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A GYORSVASUT KOZLEKEDESI JELENTOSEGE

Dr. VASARHELYI BOLDIZSAR

Tisztelet az Elddoknek munkdjukért, gondolataikért és megvaldsult elfépzeléseikért. A Kozlekedéstudomanyi
Szenmle elsd fiszerkesztdjének életmiivében boven taldlunk ilyen részeket.

Lapunk elozd szdamdban megemlékestiink az elsd fdszerkesztd szobranak feldllitdsardl.

A most kizolt — az, eredetivel megegyezd — cikkel adigunk jeles elddiink munkdssaginak. Nem csupan a
kegyelet okdn, hanem a mondanivald, a mérniki eldreldtds is fig yelemre és értékelésre méltd. Emellett indokolt
és kiilondsen elgondolfodtatd, hogy a tobb mint 70 éve felmeriilt — sok esetben kidolgozott — mérniki megdllapi-

tdsok, egyes terve még mindig megaldsitdsra varnafk. .

Népi demokraciank minisztertandcsa f. évi

szeptember h6 16-4n kelt hatarozataval intézke-
dik a Nagybudapest tertletén létesitendé fold-
alatti gyorsvasut els6 vonalanak megépitésérél.
(1. sz. abra.) E hatarozat szerint:
A foldalatti gyorsvasit vonalai kol az elsd otéves
terv sordn a kelet-nyngati atlds fovonalat kell az sijon-
nan épiild Népstadion és a Déli Palyandyar kizott meg-
épiteni. A kelet-myugati fovonal épitését 1950-ben kell
megkezdent, és ag épitkezést rgy kell sitemezni, hogy
a Népstadion és a Sztdlin-tér (Dedk-tér) kizitti sza-
kaszon a forgalom mar 1954-ben meginduljon, az egész
[fovonal pedig 1955-ben késziiljon ell”

Mielott azzal foglalkozndnk, hogy mit jelent a
[foldalatti gyorsvasit a foviros helyi személyforgalmdnak
lebonyolitasdban, s e hatalmas munka milyen mértékben
teszi jobbi Nagybudapest kilekedését, a gyorsvas-
utak létesitésével Osszefiiggd kérdéseket vesszik
targyalas ala.

a) Fajlagos kizlekedési sziikséglet

A nagyvarosok helyi kozlekedési szitkség-
letét legjobban azzal jellemezhetjik, ha megad-
juk, hogy egy lakosra évenként hany utazas esik.
Az egy lakosra es6é évenkénti utazasok szama,
a fajlagos kizlekedési sziikséglet szamos tényezGtol
fugg. Ilyenck: a lélekszam, a telepedési viszo-
nyok, a nagyvaros kiterjedése, a kozlekedési ha-
l6zat strtisége, a tavolsagi és kornyéki vasutak
palyaudvarainak a varos kézéppontjatdl vald
tavolsaga, a varos idegenforgalma, stb.

Amig a fajlagos kozlekedési sziikséglet
kisebb, az utcaszinten haladé kozlekedési esz-
kozok, a trolibusz, autébusz, a kozuti vasut
(villamos) kielégitéen tudjak lebonyolitani a
varos helyi személyforgalmat. Ha azonban az
egy lakosra es6 évenkénti utazasok szama, a
fajlagos kozlekedési sziikséglet, eléri azt a ha-
tarértéket, amelynél az utca szintjében haladé
kozlekedési eszk6zok nem képesek a nagyva-
ros témeges személyforgalmanak lebonyoli-
tasahoz fazott igényeinket kielégiteni, olyan
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kozlekedési eszkozt kell 1étesiteni, mely a t6-
meges személyforgalom lebonyolitasira min-
denben alkalmas.

A nagyvaros dolgoz6 tomegei személy-
forgalmanak lebonyolitasat akkor mondhatjuk
megfelelének, ba a helyi és a kirnyéki utastimeger
menetcéljukat a bigtonsdg teljes kielégitése mellett gyor-
san, oleson és viszonylagosan kényelmesen érbetik el, és
arra szamithatnak, hogy nem kell virakozniok, mert a
gyakori helyzetvaltozas lebetdsége is megvan.

A nagyvaros tomeges személyforgalmanak
fenti igényeket mindenben kielégit6 lebonyoli-
tasara alkalmas eszko6z a gyorsvastt.

A gyorsvasiit sgintbeni keresztezésektol mentes
kiilon palyatesten haladd vasit, mely nagy teljesitiképes-
ségénél fogva kivildan alkalmas a nagyobb tavolsigokra
irdnynld tomeges sgemélyforgalom oleso, gyors és gyakori
lebonyolitisdra.

Lehet a varos utvonalainak szintje felé
emelt 4. n. magasvasit, vagy pedig az utca
szintje ala sillyesztett vasut. Ez vezethet nyilt be-
vdgdsban, vagy pedig lehet az utvonalak szintje
alatt zart szelvényben kialakitott 4. n. foldalatti
gyorsvasit.

A gyorsvasutak a fentiek szerint a nagyvas-
utaktdl pontosan nincsenek elhatarolva. Ez he-
lyes is, mert a nagyvarosok helyi és kérnyéki sze-
mélyforgalmanak lebonyolitasaban a szintbeni
kereszte-zésekt6l mentes kilon palyatesten
haladé nagyvasutak olyan szerepet toltenek be,
mint a gyorsvasutak.

Felvethetjik azt a kérdést, hogy egy nagy-
varosban, hol és milyen sziikséglet kielégitésére
kell gyorsvasutat épiteni.

Az 1. sz. tablazatban tintetjik fel azt, hogy
Moszkvaban Budapesten és Stockholmban az
utébbi években hogy alakult a helyi személy-
forgalomban megtett utazasok szama s ennek
megfelel6en mennyi volt a fajlagos kozlekedé-
si szlikséglet, azaz az egy lakosra esé évenkénti
utazasok szama.
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1. sz. tablizat
Fajlagos kizlekedési sziikséglet
e : Tai'agis kizle-
Lakos-| Iivi utazisok | kedési sz ikséglet,
Viros 047 sy szdma Utnzis?k szama
. T evenkeént r's
exor millia Jakosonként
, 1921 ‘[ 28
1924 320
T 1925 | 1.6°0 482 301
Moszkva | 159 | 2.20 96 125
191 | 3.663 1800 190
1910 300
19% | 1.006 0 308
o 1918 1.1 344 G313
Budapest | jo7 | Loms 157 425
1949 462
19:0 440 141 318
Slockholm 198 500 a 1.8
1943 G4

Hol és milyen sziikséglet kielégitésére kell
gyorsvasutat épiteni?

A korabbi megallapitasok szerint gyorsvas-
ut létesitésére elsésorban olyan nagykiterjedést
és milliét megkozelits, vagy ennél nagyobb lét-
szamu varosban van sziikség, ahol a gyorsvas-
utak kozlekedési értéke érvényesil, ahol tehat
nagytémegd utasnak hosszabb tavolsagon vald
szallitasara lehet szamitani.

Fenti megallapitast a gyakorlat igazolni lat-
szott, mert a nagy létesitési koltségek miatt ed-
dig els6sorban a millios 1élekszamot elért, vagy
azt lényegesen meghalad6 vilagvarosokban
épultek gyorsvasutak.

——

Minthogy szabaly itt sincsen kivétel nélkdal,
Stockholmban, melynek lélekszima még messze
van a milliétoél, gyorsvasut épil. Ez azzal ma-
gyarazhatd, hogy a varos fajlagos kozlekedési
sziikséglete az utdbbi években nagymértékben
emelkedik. (1. sz. tabla.)

Ennek oka, hogy a varos félszigeteken és
szigeteken teril el, s a két f6részét tengerszoros
valasztja el. A kozlekedés féiranya e két varos-
rész kozott a kézépen fekvo szigeten vezet at.
Minthogy csaknem a teljes személyforgalomnak
itt kell atmennie, a 0,50 milliés lélekszamu va-
rosnak az 1938. évi kozlekedési szitkséglete 468
volt.

Eppen ezért helyesebb a  gyorsvas-
ut kiépitésének sziikségességét nem a varos
lakosszamaval, hanem a fajlagos kozlekedési
sziikséglet alakuldsaval hozni 6sszefliggésbe.

A tomeges forgalmat lebonyolit6 utfelszini
kozlekedbeszk6zokhoz (kézuti vastt, autébusz,
trolibusz) viszonyitva a gyorsvasutnak nagy el6-
nye a lényegesen nagyobb teljesit6képessége és
joval magasabb utazasi sebessége.

A teljesit6képességre nézve megemlitem,
hogy a gyorsvasiton alkalmazott automatikus
biztosité berendezések lehet6vé teszik azt, hogy
a vonatok teljes biztonsag mellett 1,25-1,50 per-
cenként kévessék egymast. Igy pl. a moszkvai
Metrén az 6nmikédé fényjelzés biztositd be-
rendezés egyiranyban éranként 48 vonat kozle-
kedését teszi lehetévé, azaz a vonatok kovetési
tavolsdga 5/4 perc. Ha figyelembe vesszuk azt,
hogy egy nyolc kocsibol allé vonatszerelvény
zsufoltan 2000 utast szallit, akkor ezzel a kove-
tési tavolsaggal az egy 6ra alatt elszallithat6 uta-
sok szama 96 000. Ez a felsé teljesitményi hatar.
A moszkvai foldalatti vasat forgalma ma még
alatta van ennek az értéknek.*

A gyorsvasut utazasi sebessége az 1938. év
elétt épult gyorsvasutakon dltalaban 25-35 km/
oOréra, az azéta épult gyorsvasutakon 35-40 km/
orara tehet6. A moszkvai Metro ujabb vonalain
42 km/6tra az utazasi sebesség.

