriil.
Nem versenyképes a jelenlegi vo-
nd és vontatott jarmiiallomanya,
sok helyen pedig a kiépitési palya-
sebességet sem tudja biztositani, a
palya rossz miiszaki allapota miatt.

A hazai vasuti személy- és
aruszallitas részaranya az Ossztel-
jesitményen beliil magasabb az
EU orszagaiban 1événél. E ked-
vezO helyzet meglrzése kell,
hogy feladat legyen.
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Bevezetés Novekedés Erettség Hanyatlas
14. dbra
A termékciklus szakaszai
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A kocsi mikodése

A kocsi Magyarorszagon tokéletesitett és europai hirnevet szerzett klasszikus kozlekedési eszkoz, nevét a
magyarbol tobb nemzet is atvette a kovetkezk szerint.

A kocsi kéttengelyes, négykereki — személy és aruszallitasra készitett
1. Angol Coach - (rugobzott) vontatott jarmi (/. dbra). Kerekeire acél-vagy gumiabron-
2. Cseh Koczy csokat szerelnek. A gumiabroncsokat fivott vagy tomor kivitelben 4l-
3. Flamand Goetse litjak el6. A levegdvel toltott abrones tulajdonképpen 1égrugd, mivel
4. Francia Coche egyesiti a gumi és a legrugalmasabb anyag, a levegs kedvezd fizikai
5. Horvat Kodija tulajdonségait. A tomor kerékabroncs gumirugdként mikodik.
6. Magyar Kocsi
7. Német Kutsche | Y
8. Olasz Cocchio
9. Roman Cocie ;
10. Spanyol Coche ¢ A
11. Svéd Kusk SN {57
12. Szerb Kounja <l P h
13. Szlovak Ko¢ £
14. Torok Kogu 4 X
1. ébra

A kozlekedés fejlédése soran a kocsi mellett olyan vontatott jarmiivek jelentek meg, mint a vasuti ko-
csi és a gépjarmii potkocsi. Miikddésiik ugyanazon mechanikai torvényeken alapul.

A kocsira térbeli er6rendszer miikodik. Legyen a kocsi geometridja €s a kocsira hat6 erdrendszer az xy
sikra szimmetrikus, ekkor sik kocsimodell és sikbeli erSrendszer alapjan végezziik a szamitdsokat.

A kocsit a kovetkezd fizikai jelenségek figyelembevételével vizsgaljuk meg:
1. a kerekeken gordiil6 ellenallas 1ép fel. A gordiilS ellenallas karja f.;
2. a kerék cstszva-gordiilése miatt a sarlodo/tapadoeré munkat végez.;
3. az s, kerékszlip alapjan kinematikai egyenletet irunk fel.

1. A kocsi statikai vizsgalata

A kocsi statikai er6rendszer hatasara nyugalomban marad a vizszintes, egyenes tton. A kocsira a kovetke-
28 er8k hatnak (1. dbra).
m_ sulyerd,
; palyareakciok (i = 1,2),
F, strlodo/tapadoerdk (i = 1,2),
F_ > 0 vonoerd.
A kocsi statikai egyenletrendszere az (1) kifejezés

F.-F -F,=0
N1+N2——mg=:0
(F,+F)h,~N, €, +N,t,~F (h,—h)=0 (1)
F1R1~N1f1:0
F2R2‘N2f2=o
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Az F| F, N, N, F_ ismeretleneket figyelembevéve a (2) matrixegyenletet irjuk fel

Ax, =a

ahol x, =

[ )

22

t

A (2) egyenlet megoldasa

x,=A"a

Szampélda. Adatok.

mg = 10000N h=0,5m
£,=1m L=5L=001m
£,=2m R, =R,=03m
h =1m

2. A kocsi dinamikai vizsgalata

2.1. A kocsi gyorsulo mozgasa

A kocsi mozgasat az F,> F_> 0 dinamikus vonderd okozza (2. dbra). Minden jarmiikerék csuszva gor-
diil, ezért mozgasat s, szlip kiséri. Az s, szlipet a (4) egyenlettel definialjuk.

5

b

,w

i | az ismeretlenek oszlopvektora és a

= [ o " oszlopmatrix
mg
0

0
0

A szamitast a (3) egyenlettel végeztiik.

Eredmények:

F =33333 N
F,=224,07N
Fy=10925N

N, =672222N
N,=3277,7TN

b ;

2. abra

x—“"?iq)i > 0
X

mozdulasa,

R, a kerék gordild sugara,
@. a kerék szogelfordulésa.

@)

€)

s.="‘_‘-§_fi'i)o (i=12) 4

5)5 ahol: x a kocsi stlypontjanak el-

Az sfi kerékszlipet a ¥ gyorsulas-
sal és a ¢ szoggyorsuléssal is ki-

fejezziik.

(i=12)

Az s, = 1 értéket blokkol6 fékezésnél kapjuk meg, ekkor ¢= 0.
A gyorsulo6 kocsi mozgasegyenlet rendszere a kovetkezd Osszefiiggés (2. abra).

F,-F -F,-mx=0
N +N,-mg=0

h(F, + F,)h,~N, ¢, + N, t,+ F,(h,~h)~1,¢ -1,p,=0

FR-Nf -1,¢=0
F,R,~-N f,~1,¢,=0
¥(1-5)-R,p =0
f(l—sz)—R2¢2 =0

A (6) egyenletrendszer matrixos alakja a (7) dsszefiiggés

®)

(©)
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Bx,=§ ™)
ahol x . = ~§ \| az ismeretlenek oszlopvektoraés b = [ F M oselopmdtrix
2 m

N, F (h~h)

N, i

@, g

@,
Az egyenletbdl kifejezziik az ismeretlenek oszlopvektorat.
X,=B"% (8)
Szampélda. Adatok. A szamitast a (8) egyenlettel végeztiik.
F,=1000N h=0,5m Eredmények:
mg = 1000N Ji=1,=0,01m F, =226,68N @, =2,07 52
Li=1m R =R,=03m F,=119,08N @, =2,07 52
Ly=2m I, =1, = 0,9kgm? N, =6614,01N ¥ =0,6542 ms?
hy=1m s, =s,=0,05 N, =3385,98N

2.2. A kocsi fékezese

A kocsi fékezését az F,< 0 erd és a kerekekre hat6 T, < 0 féknyomaték okozza (3. abra). A kerekek az (5)
egyenlet szerint s, > 0’szlippel gordiilnek. (i = 1,2)

A fékezett kocsi mozgasegyenlet rendszere a
y kovetkezd kifejezés

~F,=F ~F,+mx=0
N, +N,-mg=0

BO (P4 F - N +N2 +F (o )+ 10, +10,=0 (9)
FR -Nf ~T +1% =0

h FoR,-Nf,~T,+1,=0

-5 )~Ro, =0

).’(1 —52)'5‘3:@2 =0

3. abra

A (9) egyenletrendszerben 7 ismeretlen van, ezek a kovetkezdk: F, F, N, N, ¢, ¢, x.
A (9) egyenletrendszer matrixos alakja a (10) 6sszefliggés.

Cxy=c (10)
ahol  x 4 = [ F 1_ az ismeretlenek oszlopvektora és c = | Fy i oszlopmdtrix
Fy mg
Ny Ty
o I,
P, 0
L. X N L 0 -

Kifejezziik az ismeretlenek oszlopvektorat a (10) egyenletbdl

-1

Ol

x,=C7 (11)
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Szampélda. Adatok A szamitast a (11) egyenlettel végeztiik.
F, =2000N 6,=2m Eredmények:

5 =5=001m T, = 100Nm F, =549,37N @, =9,32 572
mg = 10000N hy=1m F,=394,68N @, =932 52
R,=R,=0,3m T, = 100Nm N, =7320,28N X =2,94 ms?
£=1m h=0,5m N, =2679,71N

§;=5,= 0,05 Il=12=0,9kgm2

2.3. A kocsi fékezése blokkolt kerekekkel

Szakszertitlen fékezésnél vagy fékhibanal a kocsi kerekei blokkolhatnak. A blokkolt kerekekkel végrehaj-
tott fékezés a kocsi stabilitdsvesztésével jarhat egyiitt, ez az allapot a kozlekedésbiztonsagot veszélyezte-
ti, ezért kertilni kell.

A blokkolt kereket s, = 1 kerékszlip és ¢, =0 szbggyorsulas jellemzi (1 = 1,2). A blokkolt kerék csa-
szik az aton, a csiiszo surlodasi tényez6t ,-vel jeloljiik. Legyen a kerekekre hat6 féknyomatek 7, <0 (i
= 1,2). A blokkolt fékezés egyenletrendszere a (12) osszefliggés (4. abra).

Yy
; ~F,~F~F,+m%=0
L b0 (F o+ F ), -Ng +N L, +F(h,—h) =0
1 2 o V1 2> 2 BN o - (12)

(P m (o [T raens
O
/%L »{z Ve » Fl_‘tu'bNI:O

g 4. abra Fao-p,Ny=0

A (12) egyenletrendszerben a kovetkezd ismeretlenek vannak: | F, N\ N, T, T, x.
A (12) egyenletrendszer matrixos alakja a (13) Osszefiliggés

Dx,= d o (13)
ahol x, = |F,| azismeretlenek oszlopvektoraés 4 = F, oszlopmdtrix

Fy mg

i F(h=h,)

N, 0

T, 0

T, 0

Kifejezziik a (13) egyenletbdl az ismeretlenek oszlopvektorat

x,=D"d (14)

Szampélda. Adatok. A szamitast a (14) egyenlettel végeztiik.
Eredmények:

F, = 3000N hy=1m F, =5500N T, = 1650Nm

mg = 10000V h=0,5m F, = 500N T, = 150Nm

£i=1m R, = R, = 0,3m N, =9166,66N X =9ms?

=2 m u, = 0,6 N,=833,33N

A kocsi kerékbdl, futomiivekbdl és kocsitestbol osszekapcesolt mechanikai rendszer és kozlekedési esz-
koz. A statikai és dinamikai vizsgalatok igazoltak, hogy a kéttengelyes kocsi mechanikai értelemben ha-
tarozott jarmiiszerkezet. A cikk célja a kocsi miikodésének mechanikai leirasa, a koziti forgalombizton-
sag novelése és a kozlekedési balesetek megeldzése.

Osszefoglalas

{\ kocsi széles korben alkalmazott vontatott kdzlekedési eszkoz. Példak segitségével elvégeztik statikai
¢s dinamikai szamitasat. A kocsi fékezését a kozlekedésbiztonsag szempontjabol is vizsgaltuk.
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~ VAROSI KOZLEKEDES

Varosi kozlekedesi modellek

modularis szimulacidjanak vizsgalata és analizise

Absztrakt

A varosi kozlekedés modellezése
és szimulacios vizsgalata kapcsan
egy olyan modularis keretrend-
szer kertl itt bemutatasra, amely
hatékonyan oldja meg az ezen a
teriileten felmeriilé problémékat,
és rugalmas lehetGségeket bizto-
sit a kozlekedési szakteriilet don-
téshozoi szamara.