Utalnunk kell azonban arra, hogy a gyors-
vasut hasznalata akkor el6ny6s, ha az utazas
hossza a két kilométert eléri vagy meghaladja;
kisebb tavolsagoknal az utfelszini kézlekedd esz-
kozoknél, féleg pedig az autdbusznil nem el6-

* Rostassy L: A moszkvai Metro. magyar Kozleke-
dés Mély- és Vizépités. 1950 6.



ny6sebb a gyorsvasut.* A gyorsvasat utazasi se-
bessége a megallohelyek nagyobb tavolsiga miatt
az utfelszini kézlekedd eszkoz0k utazasi sebessé-
gét lényeges meghaladja. Az utazasi sebességeket
40, 20 és 12 km/6.-nak véve fel, kétkilométeres
utat a gyorsvasut 3, az autdbusz 06, a villamos 10
perc alatt tesz meg. A gyorsvasut menetidejéhez
azonban hozza kell még szamitani a perronok
megkozelitéséhez sziikséges 1épesGjaras és az el6-
zetes jegyvaltas kézben eltelt id6t, valamint a na-
gyobb megall6tavolsig miatt szitkséges gyaloglas
idejétis. Ha ezeket 0,5 illetSleg 1,5 percre értékel-
juk, kétkilométeres utazasnal a gyorsavasuton is
ugyanaz a menetid6 adodik, mint az autébuszon.

A gyorsvasut éppen ezért kézlekedéspoli-
tikai szempontbdl akkor mondhaté elénySsnek,
ha azon az utazasi hosszak meghaladjdk a két
kilométert.

A fajlagos kozlekedési szikséglet meg-
novekedése abban is jelentkezik, hogy a varos
utfelszini kozlekedése nagyobb lesz. Kilonosen
a gépjaromu fokozottabb leterjedése hozza azt
magaval, hogy a varos nagyforgalmu atvonalain
a legforgalmasabb 6rakban az utfelszini kézle-
kedés, még a legjobb kozlekedési rend ellenére
sem bonyolithaté le zavartalanul. Ez azzal jar,
hogy az ut szintjében 1évé témegforgalmi kozle-
kedési eszk6zok, elsésorban a kozuati vasut nem
tudja feladatat ellatni. Utalunk arra, hogy ezek
a kozlekedési nehézségek a varosok belsé teri-
letén jelentkeznek, ahol az Gthalézat megfelel6
kiszélesitését csak értékes hazsorok, gyakran
miemlékek lebontasaval lehetne biztositani.

A nagyforgalmii ntcik tebermentesitése ilyen
esctben, amikor a gyorsvasut koézlekedési ér-
tékének érvényesitésére lehet szamitani, azaz
nagytomegl utasnak nagyobb tavolsigra vald
szallitasa varhato, a foldalatti gyorsvasit épitésével
eszkozolbetd.

Osszefoglalva tehat: a fildalatti gyorsvas-
it megépitésével egyrészt a kozutat tebermentesitjiik,
minthogy a palyahoz kotott forgalom elke-
ril az ut szintjérol, masrészt a vdroskozpont és a
vdros siriin lakott teriilete koz0tt bigtositiuk a nagy
utastimegeR részére a biztos, gyors, olisd és gyakori
kozlekedési lehetdséget.

De gyorsvasut létesitésére nemcsak az ut-
cai forgalom tehermentesitése miatt van szik-

* Dr. Gall Imre: A gyorsvasut kérdése kozlekedés-
politikai megvildgitisban. Varosi Szemle 1942.
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ség. Gyorsvasittal kell bekapesolni a nagyviros olyan
kornyéki ipari centrumait, telepiiléseit, eldvdrosait, me-
lyekbil naponta oda és vissza a dolgozok nagy tomege:
kozlekednek.

Hogy ez sziikséges, ezt a mar kiépult gyors-
vasutak fejlédése is igazolja. Az 6nallé varosi
gyorsvasutak kezdetben amiatt éptiltek, hogy a
varosi helyi utfelszini kézleked6 eszkozoket teher-
mentesitsék és hogy a varos tertletének kilonbo-
26 s egymastol nagyobb tavolsagra 1évé pontjait
a gyorsabb utazasi lehet6ségek révén egymashoz
kézelebb hozzak. Az igy kiépilt halézatok, to-
vabb fejlédtek, s ezzel lehetséget nyujtottak arra,
hogy a varos tertletén kiviili telepiilések is bekap-
csolodjanak a varos életébe. A gyorsvasuti utazas
éppen a hosszabb tavolsagoknal el6nyos, s gy a
gyorsvasutaknak ag eldvirosok felé vald meghossgabbita-
sa koglekedési szemponthil is indokolt.

Mondhatjuk tehat, hogy a gyorsvasuti halo-
zat kiépitése nemcsak abbdl a célbdl szikséges,
hogy a varos belsé teriiletének fontosabb pontjai
kozott a felszini kozlekedés tehermentesitésével
lehessen gyorsan kézlekedni, hanem azért is fon-
tos, hogy a varos kornyékének legfontosabb tele-
puléseit is bekapcsolja a varos életébe.

Az el6varosokba vezeté gyorsvasut ol-
csobb  kivitelben, mint pl. nyflt bevagasban
éptlhet meg,

Hogy a gyorsvasutnak milyen nagy a jelen-
tésége a varos lakossagat illetSleg, utalok arra,
hogy 1945-ben a moszkvai lakossdg szamara a
foldalatti gyorsvasut 1 200 000 munkadra meg-
takarftast jelentett.

A gyorsvasut vonalhalézatanak megal-
lapitasanal kévetendd iranyelvek.

A vonalvezetés donti el azt, hogy a gyors-
vasuti halézat a szerepét kell6en be tudja-e t6l-
teni a nagyvaros életében. a megfelel6en veze-
tett gyorsvasuti hal6zat akaddly nélkil kellSen
fejleszthetd, és a nagyvaros legfontosabb kozle-
kedési ut6erévé lesz.

Amint az el6bbiekben kimutattuk, gyors-
vasut létesitésére az utfelszini kozlekedés nagy-
mértékd névekedése miatt tulterhelt utcak te-
her-mentesitésére van elsGsorban is sziikség,.

Ilyen tehermentesitések sziiksége nagy
metropdlisoknak sirin lakott, illetSleg beépi-
tett varosrészeiben 4ll el6, ahol ennélfogva csak-
is foldalatti gyorsvasut létesitésérdl lehet szo.



A nagy kozlekedési értékd gyorsvasut léte-
sitését ha utcak tehermentesitésére szolgal, koz-
forgalmi szempontbdl el6 kell mozditani, kiilé-
n6s gondot kell forditani azonban a gazdasagos
vonalvezetésre.

E célbdl nyilvan olyan vonalakon kell a
gyorsvasutat vezetni, amelyeken témeges utas-
forgalom lebonyolitasa varhato.

Nagytémeg utasra akkor szamithatunk,
ha a féldalatti gyorsvasuthalézat egyes vonalai a
kizlekedés [0 gdcpontiait, amelyek elsdsorba a tavolsdgi
vasutak nagy utasforgalmi dllomdisait kitik ossze.

A kiépitett gyorsvasutakndl szerzett ta-
pasztalatok azt igazoljak, hogy a belsé varosré-
szekben a foldalatti gyorsvasutat a legforgalma-

Azok, akik a korvonalvezetésG haldzat
mellett foglalnak allast, abbdl indulnak ki, hogy
egy jol elhelyezett 6nmagaba visszatéré vonal-
vezetéssel a varosnak valamennyi fontosabb ré-
szét be lehet vonni a gyorsvasuti hdl6zatba, s igy
tobb gyorsvasuti vonal helyett egy is elegendd.
Azok, akik ezzel érvelnek, elfelejtik azt, hogy
a nagyvaros helyi utasforgalmanak legnagyobb
része radialis, sugaririnyud, s ezért a gyorsvas-
aton val6 utazasi szikséglet nem a varoskoz-
pont koril elhelyezkedé varosnegyedeknek
egymassal, hanem azoknak a varoskézponttal
valé 6sszekapcesolasaban jelentkezik. Hogy a
kérvonalvezetésti gyorsvasuti halézat a £6 for-
galmi iranyokat nem koveti s forgalmi jelents-
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sabb utvonalak mentén kivanatos vezetni. Azok
a foldalatti vasutak, amelyeket nem a tehermen-
tesitendé utvonal fébb pontjainak érintésé-
vel, hanem elkeriil6 utvonalon vezettek, nagy
utastdmegeket nem tudtak magukhoz vonzani,
s igy tehermentesité hatasuk kisebb.

Fel kell vetni tovabba azt a kérdést, hogy
a vonalvezetést illet6leg melyik helyes, a kérvo-
nal vezetésd, vagy pedig a sugarirany halézat. A
megépult gyorsvasutaknal u. i. mind a két rend-
szer alkalmazasra kerdlt.

sége alarendeltebb, az igy kiépitett hal6zatok
igazoljak.

Hatranya még a kérvonalvezetésnek, hogy
onmagaban zart 1évén, a hdlozat fejlesztése csak
a kor megszakitasaval, vagy teljesen 4j vonal
épitése révén lehetséges. Ezzel indokolhat6 az,
hogy pl. 1898-ban megnyilt kérvonalban veze-
tett bécsi gyorsvasit vonalhossza ma is 28 km,
ugyanannyi, mint 50 évvel ezelGtt.

A fentiekbdl kévetkezik, hogy a gyors-
vasuti halozatot 6nmagaba visszatérd, azaz
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korvonalszerti vonalvezetéssel nem indokolt
kialakitani.

Ennek ellenére a sugaririnyu gyorsvasuti
halézatban megtalaljuk a kérvonalas vonalveze-
tést, mint a mar kiépitett halézat kiegészitsjét. Igy
pl. Moszkvaban a sugaririnyu vonalakat a most
épuilé tehermentesité kérgylra kapesolja Ossze.

Az el6z6ekben mutattunk ra arra, hogy a
forgalom iranya legnagyobb részben sugarira-
nyu, ebbdl kévetkezik, hogy a gyorsvasutnak
els6sorban a radikalis iranyt kell kévetnie. Ez a
megallapitas nem zarja ki azt, hogy olyan eset-
ben, amikor a vilagvaros strin lakott teriletein
olyan nagyforgalmi kérutak vannak, amelyek
tehermentesitendék, a gyorsvasutat a sdrd la-
kossagu korut mentén vezessiik.

Fontos tovabba az, hogy a varos belsé
részében vezetett gyorsvasuti vonalakat 4. n.
atmér6 vonalakként épitsik meg. Ha a radia-
lis iranya féldalatti vonal csak a varos kézép-
s6 részéig vezet, s igy félatmérének vehetd, a
tapasztalatok szerint nagy utasforgalomra nem
lehet szamitani amiatt, hogy forgalma valta-
kozva egyiranyu, s ezért a féréhelykihasznalas
kedvezétlen. Hogy ez {gy van azt az ezel6tt 55
évvel megnyilt 3,7 km hossza budapesti f6ld-
alatti vasuttal tudjuk igazolni. gy pl. 1928-ban,
akkor, amikor a BSZKRT sajat vonalain az
utasforgalom strtsége, azaz 1 palyakilométerre
es$ utasok szama 1 940 000, a FAV-on ennek
49,6%-a, 992 000 volt.

Mar el6bb hangsulyoztuk, hogy nagyva-
rosok gyorsvasuti halézataban az egyes vonalak
legcélszeribben a nagyvasutak, illetéleg a kor-
nyéki vasutak nagyforgalmu személy-palyaud-
varaihoz csatlakozzanak, hogy e palya-udvarok-
ol utasokat vehessenek 4t és azokat a nagyvaros
belsejébe, illetSleg azon at a legrévidebb id6
alatt szallithassak.

Ezzel az utasforgalom atvétellel, illetve at-
adassal kapcsolatban felmertl a kérdés: helyes-e
a kozlekedésnek ily médon valé kettéosztisa,
nem volna-e célszertibb a nagyvasutakrdl, ill. a
kérnyéki vasutakrol j6v6 és odamend szomszé-
dos forgalmu vonatokat a nagyvaroson keresz-
tal vezetni, és igy elkeriilni az egyik kozleked6
eszk6zr6l a masikra vald atszallassal jar6 id6-
veszteséget, a kétszeres kezelést stb.

Akkor jarunk el helyesen, ha ezt a kérdést
a gyorsvasut izeménél szerzett tapasztalatokra
figyelemmel targyaljuk.

8

A tapasztalatok ugyanis kétségtelenné tet-
ték, hogy a gyorsvasut csak akkor tudja a nagy
utasforgalmat egyenletesen és céljainak megfe-
leléen gyorsan lebonyolitani, ha minden mas
vasuti forgalomtdl teljesen fuggetlen.

Nem volna helyes és koltséges atalakitasok
nélkil nem is volna lehetséges akar a kérnyéki,
akar a nagyvasutak szomszédos forgalmu vona-
lait a gyorsvasuti hal6zatba bevezetni és azon
keresztilvinni.

Eppen ezért a foldalatti gyorsvasit jarémd-
veit, dllomdsait masképpen kell kialakitani, mint
a nagyvasutakét, vagy a kornyéki vasutakét.

A gyorsvasut allomasain, hogy a tartézko-
das a minimumra legyen csokkenthetd, tehat
valéban gyors kozlekedés legyen lehetséges,
feltétlentil a kocsi padozatszintjével egyezé ma-
gas perron szlkséges, s a kocsikon ilyen médon
nincs szitkség lépesékre. Viszont 1épcsé nél-
kili kocsik az alacsony perronokkal kialakitott
nagyvasuti, illet6leg kérnyéki vasati allomaso-
kon nem volnanak hasznalhatok.

A fentiekben foglaltuk 6ssze réviden azo-
kat az iranyelveket, melyeknek betartdsa ajan-
latos a gyorsvasutak vonalhdl6zatanak kijel6lé-
sénél.

A moszkvai Metro.

A budapesti foldalatti vasut kiépitésénél
igen nagy segitség az, hogy a vildg legmodernebb
foldalatti vasitidnak, a moszkvai Metrinak kiépité-
sénél szerzett gazdag tapasztalatokat a Szovjet-
uni6 atadja, s emellett a munkak eredményeseb-
bé tételére ill. megkonnyitésére a foldalatti vasat
épitésében kimagaslé eredményeket elért mér-
nok szakértSket kuldott hazankba.

A moszkvai Metro halézatat a 2. sz. hely-
szinrajzban tuntettik fel. A halézat sugaras
rendszerd. A sugarakat az eredeti terv szerint
két koncentrikus gydrd kotétte volna Gssze, ami
késébb ugy moédosult, hogy nagyjabdl a kilsé
gylrd északi és a bels6 déli részét egy gylrd-
vé vontak volna 6ssze. Az egyes vonalak kozti
atszall6 allomasok nem pontosan egymas fe-
lett vannak, hanem eltolva, ugy hogy az egyes
perronokat foldalatti folyosok és mozgdlépesék
kotik 6ssze.

Az épitkezést négy ciklusra osztottdk fel.
Az elsé harom ciklusban a sugariranyd vonalak
épultek meg, a negyedik ciklus (a gyturd alaka
vonal) befejez6 munkai most folynak.
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Az els6 épitési ciklusban épult vonalak
féleg a nagyvasiti palyaudvarokat kétik Gssze,
a masodik ciklusban épilt vonalak egyrészt
a repul6teret kotik Gssze a varos belsejével,
masrészt ujabb palyaudvarokat kétnek 6ssze.
A harmadik ciklusban épilt vonalak a legsi-
ribben lakott ipartelepet kotik Gssze a varos
centrumaval.

A moszkvai Metro forgalmanak fejlédését
a 2. sz. tablazatban tintettik fel.

Amint a tablazatbdl kitGnik, a vonalak fo-
lyamatos tzembehelyezésével a foldalatti vasit
utasszama rohamosan novekszik. Igy 1940-ben
a foldalatti forgalma Moszkva kozlekedésének
14,3%-4t teszi ki, 1945-ben pedig, a vasut meg-
nyitasanak 10. évében a foldalatti 610 millid
utast szallit, ami napi 1,7 millié utasszamnak
felel meg. A Metro részesedése pedig mar elérte
a 31,6%-ot. 1948-ban pedig mar napi 2 millié
utas hasznalja a foldalatti vasutat. Ezekbdl az
adatokbdl kitinik, hogy milyen nagy jelentésé-
ge van a foldalatti gyorsvasiatnak Moszkva kéz-
lekedését illet6leg.

A foldalatti vasut kiépitése soran a szovjet
mérndkok bator és Gjitd térekvéseikkel, a védo-
pajzsos alagutfuras oly tokéletes munkamod-
szerét fejlesztették ki, amely vilagviszonylatban
egyedilalls. Kilonésen erés — allomasokat
épité — védbpajzsok, valamint az Gjszerkezetd,
félig zart védépajzsok megszerkesztése és azok
gyakorlati alkalmazasa terén alkottak ujszerfit,
amelyekkel igen nagy taimaszkézi (32 m) éllo-
masokat tudtak épiteni jelentékeny talaj- és hid-
rosztatikai nyomas alatt.

A védbpajzsos alagatfuras 6sszes munka-
fazisait egybefoglalé épité- és szallitbkomplexu-
mok kialakitasaval hatalmas Iépéssel megel6zték
az angolokat, akik el6szor alkalmaztik a védo-
pajzsos furasi moédszert a londoni foldalatti vas-
utnal. Lehet mondani, hogy ma a szovjet mér-
n6kok a védbpajzsos alagutépités mivészei, akik
teljesitményeikkel mindenki felett allanak.*

A gyorsvasut jelent6sége Nagybudapest
koézlekedésében.

El6szoris nézzik meg, bogy mit jelent a fold-
alatti gyorsvasit a fdvaros forgalma s3empontjabil, s a
hatalmas munka milyen mértékben fogja Buda-
pest kozlekedését megjavitani.

Az 1. sz. tablazatbdl kitinik, hogy févaros-
unk fajlagos utazasi szitkkséglete a felszabadulas
ota lényegesen megnovekedett. Amig ez az ét-
ték kisebb volt, az utcik felszinén haladé koz-
lekedési eszkozok; villamos, autébusz, el tudtak
latni a forgalmat, azonban az utazasok szama-
nak noévekedésével a forgalmat az utca tobbé
nem képes lebonyolitani. Budapest mar abban
az allapotban van, éppen tgy, mint Moszkva
volt a huszas évek végén, amikor is az utazasok
szama csaknem megkétszerez6dott, és a fold-
alatti gyorsvasutnak az azéta vilaghirdvé valt
Metronak megépitése sziikségessé valt.