1. Bevezetés

A varosi kozlekedés szimuldcidja
sordn nagyon fontos tényezd a
rendszer megfelel mélységi szin-
ti modellezése. A modellezés
részletessége adja meg ugyanis a
szimulacid eredményeinek meg-
bizhatosagat, ha kell6en részlet-
gazdag a modell, akkor a kimene-
ti adatok valoszintileg helyesek, és
csak ebben az esetben van értelme
az eredményeket analizélni. Az
analizalas és a varosi kozlekedési
modellek szimulacidjanal felme-
rilé egyéb f6 funkciok (forgalmi
adatok beolvasasa, megjelenités,
kérnyezetszennyezés szamitasa,
stb.) egy modularis keretrendszer-
ben sokkal rugalmasabb megol-
dast jelentenek, mint egy sima
kozlekedés-szimulator [2]. Egy
ilyen keretrendszer jott létre az
OSSA (Open Framework for
Simulation of Transport Strategies
and Assessment) Eurépai Unids
projekt keretében, amelynek vé-
gén nemzetkozi dsszefogissal egy
standard, nyilt, athalozat- és for-
galom-szimuléacios eszkoz késziilt
e’l, amely osszekapcsolodasi lehe-
tWséget nyujt kiilonbdzd forgalom-
Szimulatorok, forgalom-iranyitd
rendszerek és adatforrasok kozott
[3]. Feladata egy véros uthaloza-
tan 1év8 forgalom szimulacioja,

analizise és az ehhez kapcsolodo
dontéstamogatd rendszer megal-
kotasa volt [4]. A kutatas motiva-
cioja erdsen felhasznalo kozpontd,
a megcélzott felhasznalok tobbek
kozott kis- és nagyvérosi forga-
lomtervez6 szakemberek, tomeg-
kozlekedési szakértSk voltak.

Az OSSA nem egy 0j szimula-
cios szoftvert fejlesztett ki, hanem
egy Uj keretrendszert. A felhaszna-
l6knak igényeik részletes felméré-
se alapjan ugyanis a létez6 kozle-
kedés szimulécios eszkozok mel-
lett nagy sziikség volt egy olyan
nyitott keretre, amely a 1étez§ szi-
mulatorok legjobb elemeit integ-
nak eredményeivel beavatkozasok
és a vezérlés lehetGségének bizto-
sitasa révén stratégiai dontések ta-
mogatasara képes. Példaul egy
nagyvarosi kornyezetben konflik-
tushelyzetek, sajatos kozlekedési
szokasok [5], balesetek vannak,..
amelyek Osszefliggésbe hozhatoak
a nagy forgalommal, dugokkal,
légszennyezéssel [6][8], rosszul
tervezett keresztezGdéssel, ezek
kezelése illetve egy minimalis
szintre val6é szoritisa lehet egy
ilyen dontés célja [1].

2. Keretrendszer modulok ossze-
kapcsolasara

Az OSSA keretrendszer egy nyitott
eszkoz, amely lehetdvé teszi kiilon-
boz8 szimulacios rendszerek, szi-
mulacios segédeszkozok, adatgytj-
t6 rendszerek és forgalomiranyitd
rendszerek Osszekapcsolodasat. A
felhasznalé igényeihez igazodd
erbteljes, de rugalmas szimulécios
kornyezetet valosit meg, garantéalja
kiilonboz8 applikaciok egymaéssal
vald kommunikacidjat. Egy bonyo-
lult forgalom-szimulacios rendszer,

amely egzakt analizist végez nagy-

varosok uthalézatan, rendkiviil

nagy szamitasi kapacitast igényel.

Ezért volt célszerli modularis ele-

mekbdl épitkezni, ahol az egyes

modulok kiilon szdmitogépeken
helyezkedhetnek el. A modularis
felépités tovabbi el6nye, hogy az
egyes komponensek megfeleld
moédon cserélhetSek, amennyiben
jOl definidlt interfészen keresztiil

kivainnak kommunikélni, igy a

rendszer nagy rugalmassaggal is

felvértezhetS. A keretrendszer 3 8

részbdl tevidik Ossze:

e keretrendszer szerver, amely a
kiilonb6z6 modulok kozti
kommunikaciét biztositja;

e OSSA GUI (Graphical User
Interface), amely a felhaszna-
16 szamara ad egy kezelGi fe-
lilletet. Itt allithatja be a vég-
felhasznalé a szimulacidhoz
sziikséges opcidkat, és a kon-
figuralas mellett itt lehet dina-
mikusan futtatni a kozlekedési
modellt;

e OTI adatbazis, amely az tvo-
nal halézatot irja le az OSSA
modulok szamara k6z0s, egy-
séges terminologiaval.

2.1. Modultipusok

Az OSSA keretrendszer olyan fel-
épitésii, hogy az egyes meghatéro-
zott feladattal rendelkez6 modulok
cserélhetek, lehetévé valik ezaltal
példaul az, hogy egy adott forgato-
konyvet két kiilonboz6 szimulacios
modul segitségével futtassunk és
értékeljiink. A keretrendszerhez
tobb tipustt modul is csatlakoztatha-
t6, minden tipus egy adott szerepet
tolt be a teljes szimuldcios rendszer
szempontjabol. A szerepfeladatok
adott Osszeallitasat — azaz a szimu-
laciés modellben szereplé minden
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modulhoz hozzarendelt feladatok

Osszességét — forgatokonyvnek ne-

vezziik, és az OSSA rendszerben le-

hetGség van tobb ilyen forgato-
konyv 1étrehozasara is.

OSSA projektben 7 tipust
modult definidltak, amelyek al-
kalmazhatok a szimulacional,
ezek a kovetkezok:

e szimulator (Simulator - SIM):
az OSSA rendszer legfonto-
sabb, kdzponti motorja, amely
az uthalozatban levd jarmiivek
mozgasanak kiszamitasaért
felelGs;

o forgalomvezérls (Urban Traffic
Control - UTC): egyrészt infor-
maciokat szolgaltat a vezérl6-
rendszerr8l, masrészrdl itt old-
hat6 meg a forgalomvezérlés,
kiilonbozé vezérlési stratégidk
alkalmazhatok. Biztonsagi okok
miatt a jelenlegi rendszerben
,,off-line” UTC lett hasznélva;

e Gtvonal matrix becsld (Origin-
Destination matrix Estimator -
ODE): Egy iterativ eljaras se-
gitségével kiszamitja az OD
matrixot a historikus forgalmi
adatok alapjén;

e forgalmi adat szolgéltato
(Traffic Data Provided -
TDP): valdodi historikus for-
galmi adatokat szolgaltat a
szimulacios kornyezet szama-
ra. Altalaban az UTC egység-
gel 4ll csak kapcsolatban, azaz
rajta keresztiil torténik az ada-
tok atadasa;

e megjelenitd (Visualizer - VIS):
a jarmiivek megjelenitésével
segit a végfelhasznalonak
megérteni, illetve konkluzio-
kat levonni a szimuléciés mo-
dellel kapcsolatban;

e Analizator (Analyser - ANA):
kiilonboz6 eljarasokat tartal-
maz a szimulacids végered-
mény kiértékelésére és statisz-
tikai eredmények elkészitésére
(atlag, szoras, korrelacio, stb.);

e kornyezetszimulator (Cosi-
mulator - COS): szimulator
kiegészit$ eszkoze a jarmiivek
altal kibocsatott szennyezd-
anyagok modellezésére ¢és
szennyezési értékek kiszami-
tasara.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az OSSA rendszer egyik leg-
nagyobb ujdonsaga abban ill,
hogy ezeknek a moduloknak nem
sziikséges egy szamitogépen fut-
niuk, egy kozos héalozaton levd
gépekre kiilon-kiilon telepithets-
ek és futtathatok. fgy a rendszer
sokkal nagyobb teljesitményre
képes, hiszen egy gépnek csak
egy modullal kell foglalkoznia.

2.2. OSSA keretrendszeréenek
tulajdonsagai

Az OSSA keretrendszer-szerver
automatikusan elindul barmely
modul vagy a GUI elinditasaval,
hogy biztositsa a modulok kozti
kapcsolattartast. Ha a kommuni-
kaciot biztositd keretrendszerre
valami miatt (pl. a szimulaci6 és a
kiértékelés utdn) nem lenne mar
sziikség, akkor az OSSA GUI a
szerver leallitasara (egy gomb se-
gitségével) lehetGséget ad, és a
GUI-ban barmikor Gjra lehet indi-
tani a keretrendszer-szervert.

A felhasznalonak meg kell hata-
rozni a szimulacios keretfeltételeket
a szimulaci6 inditasa el6tt. fgy be
kell llitani a szimulalando idSinter-
vallumot, a szimulator idGléptékét,
az UTC id6lépték faktorat, a szimu-
lator kezdeti beallitasahoz sziiksé-
ges lépések szamat és a szimuldcid
file-bol val6 visszajatszhatosagat,
ahogy ezt a kovetkez6 OSSA GUI
parbeszédablakban lathatjuk egy si-
ma szimulacio esetén (1. abra).

Azonban nem csak sima szi-
muléciot lehet az OSSA rend-
szerrel futtatni, hanem a modu-
lok tetszSleges kombindlasa se-
gitségével barmilyen bonyolult
feladat megoldhatd kozlekedési
problémak korében. Egy kornye-
zet-szimulatorral és egy analiza-
torral b&vitett esetet lathatunk a
kovetkezd abran, ahol a szimula-
cios keretfeltételeket kell meg-
adni (2. dbra).

3. Analizélasi lehetdségek

A szimulécié végén nagyon fon-
tos feladat az eredmények kiérté-
kelése és analizaldsa. A magyar-
orszagi Kozlekedéstudomanyi
Intézet (KTI) feladata volt az
analizator modul elkészitése,
amely a szimulaci6 lefutasa utan
annak eredményeit megkapva
kiilonbozd elemzések elvégzésé-
re hivatott. A projekt eredménye-
ként elkésziilt analizator modul
végzi a szimulaciés keretrend-
szer segitségével fellelhetd ada-
tok Osszegylijtését, az informéci-
ok kiértékelését és tovabbitasat a
megjelenitést végzd modulhoz.
Tovabbi feladata a szimulator fu-
tasidejii iranyitasa, az egész
OSSA keretrendszerben felépi-
tett modellhez sziikséges szimu-
laciods 1épések szamanak, vagy az
idGtartamanak a meghatarozasa.
Ez egy adott megbizhatosagi
szintli konfidencia intervallum

[ Configure simulation execution

1. abra
Szimulacios keretfeltételek beallitasa
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kijel6lését jelenti, és azt, hogy az
adatok egy megfeleld szigni-
fikancia szinttel rendelkezzenek.
Az ilyen fajta futdsid6 meghata-
rozas [7] mas kozlekedési szimu-
laciés rendszereknél ismeretlen,
e tekintetben is egyediilallo az
OSSA rendszer.

Mint minden modulhoz, igy
az analizatorhoz is tartozik egy
konzol ablak, amelynek segitsé-
gével a felhasznalo parancsokat
adhat a modulnak, és ezen kiviil

folyamatosan figyelemmel kisér-
heti a miikodését, azaz a konzol
ablak egy kétiranya kapcsolatot
teremt a modul és a felhasznalo
kozott. A felhasznalo a kovetkezd
parancsokat hasznalhatja az ana-
lizator konzol ablakaban:
START: ez a parancs inditja el az
adott modult, amely utdn a
modul aktiv allapotba keriil. A
felhasznalé a megallitott mo-
dult aktivélhatja ennek a segit-
ségével.