Mint lattuk, a korszer kozlekedéstsl az
kivanjuk meg, hogy az utazokézonséget bizton-
sdgosan, gyorsan, rendszeresen és gyakran szolgdlja
ki, teljesit6képessége is megfeleljen a kdvetel-
ményeknek, s azon feliil a munkaba siet6knek
kényelmes, nem faradsagos utazasi lehet6séget
nyudjtson.

Villamosvonalaink, ezek koziil a legforgal-
masabb, a Riakoczi-uti stb. vonalak mar szinte
telitve vannak jarmavekkel, teljesit6képességiik
a végs6 hatarra érkezett, s az mar nem névelhe-
t6. A zsufoltsag miatt torlédasok allnak eld. s a
szerelvények kozlekedése rendszertelen, pontat-
lan lesz.

Lathat6 tehat, hogy févarosunk kozleke-
désén csak az segithet, amit minisztertanacsunk
elrendelt: foldalatti gyorsvasut épitése.

Az épiild’ gyorsvasit tebdt tehermentesiteni fogja
leg fobb ditvonalainkat, s ugyanakkor hatalmas mér-
tékben gyorsitja, modernizalja kozlekedéstinket.

* Rostassy L: A moszkvai Metro. magyar Kozleke-
dés Mély- és Vizépités. 1950 6.



A moszfvai Metron robamdrakbanl,’*-2 percenként
robannak az 1500 utast szallitd pompds szerelvények.
A kocsik ajtajat a vezeté automatikusan zarja-
nyitja, mialtal a baleseti veszély szinte teljesen
ki van kapcsolva. A féldalatti gyorsvasut forgal-
mat nem zavarja az utcan haladé szamos jarmd,
nincsenek keresztez6dések, torlodasok, s igy a
forgalom biztonsagossa, gyorssa és rendszeressé
valik. A vonatok menetideje allandé lesz, utjat
nem zavarja semmi, s a dolgozoknak nem kell
a megallohelyre a szitkségesnél joval hamarabb
kimennie, mint teszik ezt most a villamoskozle-
kedés idején.

De a belvarosi utcak tehermentesitésén ki-
vil van a gyorsvasutnak még egy nagy elénye is:

Minthogy gondoskodas torténik arrol,
hogy a nagy tomegeket szallitd helyi érdeksi vas-
utak csatlakozzanak a gyorsvasithoz, a kornyéki
dolgozok részére is biztositja a gyors kozleke-
dés lehet6ségét. Konnyen kiszamithatd, hogy ha
csak egy-egy félorat nyer minden nagy tavolsag-
1ol a kézleked6, munkaba jaré dolgozo a gyors-
vasuttal, egy nap alatt is hiny tizezer munkadrit ta-
karithatunk meg.

Budapesten mar épilt féldalatti vasut, és
pedig 55 évvel ezel6tt, 1896-ban a mai Szta-
lin-at alatt. Bz a vonal azonban nem fejl6dott
tovabb, a mult rendszerek nem forditottak gon-
dot egy gyorsvasuti halézat kiépitésére. De ez a
vonat elszigeteltségén kiviil kis teljesitéképessé-
ge miatt sem Zekinthetd tulajdonképpeni nagyvirosi
gyorsvasiti vonalnak.

Ez a régi vonal tgynevezett burkolat alatti,
vagy magasvezetési vasut, mely ugy épult, hogy
az utburkolatot felbontva megastak a sziikséges
mélységi bevagast, megépitették az alagut ol-
dalfalait és a vasut al- és felépitményét, s végul
az egészet vasgerendds athidalasokkal lefedték,
és ismét megépitették az utburkolatot. Ennek az
épitésmoédnak az az igen nagy hatranya, hogy
vonal csakis a meglévd utcak alatt vegethet, az épitke-
es ideje alatt ag utea teljes forgalmat le kell dllitani, a
Selszin kizelében folyd épitkezés veszélyezteti a kizeli
hdzak alapjait.

Ezért dont6tt Ggy a minisztertanacsi hata-
rozat, hogy az 7j gyorsvasit mélyvezetésii legyen, ha-
sonloan a moszkvai Metro legtibb szakaszihoz.
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A vonal részére nagy mélységben alagutat
farnak, mely most mar az utak iranyatdl figget-
lentl a legrévidebb uton kétheti 6ssze az allo-
masokat. Azt gondolhatnank, hogy ez a mély
vezetés karos az utazokozonségre nézve, mert
az allomasokra a le- és feljutas hosszu ideig tart.
Ez azonban nem igy van, mivel az allomaso-
kat a fold felszinével mozgdlépesik kitik dssze. A
moszkvai Metro mozgolépcséi percenként 60 m
utat tesznek meg,

Az 4j vasut vonalvezetése Budapest forgal-
manak lebonyolitdsa szempontjabdl igen kedve-
z6. Nemcsak a majdan kész, hal6zat, hanem az
elsd elfésziild vonal magaban is fovirosunk legforgalma-
sabb pontjait koti dssge, § 12y a forgalom fGiitderévé vi-
lik. Osszekot két palyaudvart, a Kossuth Lajos-
tér kornyékén elteriilé kormanyzati negyedet, a
fontosabb hivatalokat, minisztériumokat. Osz-
szekoti a varos szivével az épilé Népstadiont.
(1. sz. abra)) Ma egy-egy nagyobb sportesemény
utan o6rakba telik, mig a félszazezres kézonség
hazajut a sportpalyarol, az Gj vasat 6 kocsis sze-
relvényei 1440 utassal kétpercenként indulnak el
majd a Népstadiontdl, s révid idS alatt a varos
szivébe hozzak a kézonséget.

A foldalatti vasat elsé vonalanak épitése,
valamint a jarmd beszerzési, illetSleg Gsszes
koltsége 2 millidrd forintot fog kitenni. Hatalmas
tehat ez az Osszeg, melyet népgazdasagunk kor-
manya Budapest forgalmanak megjavitdsara for-
dit. De az ujjaépités hatalmas eredményei utan
tudjuk, hogy barmilyen nagy is az akadaly, dol-
goz6 népunk legy6zi azt. S mint mindig, most is
segitségtinkre lesz a Szovjetunid, mely segitsé-
gil adja a moszkvai Metro épitésén, az élenjard
szovjet ipar alkotdsin szerzett tapasztalatokat, s
szakembereket, épitési gépeket bocsat rendelke-
zéstinkre. A moszkvai Metro tervezbje, M. L.
Kaganovics mondotta, hogy ,,a i foldalattink az
1j épiild szovget tarsadalom sgimboluma”, s ugyanigy
Budapest 4j foldalatti gyorsvasatja a wagyar népi
demokrdcia, a dolgozd nép munkaakaratinak é alko-
tderejéneke sgimboluma lesz,
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Javaslat a vastthal6zat-fejlodés komplex
kutatasara

A magyar vasuton tobb évtized alatt felgytlt elmaradasok koziil je-
lenleg elsésorban a technikai jellegtiek pétlasa folyik, mig a haldzati-
telepiiléskapcsolati fejlesztés még csak a kezdeteknél tart. Ahhoz, hogy
az ilyen jellegli tennivaldkat legalabb 30-40 évre eldre tekintve feltar-
hassuk, a magyar vasuthaldzat fejlodéstorténetét is célszert elemezni.
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1. BEVEZETES

A vasut halézata - mint minden halézat -
nemcsak az egyes vonalak Osszessége, hanem
egy rendszerszervezési filozofia alapjan felépi-
tett és tizemeltetett szervezet érhalozat. Az év-
tizedek soran azonban csiszolodtak a szerve-
zési elvek, megvaltoztak a ,,bemend” adatokat
jelenté szallitasi igények, amelyeket a vilagha-
boruk és Trianon hektikusan valtoztattak. Az
alagazatnak az alulfinanszirozottsag kozepet-
te a napi szallitasi feladatok teljesitésére jutott
csak ereje, a haldzati rendszer feliilvizsgalata
joszerint a lezarandé vasutvonal-szakaszok
listazdsara korlatozddott. A rendszervaltast
kovetd nagy piacvesztés és pangds utan a szer-
vezeti reform 1j fejezetet nyitott, de ekkor is
elsének az iizemviteli rendszeren tobb évtized
alatt felgyult technikai lemaradasokat kellett
potolni. A hdlézati-telepiiléskapcsolati fejlesz-
tés azonban még csak a kezdeteknél tart.

Ahhoz, hogy az e téren sziikséges és lehetséges
feladatokat 30-40 évre el6re minél nagyobb

biztonsaggal megallapithassuk, a zoémmel
120-150 éves magyar vasut fejlédéstorténeté-
nek tanulsagait is célszert elemezni, a telepii-
1ési, gazdasagi, technoldgiai, tirsadalmi, stb.
Osszefliggéseivel egyiitt. Sziikség van a nyu-
gat-eurdpai folyamatok ismeretére, mert sok
tapasztalatot szerezhetiink t6liikk. Komplex
szakmakozi kutatdsokra, doktoranduszok és
problémaérzékeny szakemberek nyugati ta-
nulmanyutjaira, pénzre és tobb évre van sziik-
ség a halozati helyzetiink korrekt megitélésé-
hez és a sziitkséges halozatfejlesztési feladatok
meghatarozasahoz, iitemezéséhez.

2. A REFORMKORI HALOZATI TER-
VEK TANULSAGAI

A kutatasi munkat indokolt a legelsé hald-
zati megfogalmazasok elemzésével kezde-
ni. Az elsé vasuti vonalak természetszertileg
nagyrészt azon utakat kovették, amelyeket
forgalmasnak vagy fontosabbnak tartottak,
vagy amely viszonylatokban - elsGsorban a
kereskedelem okan - a jobb kapcsolat igénye
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fogalmazodott meg. Ezt az elvet nagyszamu
tovabbi tényez6 motivalta, tobbek kozott a
meglevé hajézéutak, amelyek hol kapcsolédd
tarsak, hol rivalisok voltak. A 19. szdzad ele-
jén Uj lendiiletet hozott az, hogy a mezégaz-
dasagi termék(felesleg) a napodleoni habortuk
idejétdl kezdve nagy tomegll szallitasigényes
arucikké valt, f6leg nyugat felé. Novekvo erejti
tényez6vé valt a fellendiild urbanizdcio - Bécs
1800-ban mar 230 000 lakost nagyvaros volt,
de Pest-Buda varospar lakosszama is elérte az
50 000-et. Erdemes lenne az egymasra haté fo-
lyamatokat szamadatokkal is jellemzett korre-
laciokba hozni, mert igy lehetne a ma emberét
leginkabb elgondolkodtatni a nagyléptékii fej-
lesztések gazdasagi-tdrsadalmi eredményessé-
gérél. Nemcsak a vasutérol.

2.1. Az elsé halozatfejlesztési tervezet

Bar mar a 18. szdzad utolsé évtizedekben egy-
re tobbet foglalkozott a politika az utak allapo-
taval, az els6 rendszerszemlélett kezdeménye-
zés csak az 1825-27. évi reformorszaggytlés
érdeme. Ezzel azért indokolt foglalkozni, mert
az szoros elézménye az els6 vasutfejleszté-
si tervnek. Az orszagot egyre jobban bénito
utallapotok javitdsara kijeloltek tizenharom
kiépitendé dtvonalat [1], amelyek 6ssz-hossza
mintegy 4500 km volt. Ha ezt ahhoz viszo-
nyitjuk, hogy 1790-ben a mai orszagteriileten
minddssze 700 km kiépitett ut volt [2], akkor
ez Oriasi 1épés. Amennyiben viszont a mint-
egy 500 000 km §ssz-tthosszhoz hasonlitunk,
akkor bizony csak nagyon szerénynek nevez-
het6 ez a cél, - de legalabb valami elindult.
A tizenharom ut csak a f6 csapasirany volt, fi-
gyelemmel az orszaghataron tuli ati célokra és
az Adriai-tengerre. A halézati képet stratégiai
céllal is indokoltak: Pest-Buda kiemelt csomo-
pont legyen (de felfoghatjuk gy is, hogy Kelet-
Magyarorszag aruinak gytjt6helyévé valjon),
amely a szintén sugdriranya Pest-Pozsony-
Bécs vonal segitségével nyugat felé kozveti-
tette a forgalmat. Nyugat-Dunantul kozvetlen
Elgondolkodtat6, hogy az akkori Romadnia
felé, - amely 1825-ben még a To6rok Biroda-
lom része volt - nem terveztek utkapcsolatot.
Kérdés, hogy a nyugat-eurépai allapotokat és
lehet6ségeket is figyelembe véve helyes volt-e a
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magyar reformkor kezdetén ez a koncepci6 és
milyen kdvetkezményei lettek? Erdemes lenne
ezt a tervezetet sokoldaluan elemezni, mert a
miiszaki szempontokat feliiliré gazdasagi-tar-
sadalmi és egyéb (magan)érdekek természeté-
nek megismerése tanulsaggal szolgalhat a ma
halézattervezésének.

2.2. A masodik halozatfejlesztési kezdemé-
nyezés

Stephenson g6ézmozdonyos vasttja 1825-ben
indult, és 1830-ban mar meggy6z6 erével mu-
kodott Anglidban. Attol kezdve gyorsan terjedt
az Uj eszkoz hire és vonzereje Eurépéban, oly-
annyira, hogy az 1836. évi magyar orszaggyu-
1és az 1825-ben utépitésre kijelolt vonalakat az
1836. évi XXV. Tc. megépitendd vasutvonalak-
ka mindsitette dt. Halozati feliillvizsgalat nem
volt, pedig az agazatvaltas, az eltelt évtizednyi
id6 valtozasai és a nyugat-eurdpai tapaszta-
latok ezt indokoltdk volna. Erénye viszont,
hogy a torvény - az 1840-es két kiegészitéssel
- megnyitotta a jogi utat a vasutalapitasokra és
az egyes vonalak megépitésre. Célszerti lenne
ezen fejlddési szakasz mélyebb tanulsagait is
levonni, egyiitt az 1825-6s tervezettel.

2.3. A harmadik vasuthaldzati javaslat

Az 1848. marcius 23-an megalakult els6 ma-
gyar felelés kormanynak Széchenyi Istvan
lett a kozlekedési minisztere. Mindjart kiér-
lelt kozlekedéspolitikai programmal Iépett
fel, amely alapjan az 1848. évi XXX. toérvény
- tobbek kozott — meghatarozta a megépitésre
szant vasutvonalakat (1. abra.). A halézati kép
nemcsak az 1836. évi tervezet pontositdsa, ha-
nem 12 févonal kiegészitése mellék- és szdrny-
vonalakkal, amelyek igy Pest-Buda szerepének
erdsitése mellett tobbek kozott az északi hegy-
vidéki banyakincsek hasznositasat is céloztak.
Megjelenik a romaniai kapcsolatok eléirany-
zata is Orsovan és Ojtozon keresztiil.

Pécs és térsége azonban tovabbra sem kapott
volna kozvetlen budai kapcsolatot, de bécsit
igen. Valoszind, hogy a mar épités alatt levd
Duna-balparti (érsekdjvari) vastutvonal mi-
att nem keriilt a tervezetbe a Széchenyi altal
korabban partolt buda-gy6ri vasttszakasz,

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2024. LXXIV. évf. 2. sz.



Vasii kizlekedes - [

1. abra: Széchenyi Istvan javaslata (az 1848. évi XXX. torvény)
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pedig ezen a vonalon [3] hajtottdk Bécsbe
az alfoldi marhacsordakat. Nem szerepel az
Alfold-Fiume-i vasut sem, amelyet késébb
mégis megépitették, az idék folyaman bizo-
nyitva hasznossagat. Ezek azonban csak ki-
ragadott esetek. A torvénynek sokkal inkabb
azokat az erényeit indokolt kiemelni, amelyek
megalapoztdk a magyar vasut jovojét: a hie-
rarchikus héldzati rendszert és az alapvetGen
allami muakodtetést, amely utdbbihoz (sajnos)
ot évtized kellett és Baross Gabor tarifapoliti-
kajaval lett teljes.

3. KOMPLEX VIZSGALATRA JAVA-
SOLT EGYES VASUTHALOZATI
RESZLETEK ES LEHETOSEGEK

Széchenyi tervezetét kovets évtizedekben
sorra épiiltek az jabb vonalak, amelyek az
id6kozben megépiilt szakaszok és a véltozo
szempontok figyelembevételével esetenként
eltértek az 1848-as tervezettdl. Tanulsagos az

egyes vonalak torténetének elemzése, — most, a
vasut remélt reneszdnsza hajnaldn - rendkiviil
fontos az eddigi visszapillantdsok kiegészitése
elérepillantdssal. Ehhez a miivelethez azon-
ban a nalunk gazdagabb és fejlettebb nyugati
orszagok vasuti gyakorlatdnak és még sokféle
jellemzdinek megismerése is sziikséges. Nem
atvételrdl, hanem valamilyen hossza és nagy
tavra kialakitandé ,,normativakrol”, vagy in-
kabb: szemléletrdl van sz6. A kévetezOkben
felsorolt esetek olyan kiragadott példak, ame-
lyek segithetnek a mérlegelend6 és megvala-
szolandé kérdések kivalasztasaban, meghata-
rozasaban.

3.1. Regionalis halozati kérdések

Ezek kozott a tobb megyét vagy egy nagyobb
térséget érintd szerkezeti anomalidk részlete-
sebb elemzésének iddszertiségére hivjuk fel a
figyelmet.

Somfai A.