2. 4bra
Keretfeltételek kornyezet-szimulatorral bévitett esetben

Sinulator ¥
& i ¥ $ i H

* fINA Module
] ¥

t ¥ ] )

* Getting access

ening conncction to
N<OS8A_ANA

* OK

Behicle table created.
Pollution table created.
C bing nodole

ANA Module

Simulatorl>,,

to 0888 Franeuwork {(stasting if

fINA dotabas

to francuork

3. abra
Analizator konzol ablaka

STOP: ez éllitja le azt a modult,
amelynek a konzol ablakéban
ezt a parancsot kiadtak, és a mo-
dulnak a keretrendszerrel valod
kapcsolata megsziinik. Ezutan a
modul passziv (leallitott) alla-
potba kertil, de a felhasznalo a
konzol segitségével tovabbra is
kommunikalhat a modullal.

STATE: ez a funkcié megmutatja
a modul aktualis allapotat (ak-
tiv vagy passziv).

RESET: megsziinteti a kapcsola-
tot a keretrendszerrel, majd 0j-
ra inicializdlja kommunikaci-
Os csatornat a keretrendszer és
a modul kozott.

EXIT: megsziinteti az 0Osszes
kommunikaciot a modul és a
keretrendszer kozott, majd a
program kilép és a konzol ab-
lakot is lezarja.

QUIT: ugyanaz, mint az EXIT
parancs.

ABOUT: rovid informéciot ir ki a
programrol.

ANA: elinditja az off-line anali-
zist.

HELP: kiirja az itt felsorolt pa-
rancsok listajat.

A 3. dbra az analizatornak a
konzol ablakat mutatja, amelynek
prompt soraba irhatok ezek a fent
felsorolt parancsok. A konzol ab-
lak egyéb informaciokat is kdzol
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a felhasznaléval, amelyek segit-
ségével nyomon lehet kovetni a
helyes, illetve helytelen miiko-
dést. Helytelen miikodés esetén
hibaiizenetek segitik a végfel-
hasznal6t abban, hogy a hibat de-
tektalja és elharitsa.

Az analizalasra a 4.,5. dbra-
kon lathatunk példat, ahol az els6
tablazat a jarmivek forgalmi ada-
taibol, masodik pedig a kornye-
zetszennyezd szimulator altal ki-
szamolt szennyezGanyag meny-
nyiség értékeibdl szdrmazik (4.,
5. abra).

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az analizator biztositja az
OSSA rendszernek azt a tulajdon-
sagat, ami kett vagy tobb forga-
tokonyv Osszehasonlitasaval nagy
segitséget jelent a szakért6k don-
tés-el6készitésében. A kiilonb6zd
forgatokonyvekbdl szarmazo ki-
meneti adatoknal 6sszehasonlitas-
ra keriil az adatok atlaga, szorasa,
variancidja. Az OSSA analizatora-
nak Osszehasonlitdsi mechaniz-
musanak eredményét lathatjuk a
kovetkezd abran, amely a szimu-
lacios futds utani kimeneti értékek
Osszevetésébdl adodik (6. dabra).

Az analizatorban a végfel-
hasznal6 6sszegylijtheti azokat az
adatokat egy kiilon extra munka-
lapon, amelyekre legjobban és
legtobbszor van sziiksége. Erre a
munkalapra kozlekedési és kor-
nyezetszennyezési adatok is fel-
vihetSk. A kozlekedési és kornye-
zetszennyezési értékek aggregal-
hatok is az analizator eszkoz se-
gitségével. Ezek olyan adatokat
jelentenek, amelyeknél a kornye-
zetszennyezési mutatok a kozle-
kedés forgalmi adataival vethetSk
Ossze. A kiilonboz6 mutatok ko-

5. abra
Kiértékelt kérnyezetszennyezési adatok

6. abra
Forgatokdnyvek dsszehasonlitasa
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zott pedig a korrelacios értékek
segitségével a mutatok kozotti
kapcsolat erdsségére kovetkeztet-
hetiink, erre latunk egy példat a
kovetkezG korrelacios matrixban
(7. abra).

Az analizatorban az adatok
természetesen nem csak tablaza-
tos formaban, hanem grafikus
formaban is megjelenithetSk ugy,
ahogy a kovetkezG 8. dbran lat-
hat6 hisztogram mutatja.

4. Osszefoglald

A bemutatott analizator modul
olyan komplex eszkoz lett, amely
statisztikai analizist, korrelaciosza-
mitast, szenzitivitas analizist, kor-
nyezetszennyez€si szamitasokat

képes elvégezni. Korrelacio anali-
zis jelentGsége az egyes idSben val-
tozd mennyiségek ok-okozati vi-
szonyainak feltérképezésénél van
annak érdekében, hogy a vizsga-
landé rendszer Gsszefliggéseit job-

7. abra
Korrelaciés matrix

8. abra

Hisztogramos megjelenitési mod
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ban megérthessiik. Szenzitivitis
analizis eredményeinek segitségé-
vel hozhatjuk meg azokat a donté-
seket, amelyek a forgalmi rendszer
struktirdjanak illetve topologiaja-
nak megvaltoztatasat érintik. Ezek
a valtoztatasok lehetnek sebesség-
korlatozasok, forgalmi 14ampak te-
lepitése vagy atkonfiguralasa stb.

Az OSSA projektben elkésziilt
szimulaciés keretrendszer gya-
korlati alkalmazéasa két varosban
tértént: Spanyolorszagban, Ali-
cante varosi 6nkorményzata hasz-
nalja az OSSA rendszert, Anglia-
ban pedig Manchester kapott ra
engedélyt az OSSA konzorcium-
t0l, hogy a keretrendszert telepitse
¢és nem csak hasznalja, hanem ki
is hasznalja az OSSA rendszer 4l-
tal nyGjtott elényoket, igy ez egy
hatékony dontéshozé eszkoz lett a
kozlekedési szakért6k kezében.
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Dr. Gall Imre

A cikk targyanak kiilonos idGsze-
riiséget ad az a sajnalatos baleset,
amely 2003. majus végén Siéfok
teriiletén tortént és 33 ember életét
kovetelte. Az emlitett helyen és
id6pontban egy elGirasos sebes-
séggel haladé gyorsvonat egy
fénysorompdval biztositott kozhti
atjaroban derékba kapott egy em-
berekkel megtelt turista autobuszt.
A fénysorompo a vonat kozeledtét
szabalyszerlien jelezte, az auto-
busz utasai a jelzést észlelték, igy
az autobusz vezetGje is, aki a bal-
esetben életét vesztette!.

A mai Magyarorszag els6 koz-
forgalma vasutvonalat 1846. juli-
us 15-én Pest és Vac kozott nyitot-
tak meg. Ezt kovette az els6 ma-
gyar alfoldi vasutvonal kiépitése,
amely hivatva volt a Bécska és a
Banat bGséges gabona termésének
nyugatra iranyulé kivitelét meg-
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VISSZAEMLEKEZES

A cegléedi vasutvonal

halalsorompoinak torténete

konnyiteni. A vasutvonal kiépité-
sére az Osztrak-Magyar Allami
Vasuttarsasag kapott engedélyt és
ennek birtokaban hajtotta végre az
épitkezést. Az ujonnan kiépitend6
vasutvonal a mar meglévé Pest-
Vac vonal pesti végallomasarol, a
mai Nyugati palyaudvarrdl indult
ki és Cegléd, Kecskemét és Sze-
ged érintésével szelte at a Duna-
Tisza kozét. Elsrendi f&vonal-
ként épilt, kettds vagannyal,
nagysugaru ivekkel, szaz teherko-
csi fogadasara alkalmas alloma-
sokkal (fél km peronhossz).

Az épitkezés idején —a 19. sza-
zad derekén — Pest varos beépitett
tertilete mar tlterjedt a varosfa-
lon, de az egykori térképeken a
mai Nagymez8 utcan kiviili tertilet
még ,,Nagy mez8” jelzéssel szere-
pel. Erthetd tehét, hogy a vasutvo-
nalat, amely a még a képzeletben

1. dbra
A Hungdria korati halalsorompd. Archiv kép

sem létez6 késGbbi Hungéria kor-
uton is kiviil esett, a terepszintre
helyezték és a palyan az atjarast
erre szolgadld atjarok épitésével
tették lehetGvé. A fontosabb utak
keresztezésénél az atjarast sorom-
pokkal biztositottik, illetve korla-
tozték, hogy elkeriiljék a vonattal
val6 Osszeiitkozés lehetdségét.

Ki gondolt volna akkor arra,
hogy a kétmilliosra fejlédd fova-
ros terjeszkedése elnyeli a vasut-
vonalat és az egykori kozleke-
désfejlesztd beruhazas mar 6tven
év mulva kozlekedési akadallya
valik. A sorompo6k mar a 20. sza-
zad elején — nem ok nélkiil — ha-
lalsorompok néven vésédtek a
koztudatba (1. dbra).

A vasutvonal megépitését ko-
vetd évtizedek mind a vasut,
mind a févaros fejlédését szinte
hihetetlen mértékben felfokoz-
tak. Véget nem ¢€r$ vitat lehetne
folytatni arrél, hogy a 19. sza-
zadban a varos vagy a vasut fej-
18dése volt-e jelentSsebb és hogy
melyiknek a fejlédése vitte
el6bbre a masiknak a fejlédését.
Annyi azonban bizonyos, hogy
ezt a fejlédést a haldlsorompok
léte egyre jobban hatraltatta. A
vasuti forgalom siirlisége egyre
hosszabb iddre tette sziikségessé
a sorompOk zarva tartasat, a koz-
uti és a gyalogos forgalom pedig
egyre jobban kovetelte a sorom-
pok nyitva tartasat. A helyzet mar
a 19. szazad vége felé¢ kozeledett
a tlirhetetlenhez.

1 Jelen cikk szerzSje tobb olyan gyakorlott gépkocsivezetdt ismer, aki hasonl6 baleset részese volt és csupan a baleset bekovetkezte utén, illetve
annak pillanatiban dobbent ré arra, hogy az elzetesen észlelt piros jelzés (villogd piros) el6tt meg kellett volna 4llnia. Méig sem tudja magya-
rézatat adni annak, hogy miért nem 4llt meg. Ugy tlinik, az ember idegrendszer reflexeinek egymasutnjai, a szemmel valé észleléstdl a cse-
lekvésig, csak az agy kozvetitésével kapesolodnak, ami hosszabb id6t vesz igénybe, mint az dntudatlan, kdzvetlen reflexek (pl. végtag félre-
réntisa varatlan tiiszirasra, hShatsra). Mindenesetre az orvostudomény keretébe tartozo jelenségrél van szo.
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Mik is voltak és hol is voltak
ezek a haldalsorompok?

A ceglédi vasttvonal fGvarosi
szakaszat a 19-20. szazad fordulo-
jan még terepszintben szelte at a
Hungaria kérut, amely a jelenlegi
feliiljar6 helyén mind a véci, mind
a ceglédi vasutvonalat kiilon-kii-
16n sorompokkal keresztezte. El
lehet képzelni, milyen mértékben
akadalyozta ez a két sorompd a
kozati kozlekedést, midén nem-
csak a vonatok athaladasanak, ha-
nem a Rékosrendezd palyaudva-
ron végbemend tolatdsi menetek
idejére is le kellett zarni a sorom-
pokat, vagy azok egyikét. Keveset
enyhitette a nehézségeket, hogy a
keresztezéseknél az uttest széles-
sége lehetdvé tette, hogy a jarmi-
vek kettSs sorokban haladhassa-
nak 4t a keresztezéseken.