3.1.1. Pécs vasuthdlozati fesziiltségei

A budapesti kapcsolat tigye. Pécsnek mar az
elobbiekben is jelzett térszerkezeti hatranya
az, hogy sosem volt kozvetlen, kvazi-egye-
nesvonalu vastti kapcsolata Budaval, de az
Alfolddel is csak 1911-2009 kozott 1étezett. A
Dunantul Bécs-orientdlasat jelzi az is, hogy
Pécsrél Bécsbe mar 1868-ban lehetett vonattal
menni, mig Budapestre csak 14 évvel kés6bb,
akkor is csak Dombévaron ét, és a légvonal-
beli 165 km helyett 228 km-en. Széchenyi ter-
vezetében az ennél is hosszabb, kb. 250 km-es
Pécs-Mohacs-Dunafoldvar-Fehérvar-Buda
utvonalat javasolta (1. abra.), de ez a tortvo-
nald kapcsolat is csak Bataszék-Sarbogardon
at valésult meg, meglehetésen késén, 1911-
ben, dsszesen 255 km-en. Ez azonban 2009-
ben megszilint, a 250 m-es ivekkel terhelt, le-
romlott pécs—bataszéki vonal lezardsa miatt.
A Széchenyi tervezetében szereplé Duna mel-
letti, Dunafoldvart érint6 szakasz valdszintleg
azért nem valdsult meg, mert a mez6foldi ag-
rartermékek szamdra a dunai vizi szallitas el6-
nyosebbnek bizonyult, a lakossag is gyér volt ,
és a 0-50 m kozott hullimzé partmagassag le-
kiizdése is koltséges lett volna. Ezért aztan ma
sincs folyamatos Duna-jobbparti vastt, csak
négy kisebb szakasz, amelyek koziil a paksi
vonalon 2009 6ta még a személyforgalom is
sziinetel.

Az utdbbi 70 évben azonban igen jelentds vd-
ros- és iparfejlédés ment végbe végig a Duna bal
partjdn. Ez — az M6 autdpalya mellett - in-
dokolja egy vasuti térségtengely kialakitdsat is,
ami ha létrejon, felveti a 140 000 lakosu Pécs
ide csatlakozasat és egy természetesebb vona-
i Pécs-Budapest kapcsolat 1étrehozasat is (2.
abra.). Ehhez a pécs-bataszéki vasut ujrafogal-
mazdsa is sziikséges, amely ha a mai 68 km he-
lyett - egy vazlatos vizsgélat szerint - mintegy
47 km-rel is megoldhato, és akkor a Pécs-Bu-
dapest tavolsag egy adony-ivancsai atkotéssel
- kb. 208 km-re csokkenhet a mai dombéva-
ri 228 km-rel szemben. A Duna melletti siirti
ipari- és vdrosldncolat miatt a személy- és te-
herforgalom is élénkebb lehet. A mult célira-
nyos elemzése oriasi lehetdséget tar fel, ame-
lyeket indokolt alaposabban is megvizsgalni.
A ,nyugati” Osszehasonlitds pedig azért is
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hasznos lenne, mert az emlitett vazlat szerint
mintegy 8 km 6ssz-hosszusagu alagut és 1,5
km viadukt kellene az tjraépitett vasuton. Kér-
dés: hogyan kell ezt értékelni EU-s és nyugati
mércével, egy magyar nagyvaros és varoslan-
colat felértékelddésével? (Az M6-oson 3,1 km
alagut és 0,8 km viadukt van.)

Az V/C. Helsinki Folyosé kérdése. Ha a Du-
na-jobbparti vasuti tengely a vazolt forméban
kialakul, akkor még egy tovabbi kérdés is fel-
merill, mivel eza szakasz az V/Cjelli, Budapest-
Eszék-Sarajevo-Ploce koz6tti Helsinki-folyoso
vonalaba esik. A folyos6 kozuti alagazati ten-
gelye ugyanis az M6 autopalya, a hivatalos
vastti tengely viszont az Eszék-Pécs-Szent-
l6rinc-Dombévar-Budapest vonalon halad.
Ha Bataszék és Mohdcs kozott is megépiilne a
hidnyz6 25 km-es vasut (és Villanynal a kiilsé
delta), akkor teljes lehetne az V/C. A folyoso
természetes vonald vasuti tengelye és bekap-
csolddhatna a lancolatba a lendiiletesen fejlé-
d6 mohdcsi ipari-idegenforgalmi goéc is. Ezt
érdemes lenne vizsgalni aru- és személy-szal-
litisban egyarant, de a Nyugat-Balkan eurdpai
kapcsolatainak javitasa szempontjabol is, mert
ez europai szintre vihetné az tigyet. Pécs ,,rajta
tartasa” az eurdpai tengelyen szintén fontos,
de ez els@sorban tizemszervezési és menetren-
di kinalati feladat.

A szegedi kapcsolat iigye. Pécs és Szeged kap-
csolatdban tobb - kutatni valé - tényezd is
lehetett, amiért a nagy vasutépitések korsza-
kaban nem alakult ki koztitk kozvetlen vas-
uti kapcsolat. Az elsé 0sszekottetés 1870-ben
jott létre, az alfoldi terményeket Szegeden at
Fiumébe szallité vasuti tengelyr6l Gombos-
nél ledgazé eszék-villanyi vonal kozvetitésé-
vel. Gombosnal azonban 1912-ig csak komp
tizemelt a Dunan. 1911-re a kozvetlen vasuti
kapcsolat is létrejott a két varos kozott, a Sze-
ged-Szabadka-Baja-dunahid-Bétaszék-Pécs
vonalon. Trianon nyomdan azonban mindkét
utvonal szétesett, de a kapcsolatot, szintén
nagy kertil6kkel, Kiskunfélegyhazan at biz-
tositottak. A 150 km-es légvonalbeli tavolsag
helyett 267 km-es titvonalat gyorsvonattal is
csak 5 6ra alatt lehetett megtenni. A bataszék-
pécsi vasut 2009 6ta tartd lizemsziinete még
ezt a lehetdséget is eltérdlte. Amennyiben az
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2. abra: A pécsi, a dunadjvarosi és a székesfehérvari
problémagécok

CRE P

kora személy- és teher-
forgalmi volumen johet
létre, rakapcsolhatok-e
tovabbi térségek erre a
tengelyre? Hogy latjak
ma ezt a kérdést azok a
szegediek, akik 20 éve
a varos kelet-nyugati
nagytérségi kapcsolata-
ival foglalkoztak?

3.1.2. Székesfehérvir
vastthdlézati ellent-
monddsai

A varos hidba hat vas-
utvonal  csomoépontja
(volt hetedik is), mégis
van hidnyossdg a kap-
csolataiban (2. d4bra.).
Széchenyi 1848-as
tervezetében  szerepld
(Bécs)-Gyo6r-Fejérvar—
(Duna)foldvar-Eszék
tengely ugyanis nem
valésult meg. Ma ismét
aktualis a kérdéssel fog-
lalkozni, pl. Budapest

tehermentesitése kap-
— fej?nuahn II:::;::gltvuml CSén.
e javasolt vasiti fSvonalak
— egyébvasitvonalak
oovoeeen 82 Gjragpils vasit

Az elsé fékezberd a koz-
vetlen gy6ri kapcsolat
hidnya. A Komarom-

sziineteld vasitvonalak
Ujrainditas, eldvarosi vasitként

eléz6kben emlitett Duna-balparti vasutten-
gely ledgazasaként a Pécs—Bataszék kapcsolat
ismét 1étrejohet, Szeged felé érdemes lenne a
bacsalmas-szabadkai vasutvonal ujraépitése
helyett Bacsalmds—Kelebia ,magyar” épitést
mérlegre tenni (20 km). Ezzel a 140 000, ill.
160 000 lakost varosok kozott a vasutfolyto-
nossag Szabadkdn 4t mar létrejonne, de nem
zarddna ki a magyar teriileten halad6 Kele-
bia—Roszke szakasz (30 km) esetleges kés6bbi
megépitése sem, — ha arra barmely indokbol
sziikség lenne. Szabadkai dtmenettel szdmolva
a Pécs-Szeged kapcsolat 170 km lehetne. Szé-
les kort elemzés indokolt. Mit vesztett a dél-
magyar térség azzal, hogy Trianon dta csak
nosztalgiaztunk a kapcsolathidnyon? Mek-

ban 1850-t6] épiilé,
200 000 fére méretezett katonai er6drendszer
miatt 1856-ban (Bach-korszak!) Gy6rtél nem
a Széchenyi szerinti fejérvari, hanem a Ko-
maromba vezetd vasut épiilt meg. 1861-ben
innen fektették tovabb a sineket Kisbéren at
Fejérvarig, a kozvetlennél 30 km-rel hosz-
szabb vonalon. Torténelmi hatdsvizsgalatot
érdeml6 érdekesség az, hogy 28 évig csak Fe-
hérvaron keresztiil lehetett eljutni Gydrbél
Budara, mert csak 1884-ben nyitottdk meg a
komdrom-kelenfsldi szakaszt. A Gy6r-Kisbér
vasuti kapcsolat hidnya Gjabban a személy- és
teherforgalomban egyarant érzédik, és most, a
nagysebességl vasut tervezése kapcsan keriilt
el6térbe e kapcsolat biztositasa és a VO részévé
tétele.

Somfai A.




A madsik fesziiltség a székesfehérvar-dunauj-
varosi kapcsolat szinvonala. Fejér varmegye
két, egymastdl 57 km-re levé nagyvarosa ko-
z6tt névleg févonalak vezetnek, de gyorsvo-
nat nincs, a menetidé — Pusztaszabolcson 4t
- otnegyed 6ra. Osszehasonlitdsul: napi 25
() buszjaratpar van, és a megallas nélkiili ja-
ratok 55 perc alatt teszik meg az utat. A vasut
ennél jobbat is kinalhatna, ha pl. folyamatos
és atszallas nélkiili lenne a kapcsolat. Mivel a
42-es és 44-es vasutvonalakat 1896-ban, egy
mezdgazdasagi tajon nyitottdk meg, a mai
iparositott és urbanizalt viszonyok kozott ez
nem megfelel6. Fontos lenne a rdnk maradt
kapcsolatrendszer feliilvizsgalata, amelynek f6
célpontja Pusztaszabolcs, de erre a kovetkezd
pontban visszatériink.