Ugyancsak sorompds atjard
miikodott a Thokoly uti kereszte-
zésnél. Az itteni helyzetet sa-
lyosbitotta, hogy a kozelben volt
az allamvasat ~ Budapest-
Rakosfalva megallohelye, ame-
lyen a ceglédi vonalon kozleke-
d6 helyi személyvonatok meg-
alltak, ezaltal a sorompok zar-
vatartdsanak id6i meghosszab-
bodtak. A keresztezésen 1897.
december 27-e Ota a villamos
kozuti vasut is keresztezte a vas-
utat, ami a vasuttarsasagoknak
jelentds tizemi tobbletkoltséget,
az utasoknak kényelmetlenséget,
a kornyék lakossaganak a zaj-
szint emelkedését jelentette.

Hasonl6an jogos panaszokat
konyvelhetett el a Kerepesi utnal
miikod6 sorompos atjaro. Itt a go-
dollSi helyi érdekii vasatvonal és a
nagy forgalmi kozut (akkor még
Kiils§ Kerepesi 1t) jelenléte te-
remtett okot a gyakori panaszokra.

Végiil a mar fejlédés derekan
16v§ Kébdnya varosrész f6iitdere,
a Kébdnyai 1t sorompdja zarta a
panaszok korét. A helyzet az em-
litettekhez viszonyitva ennél a
Soromponal volt a legstlyosabb.
Az illamvasit KSbanya alsd pé-
lyaudvar 4llomas belenyult a ke-
resztezésbe, amelyhez ipari von-
tatovaganyok csatlakoztak. A sze-
mély- és tehervonatok szamos

menete, a megallasok és a tolaté-
sok novekedS szdma valoban el-
dugulassal nemcsak fenyegette,
hanem val6ban negyedorakra le-
hetetlenné tette a kozati kozleke-
dést, akadalyozva ezzel az 1898-
ban kiépitett villamosvasit me-
netrendszer( forgalmat is.

A felsoroltakon kiviil még tobb
atjaro is volt a vasttvonalon.
Ezek egy része gyalogosok atjara-
sat tette lehet6vé, de volt olyan is
(példaul a K&ér utcanal), amely-
nél jarmiivek is athaladhattak. A
biztonsag céljat ,,Vigyazz ha jon a
vonat!” felirath tablak szolgaltak.

A halalsorompok léte és a
kozlekedésben fennall6 akada-
lyoz6 korilmények nem voltak
ismeretlenek a kozvélemény ki-
terjedt koreiben. A napilapok
gondoskodtak arr6l, hogy a pana-
szok megfelel6 hangsulyt kapja-
nak. A két érdekelt fél, a f6varos
és a vasutvéllalat pedig kereste a
megoldas lehetGségeit (2. abra).

A vasutvallalat a gyalogosok
részére szabvanyositott gyalogat-
kel hidak, majd a kézti sorom-
pok mellett kiilén gyalogos-so-
rompok 1étesitésével probalt a ba-
jokon segiteni. Az eredmény
azonban a panaszokat alig mérsé-
kelte, annal kevésbé, mert az
utolsé félpercig nyitva tartott

gyalogos-sorompok révén a biz-

tonsag szempontjai is csorbultak.

A 20. szazad legelején latott
napvilagot Zielinski Szildard dok-
tori értekezése, az a nagyszabash
és az egész fOvaros vasuti haloza-
tat érintd tervezet, amelyben tobb
mas javaslattal egyiitt valameny-
nyi nagyvasuti fGvonal egyetlen
kozponti  fovasutnak nevezett
nagyteljesitmény fold alatti vas-
utvonallal éri el a varos kozepét, s
melynek keretében a fGvaros te-
riiletén a személypalyaudvarok, a
hozzavezet6 vaganyaikkal egyiitt
megsziinnek. A haldlsorompok
tekintetében ennek a gondolatnak
a felvetése azért birt igen nagy je-
lentSséggel, mert alapul szolgalt
a f6varos vezetd koreinek ahhoz
az igényéhez, hogy a ceglédi vas-
utvonalnak a Nyugati palyaud-
vartél Kispestig terjed§ részét
megsziintessek €s annak tertiletét
kozteriiletként, vagy épitési terii-
letként hasznosithassak.

A 20. szazad els6 két évtize-
dében valdban tobb olyan elgon-
dolas jelent meg miiszaki folyo-
iratok hasabjain, amely a f6varos
hérom fejpalyaudvaranak meg-
szlintetését feltételezve javasolta
Budapest nagyvasuti kiszolgala-
sat. (Kemény Ignac korpalyas
gyorsvasuti terve, Garady Sandor
és kés6bb dr: Ruzitska Lajos Déli
Vasut — Nyugati pu. Duna alatti
vagany-0sszekottetésén alapuld
tervei, stb.) Mindezek a terveze-

2. dbra
A Hungéria koruti haldlsoromponal megsérilt omnibusz.
(Vasarnapi Ujsag, 1912. évi 39. szam)



tek azt a tévhitet vitték bele a
koztudatba, hogy a haldlsorom-
pok megsziintetése érdekében a
Nyugati  pu.-K&banya-Kispest
vasuti vonalszakasz megsziinteté-
sét kell kiharcolni.

A 20. szazad els6 két évtize-
dében Budapest kozuti forgalma-
ban a gépkocsi még nem jatszott
lényeges szerepet. A forgalom
igényeit nem az a 2000-nél alig
tobb gépkocsi szabta meg, amely
az els6 vilaghabora végén Ma-
gyarorszag utjain kozlekedett, ha-
nem a fogatolt jarmiivek szama-
nak novekedése és a teherkocsi
lassi, nehéz mozgéasa, ami csak
az 1920-as években kezdett na-
gyobb teret adni a gépkocsinak.

A ceglédi vonalbol a f6varos
teriiletére 10 km vonalhossz esik,
amelyen eredetileg 11 Aatjaro
épiilt, éspedig a Vasgyar utca, az
Apaffy utca, a K&banyai ut, a
Pongrac at mellékutja, a Kerepesi
ut, a Tabornok utca, a Besny6i ut-
ca, az Egressy ut, a Thokoly ut, az
Erzsébet kiralyné utja és a Hungé-
ria korat keresztezGdéseiben. Ko-
ziilitk a K&banyai uti, a Kerepesi
uti és a Thokoly uti keresztezé-
sekben a villamos, illetve a Helyi
érdekii vasat, Hungaria kortti ke-
resztezésben pedig a rendkiviil
nagy jarmiiforgalom sulyosbitotta
a helyzetet (gyorsvillamos még
akkor tervben sem létezett).

Oréankénti atlagban 750-1000
gyalogos, 200-400 kozuti l6vonta-
tast kocsi és 60 villamos vonat ha-
ladt 4t a wvas(ti vaganyokon.
Ugyanakkor a sorompok zarasi
ideje (kb. 3 perc vonatonként) na-
ponta 200 percet, azaz kereken 3 és
fél orat igényelt. A reggeli csucs-
id8szakban 7-8 6ra kozott, tovabba
déli 12 és 1 ora kozott a sorompok
zéarasi ideje negyedorara terjedt.

Az allamvasat mar az elsd vi-
laghabora el6tt beiktatta tavlati
elképzeléseibe a halalsorompok
megsziintetését. Ennek els6 1€pé-

se lett volna, hogy 1916-ban a
szOban forgd vonalrészen meg-
sziintetik a teherforgalmat és ezt
atterelik a korvasutra. A teherfor-
galom ugyanis nem a Nyugati pa-
lyaudvar felé, hanem a Rakosren-
dez6 palyaudvarra irdnyult, ez a
palyaudvar pedig a Korvasut fe-
181 észak feldl is elénydsen meg-
kozelithetS. A vonal személyfor-
galmat az allamvasat tovabbra is
fenn Ohajtotta tartani.

A Kd&bényai 1ti halalsorompd
esetében a teherforgalomnak mas
szerepe is volt. Az itt 1évé K&ba-
nya als6 palyaudvar K&banya he-
lyi teherforgalmanak kiszolgalasa
céljara épiilt, igy annak, az utas-
forgalom elterelése esetén to-
vabbra is mikodnie kellett. Itt tor-
tént a Budapest-Godollo helyi ér-
dekii vasutvonalra a teherforga-
lom atadasa a Kerepesi utat ke-
resztez8 vaganyon at, tovabba er-
16l a palyaudvarrol szolgaltak ki a
Ferenc Jozsef laktanya, a Te-
nyészallatvasar, a Tlizérségi szer-
tar, a MAV gépgyar és a Gyomr6i
uton 1évG gyartelepek iparvaga-
nyait. A teherforgalom sziikséges-
sé tette a térszini vaganyhalozat
fenntartasét, ezért ezen a helyen
sz6 sem lehetett sem a vonal fel-
emelésérdl, sem lesiillyesztésérol
mindaddig, amig a palyaudvarnak
a teherforgalom funkcigjat is el
kell latnia. E tények ismeretében
olyan elgondolasok lattak napvi-
lagot, hogy a kozti forgalom szé-
mara épitsenek kozati aluljarét,
vagy feliiljarot és az ehhez sziik-
séges hozzavezet6 rampakat he-
lyezzék el a kdrnyez6 utcék vala-
melyikében mind a Kd&banya,
mind a varoskozpont fel6li olda-
lon. Ha ilyen aluljaré épiilt volna,
akkor is meg kellett volna tartani
a Ko6banyai 1ti szintbeni atjarot a
teherpalyaudvar megkozelitésére,
ami mar eleve értelmetlenné tette
volna az elgondolas keresztiilvi-
telét. A halalsorompét semmi
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esetre sem lehetett addig kikii-
szObolni, amig a teherforgalmat
errl az allomasrol el nem terelik.

A f6varos vezetd koreit a halal-
sorompok kérdése mar az elsd vi-
laghaboru el6tt foglalkoztatta. Az
1912. évi koltségvetés vitaja soran
Ullmann Gyula, a kozigazgatasi
bizottsag tagja kifogasolta, hogy a
févarosnak nem késziilt még el a
végleges varosszabalyozasi terve.
Felszblalasanak indokoldsa sordn
sok egyéb sajnélatos koriilmény
mellett? kifogasolta a palyaudvar-
ok meg nem oldott kérdését és az
utakat atszeld vasutvonalakat.

Az 1913. januar 13-i kozgyt-
lésen a f&varos (varosrendezési
ligyosztaly) altal a palyaudvarok
elhelyezése, ezzel kapcsolatban a
févarosi vasttvonalak és a kozuti
gyorsvasutak vezetése, illetGleg a
fovaros vasuti forgalmanak egy-
séges megoldasa targyaban eld-
terjesztett tervét targyaltak. A ter-
vet Harrer Ferenc tanacsnok is-
mertette. EbbSl az alaklombol
Forbath Imre vetette fel a halal-
sorompok iigyét és az interpella-
ciora Warga Laszlo miszaki fota-
nacsos (késGbb miiegyetemi ta-
nar) adta meg a valaszt.

Nyilvanvaloan az els6 vilagha-
bori volt a legfSbb oka annak,
hogy a halalsorompok tigye hosz-
szu ideig pihenni kényszeriilt anél-
kiil, hogy a févaros kozgytlésén
érdemi felszolalés tortént volna a
megoldas keresése érdekében.

Az els6 vilaghaborat kovetd
viszonyok a tavlati terv megvalo-
sitasat megallitottak ugyan, de a
fovaros és az allamvasut illetékes
hivatali szervei kozott nem sziint
meg a kapcsolat.

1914 és 1927 kozott — idén-
kénti megbeszélésen kivil —
egyéb nem tortént. Ezt a kénysze-
rli nyugalmi idGszakot arra hasz-
nalta ki az allamvasut, hogy a kér-
dést részletesen tanulmanyozza.
Kidolgoztak a ceglédi vonal meg-

2 Kifogésolta a tizenegy izben megtort vonala Rékoczi utat, az elszabélyozott Kossuth Lajos utcat, a hegyeknek nekivezetd hidakat, a négyeme-
letes hazakkal beépitett budai lejtSket, a viadukttal elsziikitett korzot, az elevétorral és a kozraktarakkal elfalazott Dunapartot, stb.
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szlintetésének lehetséges valtoza-
tait, az ezzel kapcsolatban a MAV
halézatan sziikségessé vald atala-
kitasok és kiegészitések lehetSsé-
geit. Elkészitették tovabba a vas-
utvonal lesiillyesztésének, vala-
mint toltésre helyezésének terveit.

Az 1927 év 8szén a MAV
épitbfeliigyelGség tanulméanyt tett
k6zzé (Dorre és Gorog alairasok-
kal), amelyben a haladlsorompok
megsziintetésének harom valtoza-
tat ismertette, éspedig a forgalom
elterelésének harom lehetSségeét,
valamint a vasatvonal térszin ala
siillyesztését és a vasttvonal toltés-
re helyezését. A tanulmény bemu-
tatta az egyes megoldasok terveit
és azok koltségadatait, az 1927 feb-
ruarjaban Gjonnan bevezetett Pen-
g0 pénznemben. A szamitasok vég-
Osszegei szerint a vasutvonalsza-
kasz forgalmanak a korvasutra valé
atterelése a legdragabb megoldas.
Koltségigénye 16,6 milli6 pengd
beruhazasi és évenként 0,35 millio
tizemi tobbletkoltséget jelent. Az
atterelés utvonaldnak masik két
valtozatanal a beruhdzas koltsége
csokkenthet6 ugyan 13,55, illetve
12,6 milli6 P-re, azonban az éven-
kénti {izemi tobbletkoltség ez eset-
ben 0,7, illetve 0,9 milli6 P-re
emelkedik. Az elterelés mindha-
rom esetében a ceglédi vasttvonal
valamennyi vonatjanal 20-30 per-
ces menetid6 meghosszabbitassal
is szamolni kell.

A vasutvonal lesiillyesztésének
tervezésébe bevontak a févaros ut-
€s csatornaépitési tigyosztalyanak
tervez@it is miutdn a vasttvonal
viztelenitése érdekében sziiksé-
gessé valik mélyebb fekvési csa-
tornarendszer, valamint atemel$
szivattyu épitése is. A beruhazas
koltségigénye ez esetben 16,0 mil-
li6 pengé, iizemi tobbletkoltség
nincs, illetve jelentéktelen.

A vasutvonal toltésre helyezé-
sével hidak sziikségesek, ame-
lyeknek a megépitése a fGvaros
1ész¢r8l nem iitkozik akadalyba.
Ez a megoldas azonban még igy
18 szamottevGen olcsObb, csupan
8 milli6 P beruhdzasi koltséget
1gényel, iizemi tobbletkoltség
nélkiil. A kivitelezésnél esetleg

tobbletkoltség meriilhet fel, ha
esztétikai okokbol diszesebb épit-
mények irant indokolt igényeket
is ki kell elégiteni. (A vonal le-
stillyesztése €s felemelése kozotti
lényeges koltségkiilonbséget a
févaros csatornahalézatanak
sziikséges atalakitdsa okozza.)

A tanulmény azzal a javaslat-
tal zarul, hogy a vasttvonalnak a
Salgoétarjani uttdl északra esd ré-
szét magasvasitta épitsék at, ami-
nek koltségelSiranyzata 7,5 mil-
li6 P, végrehajtasanak idGsziik-
séglete az elGkészitésre fél év, a
végrehajtasra 2 év. Javasolja to-
vabba, hogy a koltségviselésbe
vonassék bele a fvaros is, miu-
tan a felemelendS vasatvonalba
beépitendd atjarok hidjai elsésor-
ban a f&varos érdekeit szolgaljak.

A tanulmany tartalma az 1928.
év méjus 2-an kelt elGterjesztés-
sel keriilt nyilvanossagra. Ezt
megel6zben, a targyalasok koze-
pette két esemény keltett széles-
korti megdobbenést és jarult hoz-
za a kérdés napirenden tartisa-
hoz. Az egyik a Hazai Fatermel6
Rt. faraktardnak leégése, ami
azért jart nagy karral, mert a tiiz-
oltok nem tudtak a leeresztett so-
romp6 miatt kell6 id6ben a hely-
szinre érni. A masik eset a
Besny§ utcai atjaronal két gyer-
meknek a debreceni gyorsvonat
altali elgézolasa, ami a napilapo-
kon kiviil a févaros kozgytilését
is foglalkoztatta.

A fOvaros 1928. januar 18-i
kozgytlésén Palfy Jozsef bizott-
sagi tag interpellaciot terjesztett
el§, amelyben az el6z6 vasarnap
este tortént borzalmas szerencsét-
lenséget ismertette. ,,4 jelzett ido-
pontban a debreceni gyorsvonat
egy polgartarsunknak két gyer-
mekét gazolta halalra a kébanyai
uti keresztezés kozelében, mely-
nek sorompoja szombaton este
ota el volt romolva és drottal le
volt kotve.” Az interpellaciora
Rumbach Dezsé tanacsnok vala-
szolt. Emlitette, hogy a f&varos
1913-ban és 1914-ben felterjesz-
tést intézett a kormanyhoz, hogy
a veszedelmes keresztezési pon-
tokat a kozbiztonsag érdekében
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szlintesse meg €s az ligyet a FG-
varosi K6zmunkak Tanécsa is ta-
mogatta. Bejelentette tovabba,
hogy ez iigyben a targyalasok
megindultak és néhany nappal
ezeltt a kereskedelemiigyi mi-
niszter felkérte a fGvarost, hogy a
targyalasokat annal is inkabb
folytassa le, mert az épitkezéshez
sziikséges anyagi eszkozok is
rendelkezésre allanak.

A kozgytilés a valaszt nem fo-
gadta el, ezért a targyat a kovetke-
z8 kozgylilés napirendjére tiizték.
A legkozelebb februar 15-én tartott
kozgytilésen vitat kovetSen végiil
is tudomasul vette a kozgyiilés,
hogy a halalsorompék tligyében a
targyalasok megindultak.

A targyalasokat megnehezitet-
te az a koriilmény, hogy az allam-
vasut és a fOvaros nem értett
egyet a megoldas modja tekinte-
tében. Mig a févaros a vasutvonal
megsziintetését, az akadaly elta-
volitasat, a vasuti forgalomnak a
véaroskozponttol téavolabb fekvd
korvasutra valé atterelését kove-
telte, az allamvasut a vonal fenn-
tartdsdhoz ragaszkodott és a vo-
nalnak a terepszintt§l valé elkii-
16nitését — siillyesztését vagy
emelését — javasolta. Utobbi
megoldast a févaros nem tartotta
elfogadhatonak, mert a kiils6 ke-
riileteket a bels6ktdl ,kinai fal”
valasztana el.

A fovaros 1928. marcius 7-1
kozgytlésén Magyar Mikios bi-
zottsagi tag interpellalt a halalso-
rompok ligyében. Valaszt kért a
targyalasok menetére vonatkozo
kérdésre és siirgette a megoldast.
Rumbach Dezsé tanacsnok adta
meg a valaszt, kozolte, hogy a
targyalasok folyamatban vannak.
Kozolte az is, hogy a Févaros al-
laspontjanak kialakitasa érdekeé-
ben sziik korli megbeszélést hi-
vott egybe, amelyen Palfy, Ma-
gyar, Vascsik, Petrovacz és Sajo
bizottsagi tagok vettek részt. Ugy
dontottek, hogy a fovaros a ha-
rom lehetSség (kihelyezés, siily-
lyesztés, emelés) koziil csak ak-
kor jarul hozza a megoldéashoz,
ha a vasttvonalat megsziintetik,
illetve kihelyezik. Ezt az éllas-



foglalast tovabb erGsitette az
ugyanabban az évben jlinius 27-
én tartott kozgytilés, amely Ma-
gyar Miklos bizottsagi tag indit-
vanyara kimondotta, hogy a pol-
garmester utasitsa a targyal6 fo-
tisztvisel6t, hogy csak a vonalnak
a Korvasutra valo kihelyezéséhez
jaruljon hozza, nehogy a kiilsd
keriileteket , kinai fal” valassza el
a varos kozpontjatol. A kinai fal
tobbszori emlegetése a fOvarosi
kozgytilés kompromisszumkész-
ségének hianyat jelezte.

Az 1928. év folyaman két le-
irat érkezett a fovaroshoz a keres-
kedelmi minisztériumbol. Az
egyik arpilis 11-én, a mésik szep-
tember 24-én. Az utdbbi leiratot
Bud Janos miniszter irta alé s az
dontés volt, amely a MAV tanul-
many alapjan a vastutvonal toltés-
re helyezését és a toltésnek rézsii-
vel és fiivesitéssel valo kialakita-
sat irta el6. Minthogy a dontés a
fovaros véleményének bevarasa
nélkiil sziiletett meg, a leirat a
megérkezését kovetd oktober 10-
i kozgytilésen élénk vitat valtott
ki, nem annyira a tartalma miatt,
hanem azért, mert a felszolalok
szerint sértette az 6nallo févaros
alkotmanyos jogait. Olyan meg-
oldas elfogadéasara kényszeriti a
févarost, amely ellenkezik azzal a
kivansaggal, hogy a vasutvonalat
megsziintessék és a forgalmat a
Korvasutra tereljék.

Utolag konnyti okosnak lenni.
Ma mar senki el6tt sem lehet két-
séges, hogy a vasutvonal megtar-
tasa és toltésre helyezése helyes
dontés volt és nemcsak az allam-
vasut, hanem a fOvaros érdekét is
szolgalta. Megtartotta a varoskor-
nyéki forgalom szdmara is jol ki-
hasznalhat6 palyat, feleslegessé
téve hasonlo célbol uj palya épité-
sét. Azbta is egyre tobb sz6 esik
ennek a vasttvonalnak a fGvaros
helyi kozlekedési rendszerébe va-
16 szorosabb bevonasardl (repiild-
téri forgalom, egységtarifa, stb.).