3.1.3. A dunaiijvdrosi problémagoc

A pécsi és a székesfehérvari problémdk felva-
zolt megoldasi lehet6ségei Dunatjvarosnak
kétszeresen is hasznalndnak. Itt azonban még
tovabbi két szunnyad6 probléma megoldasa
novelheti a varos térszerkezeti szerepét.

Az elsé a dunaf6ldvari vasati Duna-hid pot-
lasanak kérdése. Ha a VO Gjabb nyomvonal-
keresésénél a tranzit teherforgalom mellett
arra is tekintettel lennénk, hogy a Budapest és
Baja kozotti Duna-szakaszon a 2000-es év 6ta
nincs vasuti személyforgalmu hid sem, akkor
egy dunaujvarosi hidnak mindenképpen be
kellene keriilni a vizsgdlandé variaciok kozé.
Ez ugyanis a kelet-nyugati — s6t a kelebiai vo-
nallal egyttt a déli — tranzit teher atvezetését
Ossze tudna kapcsolni a Gy6r-Székesfehér-
var-Dunaujvaros-Kecskemét kozétti, nyilvan
csak fokozatosan feler8s6dé személyszallitasi
igények szolgalataval (2. dbra.). Dunatjvaros
munkahelyi és szolgaltatdsi kinalata is el6-
ny0Os lenne az alfoldi telepiilések szamara, de
a Dunavecse-Kunszentmiklés vonalszakasz
ujjaélesztésével a budapesti elévarosi rendszer
is megnyulhatna Dunatjvérosig. A vasutvo-
nal szdmdra egyelére még van szabad hely a
varosi iparteriilet déli oldaldn, amit le kellene
foglalni. Az atkelési igény léptékére utal az M8
Duna-hidjdnak jelentés, 12 000 E/nap kozuti
forgalma. A székesfehérvar-dunadjvarosi ten-
gelyszakasz irdnyvéltas nélkiili jarhatésaga
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igényli a pusztaszabolcs-adonyi vonalszakasz
atforditasat a pusztaszabolcsi dllomas észa-
ki végébe, és ez elényos lenne a vasuti tranzit
teherforgalom levezetésére is. A létrejovo stra-
tégiai jelentségli térségfejleszté hatas miatt
ezen épitéseket nem szabad a szokdsos, szak-
man belili mérlegeléssel megitélni, mert ez
nemzeti stratégiai kérdés. Milyen mddszerrel
értékelik a hasonlo javaslatokat a nyugati or-
szagokban?

A mdsik probléma a dunaujvaros-kaposvari
(és tovabbi nyugati) vasuti kapcsolat helyzete.
Ez ma Rétszilas-Mezéfalvan at miikodik — am
Rétszilasndl nincsen vonzd atszallasi kapcsolat
a févonali vonatok és a csekély szamu dunauj-
varosi vonatok kozott, de nyilvan mas negati-
vumok is vannak. Széles kort, a menetrenden
messze tul mutaté elemzés kellene az okok fel-
tarasara és esetleg egy stir(ibb, a f6vonali vo-
natokhoz jol kapcsolddo kisérleti menetrend
meghirdetésére. Ha a dunatjvaros-kecskemé-
ti kapcsolat létrejon, Dunaujvaros a kelet-nyu-
gati, orszagrészek kozotti vasuti forgalomnak
is gocpontjava valhatna, és a dunaujvaros-
rétszilasi vonal szerepe megnéne. Gyorsvo-
nat kozlekedtetésére is sziikség lehet. Mivel a
rétszilasi elagazo6 allomas egy hatalmas lakat-
lan sik kozepén van, a szomszédos 13 000-es
Sarbogard pedig még vonatindit6 hely is, lehet,
hogy nagyid6étavon Rétszilas mellett Sarbo-
gard varost felflizve lenne hasznosabb a duna-
ujvarosi kapcsolatot megadni (17 km 1j vonal).
Az egész problémacsokorra tanulmdnytervet
kellene késziteni.

3.1.4. A balassagyarmati probléma

A varos mai arnyékos helyzete megkésett
dontések sorozatanak (is) az eredménye. Szé-
chenyi tervezetében még a varos szamdra ide-
alis megoldas: a Pest-Vac-Balassagyarmat-
Losonc-Zoélyom vonal szerepelt (1. dbra.) de
a pest-hatvan-salgétarjani, banyaszati-ipari
érdeki vonal 1867-es megnyitasa és 1871. évi
losonc-besztercebanyai  meghosszabbitdsa
Balassagyarmatot kihagyva ,beelézott”. A
megyeszékhelyre ugyanis csak 1886-ban ért
el a vasat (Parkany felél). A Budapestet ko-
zelebb hozé véc-ipolysagi vonal pedig csak
1909-ben (!), és csak mellékvonali jelleggel
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nyilt meg. A Trianon
utani viszonyok tovabb
rontottak a kapcsolato-
kon, de a f6 hatrdny a
hatdron beliili mellék-
vonali  viszonyokban
van: a légvonalban 65
km-re levé Budapest
Vacon at 120 km és 2,5
ora, Aszédon at 110 km
és 1 6ra 15 perc. Emiatt
ugy tiinik, hogy egy-
elére nagyobb sziikség
lenne a févaros vasuti
kapcsolatanak javitasa-
ra, mint az Ipoly-men-
ti vasuti kapcsolatok

visszaallitisdra, mert
ez utobbi ugyis nehéz
politikai kérdés.

Az egyik javitdsi lehetd-
ség a vac-borosberényi
vonalszakasz  korsze-
riisitése kb. 400 m-es
alaguttal és Borsosbe-
rény-Dejtar kozott kb.
11 km 4j vonal épitése.
(3. abra). Ezzel a véros
kb. 105 km-re keriilne
a févarostdl. Realitasa-
nak mérlegelhetGsége
érdekében kozos koz-
lekedési-teriiletfejlesz-

3. abra: A négradi problémagoc
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tési tanulmanyt kellene

késziteni. Nyugati 6sszehasonitds segitségé-
vel megvalaszolandd kérdés, hogy anyagilag
mennyi alagutat érdemes ,,rakélteni” Balassa-
gyarmat és a Nogradi-medence térszerkezeti
helyzetének javitasara? A valaszba bejatszik
az is, hogy lesz-e valaha Budapest-Krakké
vasuti tengely és az errefelé megy-e?

A mdsodik lehetdség a Balassagyarmatrdl fur-
csa modon Aszddra (és nem Pestre) bekotott
vasttvonalhoz kapcsolodik. (Erdemes lenne
megkutatni ennek okat, hatha van benne ta-
nulsdg a mara nézve.) Meg kellene vizsgalni
egy kb. 12 km-es, alagut nélkiili atkotés épi-
tését Erdékertes és Plispokszilagy kozott, ami
létrehozna a Nyugati palyaudvar-Erdékertes—

Bercel-Balassagyarmat kozotti kb. 75 km-es
vasuti kapcsolatot. (3. abra). Ha a mai palya-
szakaszokat is korszertsitik és villamositjak, a
65-70 percre csokkenthetd utazdsi id6 mellett
a kozlekedési drnyékban levé Dél-Cserhdt tdji-
torténelmi-szabadidos kindlata is konnyebben
elérhet6vé vilhatna a févdros felsl. (Persze eh-
hez a vasathoz hasonlé kozuti kapcsolatjavitas
is sziikséges.) A megndvelt helyzeti potencial
a viszonylag jé adottsagu Bercel kozséget a
varoshidnyos térség kozpontjavd segithetné
fejleszteni. Mindez olyan nagyléptékii pers-
pektiva, hogy komplex térségfejlesztési tervet
kellene késziteni és a vasutfejlesztést annak ré-
szeként meghatarozni.
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Van még egy harmadik, torténelmi hattert
térszerkezeti hiany. Balassagyarmaton Salgoé-
tarjanhoz viszonyitva 42 évet (!) késett a bu-
dapesti vasuti kapcsolat kiépitése, és kozelé-
ben nincs dsvanykincs sem. Trianon utdneza
hatrany még a megmaradt csonka varmegyét
is két részre torte, és a megyeszékhely-athe-
lyezés a nyugati Noégradi-medencét tovabb
degradalta. Emiatt felvetédik a kérdés, hogy
a Szécsény és Salgdtarjan kozotti kb. 20 km
hosszu vastttal, benne 1-1,5 km alagattal mi-
lyen valtozasokat lehetne a térségben elérni?
Ma mar miiszakilag nem lehetetlen a feladat,
és EU-s viszonyok kozott a finanszirozasa
sem lehetetlen. A napi 25 autébusz-jaratpar
utal a kapcsolat intenzitdsira. Tarsadalmi-
gazdasdgi hatdsokat is elemz6 komplex terii-
letfejlesztési tanulmany és benne vasuti ta-
nulmany készitése lenne célszert azzal, hogy
negativ eredmény esetén is 7 évenként (EU-
ciklusonként) Gjra meg ujra mérlegre kellene
tenni a javaslatot.