Ugyanakkor érdemes felhivni
a figyelmet arra az ellentétre,
amely a szakmai és a politikai
megitélés egymasnak ellentmon-
do felfogasainak kovetkezménye-

ként késedelmet és bonyodalmat
okozott. Ez elkeriilhetd lett volna,
ha a févaros vezetGségének allas-
pontjat a kozlekedési, varosfej-
lesztési és vasuti szakemberek —
elsGsorban jol képzett mérnokok
— jobban tudtak volna befolyasol-
ni. A févarosnak a 19. szdzadban
bekovetkezett gyors iramt fejlo-
dése eldrehaladt anélkiil, hogy a
fejlédés miiszaki koncepcidja ezt
a fejlédést iranyitani, befolyasol-
ni, vagy legalabb nyomon kovet-
ni képes lett volna. Nem feladata
ennek a visszaemlékezésnek,
hogy a fejlddés aranytalansagai-
nak okait elemezze, azonban a
kovetkezmények kozott észre
kell venni, hogy a f6varos iranyi-
tasa a miiszaki kérdések jelentGs
részét (utépités, vasitépités) nem
épitette bele a fejlesztési koncep-
ci6jaba, hanem csupan helyi jel-
legli mellékes kérdésnek tekintet-
te. A fovarosi mérnoki kart ira-
nyitd miiszaki fGtanacsos, nem is
volt tagja a kozgytilésnek. Csu-
pan a 20. szazad mésodik évti-
zedében, 1912-ben helyeztek a
meglévd 16 tigyosztalybol kettSt
mérndki irdnyitas ala és szervez-
tek 2 mérmok képesitésli tanacs-
noki allast. Addig a varosrende-
zési ligyosztalyt is jogasz tanacs-
nok irdnyitotta.

Tény, hogy a fGvarosnal nem
jutott sz6hoz olyan ember, aki ra-
mutatott volna a miniszteri dontés
helyességére és a ,kinai fal” em-
legetése helyett hivatkozott volna
a lagymanyosi Osszekot6 vasat
példajara, amelynek toltése 1872
oOta valasztja el Albertfalvat és Ke-
lenfoldet a belsG varosrésztdl
anélkiil, hogy ez ellen barki szot
emelt volna. A kompromisszum-
készség hianya mellett a kellS in-
formaci6é hidnya is oka lehetett
annak, hogy a miniszteri dontést a
fovaros kozgytilése ridegen és
nem megelégedéssel fogadta.

A szintben vezetett vasutvonal
sorsanak alakulasat egyre jobban
el6térbe allitotta az a koriilmény,
hogy az 1920-as évek vége felé
mar Magyarorszdgon is megin-
dult a gépkocsiforgalom térnyeré-
se, de csak az 1929. évi vilaggaz-
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dasagi valsag elmultaval érte el
Budapesten is a talsulyt. ElsSsor-
ban a fovaros sugaratjain és fon-
tosabb 0Osszekotd utjain emelke-
dett a gépkocsiforgalom, amely-
nek lebonyolitasdban a sorompok
nyitasara varakoz6 kocsisor szé-
mara mar az egy-két perces vara-
kozasi idG is tlirhetetlenné valt. A
megoldasi igény latvanyos médon
emelkedett és erGs nyomas ala he-
lyezte a kozlekedés irdnyitasara
hivatott valamennyi szervet. Valo-
szintileg ez a tény is kozre jatszott
abban a miniszteri dontésben,
amely a megvalositas modjara vo-
natkozoéan a fGvaros nyilatkozata-
nak elébe vagott és a legkénnyeb-
ben megvalosithatd megoldas
végrehajtasat elhatarozta.

Azt lehetne képzelni, hogy a
miniszteri dontést kovetben az
események felgyorsultak, de nem
ez tortént. Csak lassi iitemben
kezd6dott meg a tervezet megva-
16sitasanak elGkészitése, ami még
12 esztendeig eltartott, mire az el-
s6 kapavagas megtorténhetett.

A f6varos politikai vezetését
tovabbra is a kompromisszum-
készség teljes hidnya jellemezte.

A fGvarosnak a tervezet meg-
valésitasahoz anyailag is hozza
kellett jarulnia, ezért mindenkép-
pen sziikség volt arra, hogy a f6-
varos kifejezésre juttassa egyetér-
t6 nyilatkozatat. Ennek targyala-
sos el6készitése, beleértve a vasuti
torvényben elGirt kozigazgatasi
bejarast is, két évet vett igénybe.

Az 1929. aprilis 9-én megtar-
tott kozigazgatasi bejarason mar
tisztazni lehetett a vasutvonal f6-
varosi szakaszat érintd kérdéseket,
s6t az ide sorolt és a halalsorom-
poktol figgetlen, de a ceglédi vo-
nallal kapcsolatos egy¢b kérdése-
ket is. Tisztazodott a Ferdinand
hid szerepe, amelynek szélesitése
folyamatban volt, az Aréna (jelen-
leg Dozsa Gyorgy) uti sziik alulja-
16 kiszélesitésének tigye, tovabba
a megvalositand6 athidalasok ki-
jelolése. Itt hataroztak el, hogy
mely sorompés fGutakat kell a va-
rosszabalyozasi terven meghataro-
zott teljes szélességben a vasttnak
athidalnia és melyek azok a mel-
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lékutak, ahol kell6 szélességli gya-
logos aluljarokat kell épiteni. Nap-
vilagra keriilt a k&banyai iparva-
ganyok kiszolgalasanak iigye is.
Tudomésul szolgalt, hogy BHEV
g06doll6i vonalan be fogjak sziin-
tetni a teherforgalmat, ennélfogva
nem lesz sziikség az e célt szolga-
16 vaganyokra a K&banya-also te-
herpélyaudvaron. Tévlati elgondo-
lasként ennélfogva szamolni lehe-
tett azzal, hogy a palyaudvarrol ki-
szolgalt kd8banyai iparvaganyok
forgalma atterelédik a teherauto-
forgalomra s igy lehetségessé fog
valni a teherpalyaudvar teljes fel-
szdmol4sa, megsziintetése.

Hossza, kétéves elGkészités
utan kertilt sor 1930 oktoberében
a halalsoromp6k megsziintetésé-
nek targyalasara a fovaros pénz-
tigyi szakbizottsagaban, majd
kozgylilésében. A polgarmesteri
elGterjesztést Lamotte Karoly ta-
ndcsnok ismertette. Az elGterjesz-
tés szerint a fGvaros elfogadja a
minisztérium altal jovahagyott
terveket és hozzajarul a tervezet
végrehajtasanak koltségeihez.

Az elGterjesztés a szakbizott-
sagban élénk vitat valtott ki,
mert nemcsak a tervezet végre-
hajtdsdnak pénziigyi része, ha-
nem tartalmi része is 1jbol szoba
keriilt. Bresztovszky Ede tandcs-
tag szobahozta, hogy a kereske-
delem és kozlekedésiigyi mi-
niszter diktatorikus hangt leira-
tot kiildott, kijelentve, hogy
csak a vonal felemelését hajlan-
d6 anyagilag tdmogatni. Ezzel
ultimatumszer( tizenetet kapott
a févaros, amit kénytelen tudo-
masul venni. A munkét ,,inség-
munkanak” kell tekinteni, ami
csak arra jO, hogy a munkanél-
kiiliséget csokkentse, egyébként
pénzpocsékolas. A toltést ké-
s6bb el kell bontani. A két va-
rosrészt elvalasztd toltés nem
maradhat meg. A ceglédi vonal
Sorvadésra van itélve. Gyorsvas-
Uti 9sszekottetésre késGbbi id6-
ben sziikség lehet a kiils§ véaros-
részek kozott, ezt azonban a
Hungéria kératon kell majd ki-
alakitani, a ceglédi vonalra kol-
teni kidobott pénz, szerepét el-

latja a korvasat. A K6banyai uti

atjarét mindenképpen meg kell

tartani, akkor is, ha helyébe
alul- vagy feliiljarot épitenek.

Utobbit ellenzi, mert a feljarok a

kornyez6 utcdkba keriilnének.

Buday Dezsé bizottsagi tag
szerint el kell fogadni az elGter-
jesztést, olcsobb megoldas, mint
a vonal kihelyezése a korvasutra.
A hidakat a MAV fogja fenntarta-
ni. Nem lesz a vasttvonal helyén
kinai fal, hanem fiivesitett rézsi.
A f6véros véllalja el a kézmivek
athelyezését.

Tobb hozzaszolas (Hegediis
Jozsef, Kozma Jeno, Ugron Ga-
bor, Banoczi LaszIo) utan Lam-
otte Karoly tandcsnok kijelentet-
te, hogy ha a fGvaros megkoti
magat a vasitvonal éathelyezése
mellett és nem mutat kompro-
misszumkészséget, akkor soha
semmi nem fog torténni és a mai
tirhetetlen éllapot végleg meg-
marad. A koézlekedési minisztéri-
um a vasitvonal kihelyezését
nem tartja megvalosithatonak és
ezt tudomasul kell venni. Az el-
nokls Wolff Karoly a kérdést sza-
vazasra bocsatotta. A szavazok
tobbsége az elbterjesztéshez hoz-
zajarult. fgy a pénziigyi szakbi-
zottsag altal elfogadott javaslat a
févaros 1930. oktober 22-i koz-
gytilése elé keriilt, ahol harom
kérdésre kellett valaszt adni:

1. hajlandé-e a fGvaros az épitke-
zéshez fele-fele aranyban hoz-
zajarulni.

2. mely utaknal kivanja aluljarok
épitését. 3. a toltést tamfallal
vagy rézstvel kivanja-e meg-
épittetni.

A polgarmesteri elGterjesztést
a kozgytlésen élénk szdocsataro-
zassal fogadtdk. Azok a hozza-
sz0lok, akik a polgarmestert ta-
mogaté partokhoz tartoztak,
csaknem ugyanolyan hevesen ta-
madtak az elGterjesztett megol-
dést, mint a kisebbségben 1év0
ellenzékiek. Az érvek kifejezték
a kozhangulatot. Nem tudtak,
vagy nem akartdk tudomasul
venni azt a realitast, hogy az al-
lamvasut nem hajlandé lemon-
dani a ceglédi vastatvonalnak er-

18l a szakaszarol és ebben a te-
kintetben a minisztérium, mint a
legfébb vasuatiigyi hatbsag is ta-
mogatja. Eleve latszott tehat,
hogy az elGterjesztést a kozgyi-
lés nem fogja megszavazni.
Olyan megoldast kellett tehat ke-
resni, amely a kérdést nem eluta-
sitdssal, hanem halasztassal zarja
le, lehetdvé téve ezzel a kérdés-
nek késdbbi id6pontban vald
Ujrafelvetését.

A, korményoldal” szénokai
kozott kiilondsen Petrovicz Gyula
és Bresztovszky Ede hoztak fel
minden elképzelhet§ érvet az els-
terjesztés ellen, de mindketten az-
zal zéartak felszolalasaikat, hogy az
elGterjesztést mégis elfogadasra
javasoljak. Az ellenzék szonokai,
koztiik kiilonosen Magyar Miklos,
az elGterjesztés elutasitisat java-
soltak. fgy keriilt sor Martin Janos
javaslatara, a hatarozathozatal el-
halasztasara, mialtal a halalsorom-
pOk megsziintetése hosszabb iddre
ismét halasztast szenvedett.

Az ezt kovetd hat év alatt
egyetlen alkalommal foglalkozott
a fOvaros kozgyllése a halalso-
rompok tigyével, mégpedig az
1933. évi julius 14-én, amikor Ma-
gyar Miklos bizottsagi tag nyujtott
be interpellaciot megkérdezvén a
polgarmestert, hogy miként all a
halalsorompok 4tépitésének az
tigye. Az interpellaciora Kempelen
Agoston miiszaki fotanacsos vala-
széban kozolte, hogy a kérdés
megoldasan a Varosfejlesztési Bi-
zottsag dolgozik, nem célszert elé-
be vagni a munkajanak.

1936. november 3-4n, az 1937.
évi koltségvetés targyalasa alkal-
mabol ismét Magyar Miklos ta-
nécstag vetette fel a halalsorom-
pok megsziintetésének kérdését.
Hivatkozott 200 000 fSvarosi la-
kosnak a varoskozponttol valo el-
szakadasara, a faraktar égésére, a
balesetekre, az idGveszteségekre,
arra, hogy a mentSk nem jutnak ki
kell§ id6ben az Uzsoki utcai kor-
hazba, stb. Ismét szdobahozta,
hogy csak a vonal kihelyezése
oldja meg a kérdést, mert a toltés
megépitése véglegessé tenné a
kiils6 kertiletek elkiilonitését.
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Az interpellaciora Kempelen
Agoston miiszaki fGtanacsos is-
mét halogatd vélaszt adott. Ko-
zOlte, hogy az el6készit6 targya-
lasok befejezés el6tt allanak s
mindaddig, amig a targyalasok
folynak, a polgarmester ur nem
intézkedhet.

Ugyanebben az évben a fova-
ros koltségvetésének eldiranyza-
taban, a K&banyai 0tnal aluljaré
épitésére 600 000 pengd szere-
pelt. Ezt az elSiranyzatot torolték
és a pénzt a budadrsi repiil6tér ki-
alakitasara forditottak.

A kovetkez6 1937. és 1938.
esztendGkben nem keriilt a koz-
gylilés elé a halalsorompokkal
kapcsolatos elGterjesztés. A fova-
ros kozlekedése tovabbra is szen-
vedte a halalsorompok 1étét anél-
kiil, hogy érdemi intézkedésr6l a
nyilvanossag el6tt emlités tortént
volna. Ez alatt a két év alatt azon-
ban két esemény segitette eld
ligydont6 modon az események
alakulasat. Az egyik a gépkocsi-
forgalom nagymértékd térnyeré-
se, s azzal egylitt a gépkocsi meg-
honosodasa Magyarorszagon. A
gépkocsiforgalom elényei, a
gyorsasag, a rugalmassag fokoza-
tosan érvényesiilt az iparvaga-
nyok forgalmaval szemben. En-
nek kovetkezményeként egyre
sulyosabb nyomas nehezedett a
févarosra és az allamvasutra a ha-
lalsorompodk miatt.

A masik dontésre késztetd ko-
rilmény, amelynek létrejottét az
elGbbi torténés is elGsegitette, a
minisztérium, a Févarosi Koz-
munkék Tanicsa és a fOvaros
polgarmestere kozott 1étrejott
megegyezés a nagyobb mértékii
kozlekedési beruhazasok finan-
szirozéaséara. A megegyezés értel-
mében a felmeriild koltségekbdl
mind a hdrom hatosag részt val-
lalt. Kozel hetven év tavlatabol
nem allapithaté meg egyértelmii-
en, hogy ez a megegyezés kinek
a kezdeményezésére jott létre,
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azonban az egyidejd torténések-
bél és jelekbdl arra lehet kovet-
keztetni, hogy abban lényeges
szerepe lehetett Algyai-Hubert
Palnak, akinek dinamikus egyé-
nisége a Horthy Mikl6s Duna-hid
épitése kapcsan valt kozismertté.
A kereskedelem és kozlekedés-
ligyi minisztérium Duna-hid
szakosztalyanak élér6l 1937-ben
kinevezték a Févarosi Kozmun-
kak Tanacsa elnokhelyetteséve, a
kovetkezd évben pedig a minisz-
térium allamtitkarava. Rea hivat-
kozott Dongo Orban f6varosi bi-
zottsagi tag a févaros 1939. juli-
us 21-i kozgytilésén elhangzott
felszblalasa, aki szerint
Algyainak koszonhetS, hogy a
halélsorompoék iigye kimozdult a
holtpontrol.

Az emlitett kozgytilésen a pol-
garmesteri elGterjesztést Babarczy
Istvan tanacsnok ismertette. Esze-
rint a kereskedelem és kozleke-
désiigyi miniszter arrol értesitette
a fOvérost, hogy az allamvasit a
ceglédi vonal sorompéinak meg-
sziintetésére irdnyulé munkalato-
kat megkezdi és elsének a K&ba-
nyai ati aluljarét épiti meg. Uj
terv késziilt, amely szerint ez a
munka kiilonalléan is elvégezhe-
t6. A kett6s vaganya fGvonalat a
Salgotarjani attol a K&ér utcaig
terjed6 szakaszon toltésre helye-
zik és K&banya als6 palyaudvaron
a mellékvaganyokat elbontjak és
az allomason a teherforgalmat be-
sziintetik. A két févagany szamara
egy-egy 42 m nyilast kavics-
agyas® hid épiil. Az allomas ko-
zépperonja a jelenlegi peronok
helyén, de felemelten, 400 méter
hosszban épiil meg. A hidra felve-
zet6 lejtOs palyaszakaszok az 4l-
lamvasut teriiletét foglaljak el,
csupan a K6bényai at és a Bolgar
utca kozott kell elvenni a Barabas
utca teriiletébdl 5 méternyi savot.
Ez a megoldas a fGvaros részére is
sokkal eldnyosebbnek igérkezik,
mint hogyha ugyanott aluljarot

kellene kiképezni. A koltségekbol
az allamvasut 157 000, a Koz-
munkatanacs 660 000, a fovaros
310 000 peng6t visel, utobbi 0sz-
szeg alig tobb mint fele az 1930-
ban e célra elGiranyzott 600 000
penglnek.

Az elGterjesztést a mar emli-
tett Dongo Orbanon kiviil Payr
Hugo, Farkas Zoltan, Magyar
Miklos bizottsagi tagok helyesld
hozzéaszolasai és Babarczy Istvan
tanacsnok rovid valasza utdn a
kozgytilés elfogadta.

Az 1j allomast a forgalomnak
1940 év végén adtak at s az Gj al-
lomasépiilet is elkésziilt a kovet-
kezd év végére.

A Kdbanyai 1ti halalsorompo-
nak sok vihart kavart iigye ezzel
voltaképpen lezarult. A megol-
dast a varosrész népessége Orom-
mel fogadta és ennek mind a hi-
vatalos korok, mind a helyi és a
napi sajté kell6 hangsullyal kife-
jezést is adott (3. abra).

A halalsorompodk koziil a K6-
banyai uti volt az egyetlen, ame-
lyet elkiilonitetten, a tobbitdl flig-
getleniil lehetett megsziintetni.
Az utat ativelS vasuti hidra felve-
zetS kb. egy kilométer hosszisa-
gu lejtds palyaszakaszok u.i. csak
ennél az athidalasnal voltak ugy
kiképezhetSk, hogy ne érintsenek
masik atjarot.

Nem ez volt a helyzet a tobbi
haldlsorompé esetében, ahol a
felvezetd lejtés szakaszok — a
vasut szamara sziikséges lejtésvi-
szonyokkal — csak ugy voltak ki-
képezhetSk, hogy belenyultak a
szomszédos sorompds vagy so-
rompo nélkiili atjaroba. Ezeket az
atjarokat tehat, legalabbis az épit-
kezés tartamara, a kozati forga-
lom eldl a félmagas toltés elzarta,
igy a vasuti palya alatt vagy folott
atjarni nem lehetett.

A ceglédi vonal toltésre helye-
zési munkalatainak folytatasat az
allamvasat négy iitemre tervezte
azzal az elképzeléssel, hogy a ha-

3 A vasuti vagényok ziizottkd dgyazaténak a hidon val6 atvezetése a zajhatas lényeges csokkentésére szolgdlé igényesebb megoldas.
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3. abra
Megsziintetett halalsorompd a Kdbanyai tton

lalsorompok helyén az egyes hi-
dak minél el6bb épiiljenck meg,
de az ideiglenes utelzarasok mi-
nél rovidebb ideig tartsanak.

A masodik iitem (a Kerepesi ti
haldlsorompd) munkalatai még a
Kdbanyai 0ti munkalatok befeje-
zése eldtt megkezdddtek. Az épit-
kezés idejére elzartdk a Kerepesi
uttél északra, egészen a Thokoly
utig terjedd vasiti teriileten 1€vo
Osszes atjarOkat. Megsziint az atja-
ras a Mogyorddi Gtnal, a Tabornok
utcanal, az Egressy utnal és az Os-
szes kozbens$ gyalogatjaroknal.
Az épitkezésnek ebben az ilitemé-
ben megeépiiltek a Kerepesi uti at-
hidalas ellenfalai, valamint a lejts
palyaszakasz toltése és az ilitem
végén a Kerepesi uti athidalas fal-
szerkezete €s a vasut felépitmé-
nye. A hidat /941. augusztus 5-én
atadtak a forgalomnak. A beveze-
t6ben emlitett négy, legtobb gon-
dot okozo halalsoromp6 koziil ily-
képpen kett6tol sikeriilt megsza-
baditani a févarost.

A munkalatok harmadik iite-
mében — az el6z0 litemhez kap-
csolodoan — a Thokoly 1ti halal-
sorompd megsziintetésére ira-
nyultak az er6feszitések. Ennek
¢érdekében az épitkezés idejére
fenn kellett tartani az atelzaraso-
kat a Kerepesi at és a Thokoly at
kozotti palyaszakaszon, s6t to-
véabbi Gtelzarasok voltak sziiksé-
gesek a Thokoly uttol északra, a
lejt8s palyaszakasz megépitése

céljabol. Ez utobbi palyaszaka-
szon azonban az utelzarasokat
mar végleges jelleggel kellett ki-
képezni, mert a vasuti palya ma-
gassagi fekvését a Nyugati palya-
udvar palyaszintjéhez kellett hoz-
zdigazitani, méarpedig ehhez kb.
egy kilométer hossza lejtSs pa-
lyaszakasz volt sziikséges. Erre a
palyaszakaszra esett az Erzsébet
kiralyné ti atjard is, ahol a fél-
magassagu toltés lehetetlenné tet-
te teljes magassagu kozati alulja-
ro épitését. Itt tehat csak gyalogos
aluljaro épiilhetett. A kozuti atja-
ras lehet8ségének biztositasara
azonban tovabbra is sziikség 1é-
vén — potlasként — ideiglenes so-
rompos atjard létesiilt a Kacsoh
Pongrac 0tnal, az Andrassy ut
meghosszabbitott utvonaléban,
ahol annak elStte semmiféle atja-
r6 nem volt. Ezen az atjaras 1944.
junius 12-ét6l kezdve valt lehet6-
vé, midltal 4j halalsorompé léte-
siilt. (Fennallasanak egész ideje
alatt — szerencsére — egyetlen ha-
laleset sem tortént.)

A munkalatok harmadik iite-
mének ideje alatt Magyarorszag
mar kezdett belesodrédni a maso-
dik vilaghabortba, ami az épitke-
zést lassitotta annak ellenére,
hogy az allamvasit a vasutvonal
kiemelt fontossagara tekintettel
az épitkezést tdle telhetSen siet-
tette. Végiil is a habora el6halad-
taval az anyagellatasi nehézségek
oly mértékig sulyosbodtak, hogy
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a harmadik iitemet nem lehetett
befejezni. 4 munkalatok abbama-
radtak. Készen allottak a Kerepe-
si uttdl a Thokoly utig terjedd
szakaszon az Osszes miitargyak
falazatai és boltozatai, készen al-
lott a foldtoltés, megvolt a lejtds
palyaszakasz az Andrassy utig,
készen vartak a Thokoly uti hid
ellenfalai a vasszerkezet rahelye-
zését. Lényegében csak a Tho-
koly uti hid falszerkezetének
anyaga ¢s felszerelése, valamint a
vasuti felépitmény hidnyzott ah-
hoz, hogy a vasuti forgalom rate-
relhetS legyen a magas toltésre és
az Andrassy ut meghosszabbita-
sadig, illetve a Kacsoh Pongrac
utig terjedd lejtds palyaszakaszra.
Ezek a munkélatok — sajnos —
mar nem voltak elvégezhetSk a
fovarost ért légitimadasok és
bombéazasok alatt.

Es teljesen elmaradt a munka
negyedik iiteme, amelynek a Hun-
garia korati halalsorompd meg-
sziintetésére kellett volna iranyul-
nia. Elmaradt az Andrassy ut
meghosszabbitasaban, a Kacsoh
Pongrac Gtnal 1étesitett ideiglenes
sorompos atjaronal a végleges
helyzet kialakitasa is.

A haborurél és annak a fova-
ros épitményeit ért kovetkezmé-
nyeir6l elegendd publikaci6é és
kozvetlen tapasztalat all rendel-
kezésre, ugyhogy arrdl e helyiitt
csak annyit, hogy a ceglédi vonal
atépitési munkdinak abbamaradt
harmadik titemét, viszonylag ko-
rai id6pontban, még a bomba-
karok helyreallitasi munkalatai
keretében sikeriilt az allamvasut-
nak befejeznie, ami csupan ha-
roméves késést jelentett az erede-
ti, még a habora el6tt kitlizott
idéponthoz képest.

A Thékoly uti 4thidalésra és az
ett6l délre fekvo kész hidakra fel-
keriiltek a vaganyok és a vonal-
szakaszt Zugloé allomassal egyiitt
1948. junius 18-an Gerd Erné mi-
niszter, mint a haroméves terv si-
keres alkotasat atadta a forgalom-
nak. Az egyik vaganyt mar két
héttel elbb hasznalatba vehették
a vonatok. Az atadés linnepélyes
keretek kozott tortént, a végén a
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jelenlévd ,.elokelGségek” szemé-
lyes kozremiikodésével bontottak
el az immaron feleslegessé¢ valt
sorompokat. Egyidejtileg, illetve
rovid id6n beliil, a lejtSs toltéssza-
kasz elbontasa utan adtak 4t a for-
galomnak az Egressy uti kétvaga-
nya kétnyilasi vasbeton keret-
szerkezet(i hidat, a Mogyorédi uti
kétnyilastu kétvaganyu acél keret-
szerkezet(i hidat, a Tabornok utcai
vasbeton gyalogaluljarét. A Tho-
koly uti hidak (mindkét vagany-
nak kiilon hidja van) egyetlen nyi-
lassal ivelik at az uttestet, tomor
gerinclemezes fGtartoik nem za-
varjak a varosképet. A déli oldal
jardajat, amely Zugl6 allomas fel-
jardja, vasbetonkeret hidalja at
(4., 5. abrak).

Tudott dolog, hogy a habora
utani beruhdzasok mar a tervgaz-
dalkodas keretébe tartoztak, igy a
ceglédi vonal atépitése is. Meg-
sziint tehat a munka finansziroza-
sara vonatkozd korabbi, hatdsa-
gok kozotti megallapodas. Ez volt
az egyik, de nem egyediili oka an-
nak, hogy a munka negyedik {ite-
me, a Hungaria koruti halalso-
rompok megsziintetése elmaradt,
illetve halasztast szenvedett. A
haboravesztes = Magyarorszag
szétbombdazott fGvarosa, szinte a
foldig lerombolt ipara, jovatéte-
lekkel agyonterhelt gazdaséga
alig jutott 1élegzethez. ElSbbre
kellett sorolni olyan kis- és nagy-
beruhdzasokat, amelyek elsGsor-
ban az élet tovabbi folytatasat vol-
tak hivatva biztositani (Duna-hi-
dak, Metr6, Dunagjvaros, stb.).
fgy esett, hogy tovabbi két évtize-
det kellett varni addig, amig sor
keriilhetett a Hungaria korati ket-
t0s sorompd megsziintetésére.

A Hungaria korati kettSs so-
rompod nemcsak a ceglédi, hanem
a vaci vasutvonal vaganyait is ki-
szolgalta, illetve lezarta a kozati
forgalmat, valahanyszor a ceglédi
vagy a vaci vonalon vonat haladt
at. Ez a sorompo tehat a napnak
sokkal tobb orajaban akadalyozta
a forgalmat, mint annak elStte a
tobbi halalsorompo.

A sorompé megsziintetése ér-
dekében viszonylag igen koltsé-
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ges beruhazast kellett elGiranyoz-
ni, nevezetesen nem lett volna
elegendd a ceglédi vasttvonal va-
ganyait magas toltésre helyezni,
mert megmaradt volna az ugyan-
csak terepszinten fekvd vaci vas-
utvonal palyaja, annak sorompo-
javal egyiitt. Ezért ezen a helyen a
vasti vaganyokat térszinen hagy-
va, a Hungaria korutat kellett —
kell6 magassaggal — a vasuti va-
ganyok folott dtvezetni, a kettGs
sorompd megsziintetése érdeké-
ben. Ez az athidalas pedig, a hid-
feljarokkal egyiitt sziikségessé
tette a kornyezd utcakon és épiile-
teken kialakult szintviszonyok

gondos vizsgalatat és megvaltoz-
tatasat ott, ahol erre sziikség volt.
A hid kétszer két nyomsavval, ko-
zépen elvalasztosavval épiilt és
észak feldli feljardja keresztezte a
Vagany utcat, a Mauthner Sandor
(ma ismét Szent Laszl0) utat és a
Reitter Ferenc utcat, ahol is az ut-
caszinteket a feljar6 szintjével
Osszhangba kellett hozni. A déli
hidfeljaronak nem 4llt atjaban
akadaly, amely nehézséget oko-
zott volna. A hidat 1969. decem-
ber 22-én helyezték forgalomba.

Ebben az id6pontban a magyar-
orszagi kozathalozat terveibdl még
hianyoztak az autopalyak. Az auto-

4. abra
Megsziintetett halalsorompd a Thokély dton

5. dbra
A Thokaly ati halalsorompo elbontésa és az uj hid felavatasa
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palya-halozatra vonatkozo elkép-
zelések ugyan mar 1942 6ta javas-
latba keriiltek, azonban az egyes
utak konkrét tervezése csak joval
késobb kezd6dott és a dunantili
autopalyak bevezetG szakaszanak
forgalomba helyezése csak 1966-
ban valosult meg. Az ¢szakkeleti
orszagrészek felé vezetS autopalya
szerepelt mar az elképzelésekben,
de annak bevezetd szakaszat akkor
még nem a Kacsoh Pongrac uttal
hoztak kapcsolatba. A konkrét ter-
vezOmunkat csak 1972-ben kezd-
ték és a GOdollSig terjedd palya-
részt 1978-ban helyezték forga-
lomba, most mar a Kacséh Pong-
rac utbol kiinduldan. Elkeriilhetet-
lenné valt az autopélya és a Hun-
garia korat talalkozasénak tel-
jesitSképes csomopontkénti kiala-
kitasa és célszerlinek mutatkozott
az autOpalyat az Andrassy uttal is
kapcsolatba hozni.

E szempontokra figyelemmel
létesiilt a Hungéria korit és a Ka-
tsoh Pongrac 0t taldlkozasanal a
ceglédi vonalon két vasbetonhid-
dal atnyul6 kozati csomépont az
1j miitargyhoz kapcsol6do, 1969-
ben megépitett Hungéria koruati
hid ezzel egyiitt kis mértékii széle-
sitésre szorult. Utteste 2x3 nyom-
savnak, a k6zéps6 elvalasztosav a
gyorsvillamos vaganyainak ad he-
lyet. A nagy teljesitményd forgal-
mi csomdpont megépitésével
megsz(int az az ideiglenes sorom-
pOs atjaro is, amely az Erzsébet ki-
ralyné uti sorompds atjarot lett
volna hivatva pétolni.

A csomopont forgalombahe-
lyezésével eltlint Budapestrdl az
elhiresiilt haldlsorompdk utols6
lathaté nyoma, hogy atadja helyét
a felejtésnek. Magukat a halalso-
rompokat valoban elfelejthetjiik,
azonban nem art, ha hosszu torté-

netiik tanulsagait feljegyezzik és
azokra visszaemlékeziink. Na-
gyon sok sorompo van még szerte
az orszagban és varosaink nove-
kedése egyre inkabb koriilveszi a
hozzajuk tartozé vasttvonalakat.

A sorompdk megsziintetésére
vonatkoz6 igény annal er8sebb,
minél nagyobb a vasttvonal for-
galma, vagyis minél hosszabb
id6t igényel a sorompok zarva
tartdsa. A kozuti forgalom néve-
kedése viszont egyre inkabb ko-
zeliti azt a kiiszobértéket, amely-
nek tallépése tiirhetetlentil akada-
lyozza az Gt forgalmat és noveli a
halalos balesetek lehetSségét.

A ceglédi vasttvonali halélso-
rompok torténetének legfébb ta-
nulsaga, hogy a megoldas keresé-
sében és megtalalasaban a szak-
ma ¢s a politika egyetértésére van
sziikség.

f

Minisztérium

Gazdasagi és
Kozlekedési

~

bevonasaval végzi.

SAJTOKOZLEMENY
A SKY EUROPE NEM RENDELKEZIK A MUKODESHEZ SZUKSEGES ENGEDELYEKKEL

Sky Europe Kft. az interneten, illetve telefonon mar elkezdte repiilGjegyeinek arusitasait kiillonbo-
z8 eurdpai varosokba. Teszi ezt annak ellenére, hogy nem rendelkezik a tevékenysége elkezdéséhez,
illetve miikodéséhez sziikséges engedélyekkel. A mar jegyet vasarolt és leendd jegyvasarld allampol-
garok érdekeinek védelmében a GKM az alabbi tényekre hivja fel a figyelmet.

A Kft.-nek a tevékenysége megkezdéséhez rendelkeznie kell a Polgéri Légikozlekedési Hatosag
(PLH) altal kiadott engedéllyel, dokumentumokkal. Az engedély iranti kérelmet a Kft. benyujtotta
ugyan, de a PLH hidnypotlasra szolitotta fel, legutobb 2003. szeptember 24-én. A sziikséges doku-
mentumok hidnyaban tehat nem rendelkezik a sziikséges engedéllyel.

A Kft. tovabba nem rendelkezik kétoldali nemzetkozi légiigyi megéallapodasoknak megfeleld ki-
jeloléssel, amely a menetrendszer(i nemzetkdzi 1égiszallitasi tevékenység folytatisahoz sziikséges. A
kijeloléssel kapcsolatos feladatokat a Gazdaséagi és Kozlekedési Minisztérium a Kiiliigyminisztérium

.
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