3.1.5. A budapest-aszédi vasiitszakasz miilt-
ja és lehetséges jovdje

Torténelmi tanulsdgokat rejt ez az 50 km-es
vasutszakasz is. Széchenyi ugyanis a kdébd-
nya-hatvani vonalat a mai helyére javasolta
épiteni zsdak-mellékvonalként, a miskolci févo-
nalat viszont délebbre, a siilysapi volgyon at
javasolta bevezetni Pestre. (1. abra.) Ez elvi-
leg elfogadhaté volt, de a tények és az esemé-
nyek tulléptek rajta: a salgétarjani ipari goc
bekotése stirgdssé valt, nem tudtak vallalni
Széchenyi nagyvonald javaslatat, a K6banya-
Siilysap-Jaszarokszallas—-Gyongyos—Salgo-
tarjidn vonal kiépitését. Igy az 1867-re elké-
sziilt Kébanya-Hatvan-Salgétarjan vasat a
mellékvonalnak szdnt kanyargés Rakos-vilgy-
ben keresztezi a G6dolléi dombsagot. Mivel
Miskolcnak mar 1859 6ta létezett pesti vasuti
kapcsolata Debrecenen at (358 km), Miskolc
eme masodik pesti bekotésének rovidebbsége
(182 km) a godollsi kigydzas ellenére akkor
elfogadhaténak bizonyult. Igy a mdasodik
miskolci kapcsolatot 1870-ben a ,,Salgdtar-
janra raforditott” hatvani allomasba kototték
be. Széchenyi siilysapi vonala ma mar meg-
oldhatatlan, de az aszéd-kébanyai szakasz
a mai miiszaki és (holnapi) pénziigyi lehe-

I vasiti kizlekedeés

téségek kozott elvileg kivalthatd. A 3. abran
lathat6 vazlat szerint az aszdd-rakospalotai
30 km-es 4j vonal - 7 km-nyi alagat aran -
10 km-t roviditene Budapest és az északkeleti
orszagrész tavolsagan. Ez ugyan kisebb je-
lent8ségli lenne, mint az ausztriai Voralberg
tartomany keleti hataran levé Arlberg vasuti
alagit megnyitasa volt 1884-ben, de az itt
érintett mintegy 1 millié hazdnkfia szdmdra is
sokkal tobbet jelentene az 1ij nyomvonal, mint
a 15-20 perc idémegtakaritds. A korrekcid-
nak tovabbi kiilongs jelent6séget ad az, hogy
tervezett dunai alagut altal a févaros vasuti
kozpontjava valdé Nyugati palyaudvarba kot-
het be. Vagyis a hiba - igaz, nagy koltséggel
- erényre valthato. Teriiletfejlesztési és vasuti
tanulmanyterv készitése nagyon is indokolt.

3.1.6. Tovdbbi, a multbdl fakadé kisebb géc-
ponti fejlesztési lehetdségek

A vastt fejlesztéerejének egy telepiilésen vald
érvényesiilését a megalldhelyi tavolsagon és a
tarsadalmi-gazdasagi jellemz6kon kiviil sok-
téle tovabbi tényezd befolyasolhatja. Ha egy
allomds telepitése mai szemmel nézve nem si-
keriilt, akkor altalaban vagy nincs méd a javi-
tasra, vagy ha van, tal nagy a koltsége. Mivel a
»tul nagy” fogalma relativ és idében valtozhat
is, érdemes az érzékelhet6 allomastelepitési hi-
bakat sorra megvizsgalni és pl. a német gya-
korlattal Osszevetni. Kialakulhat valamiféle
értékelési modszer is.

Zalaegerszeg jobb rikapcsoldsa az észak-dé-
li vasuti tengelyre. Az 1865-ben megnyilt
Sopron-Kanizsa vasutvonal - a kedvezétlen
domborzati adottsagok miatt — a szomszédos
volgyben vezetve elkeriilte a megyeszékhelyet,
amely akkor mintegy 9000 lakost nagykozség
volt, szerény gazdasagi stllyal. Kapcsolddasi
hely a 9 km-re lev6 Zalaszentivan lett. ,,Sajat”
vonalat és dllomast csak 1890-ben kapott, a
csaktornyai vonal révén. Ez a vonal azonban
Trianon utan nagyot vesztett jelent6ségébdl -
ugyanugy, mint az 1913-ban létrejott, de 1980-
ban bezart muraszombati vasut is. Ez utébbi
2000 évi yjrainditasa és Zalaegerszeg-Ola-i
megallohelye egyel6re igen csekély forgalma.
Mindezek miatt fokozott jelentdsége lenne
annak, ha a varos kozvetleniil racsatlakozna a
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4. abra: Zalaegerszeg bekapcsolasa az
észak-déli tengelybe

uj nyomvonal
es ket alagut

Nyugat-Dunantul észak-déli vasuti tengelyé-
re. Ma mar a technikai lehetdségek adottak,
a varos 55 000-es lélekszdma, gazdasagi - és
ujabban tudomanyos - silya indokolhatja a
fontos févonal személyforgalmdnak beforga-
tasat mintegy 16 km-es 4j vonal és rajta kb.
1,5 km alagut segitségével (4. dbra). A javitott
kapcsolat 6ridsi pozitivuma az is, hogy ez ed-
dig csak Zalaszentivanon at, 62 km-en, 1 6ra
alatt elérhet6 Nagykanizsa mintegy 47 km ta-
volsagon, akar fél 6ra alatt is elérhet6 lenne. A
tényezbket alaposan mérlegelve, a részleteket
varosfejlesztési terv keretében kellene kidol-
gozni, hogy minden pozitiv-negativ tényezd
tisztazhatd legyen.

Nagykanizsa és vasutdllomdsdnak kapcso-
lata. Az 1860-ban atadott Pragerhof (ma:
Pragersko, Szlovénia) és Kanizsa kozotti,

majd az 1861-ben megnyilt kanizsa—budai
vonalon az akkori viszonyokat tekintve logi-
kus volt az 4j vasttallomas elhelyezése a va-
rostol délre, és ide kotott be 1865-ben a sopro-
ni vonal is (5. 4bra). Ez a helyzet azonban - a
felvételi éptilet nyugati oldali telepitésével és
a kedvezétlen vizrajzi-topografiai kérnyezet-
tel egytitt — nem hozott akkora varosfejleszt6
er6t, mint amit a két fontos vasuttol remélni
lehetett, hiszen a varos észak felé terjeszke-
dett. Van viszont esély a javitasra: az M7 au-
topalya északi elkeriil6 vonala mellett maradt
szabad savban a budai vonallal meg lehetne
keriilni a varost kb. 7 km korrekciéval és kb.
1 km tobblet-tttal. Ez lehetévé tenné, hogy
egy Uj, kozos személyforgalmi dllomas épiil-
jon a Kiraly utcai kereskedelmi negyednél, a
varoskozponttél mindossze 400 m-re. A mai
allomas tovabbra is mtikodhet, s6t az északi
iparteriiletnél 4j megalldhely is létesithetd, a
kimaradé rossz vonalvezetésti szakasz pedig
megsziintethet6. A szertedgazo lehetéségeket
varosfejlesztési tanulmény keretében kellene
kidolgozni, hogy az akciét komplexen lehes-
sen mérlegelni.

A Gybr-Pannonhalma elévdrosi vasit lét-
rehozdsa. A gy6r-veszprémi vasatvonalat
1896-ban nyitottak meg, az eredeti elképze-
lésektél eltéréen nem a Nyul-Nagybaratfalu—
Kisbaratfalu-Csanak vonalon, hanem Nyul
és GyOrszabadhegy kozotti, atlés vonalon. A
gazdak a foldjeiket ovtdk, Gyér kereskedel-
mi és munkahelyi vonzereje pedig még nem
volt elég erés a vasut elfogadasdhoz. Madra
azonban Gyodrujbarat egy 30 000 lakost, 20
km hosszt agglomeracids sav része, kereken
8000 lakossal, szoros gy6ri munkahelyi, is-
kolai és ellatasi kotédéssel, a hegyoldalakon
pedig gyériek kiskertjeivel. Erre szamitva 40
éve tanulmany késziilt a pannonhalma-gy6ri
elévarosi vasutra (6. abra), amely belekertilt
a rendezési tervekbe is. Az egyre zstfoltab-
ba valé gy6ri utkapcsolataik miatt a helyi
kozhangulat lassan kezd a vasut mellé allni.
Sziikség lenne egy Gj vasuti tanulmanytervre.
A javaslat sulyat noveli az, hogy a vonal gy6-
ri belteriileti folytatdsa nem a mai vonalan
menne, hanem - a papai vasuttal kozosen — a
mintegy 20 000 lakost Marcalvarost felfizve,
nyugat fel6l haladna be a gyéri vasatallomas-
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Zalaegerszeg W
Szombathely
¥l Sopron Bécs

ra, és sziikség szerint tovabb a boviild keleti
iparteriiletre. Ezzel jelent6s varosi bels6 for-
galmat is at tudna venni.

A Veszprém-Balaton-felvidék vasuti kapcso-
lat djrafogalmazdsa. Raciondlis gazdasagi
szamitasok alapjan, amelyek mell6l hiany-
zott a tarsadalmi hatasvizsgalat, 1969-ben
megszilintették a veszprém-als6orsi vonal-
szakaszt. A kissugaru vonalvezetés és a he-
lyenként 40 ezrelékes emelkedé is nehezi-
tette az lizemvitelt, a megsziintetés azonban
a Gy6r-Balaton udil6forgalmat is kozutra
terelte. A Veszprém-Hajmdskér-Kirdly-
szentistvan-F(izf6 és a Hajmaskér-Csajagon
atmend, létezd vaganyt hasznalé potlasok
nem bizonyultak életképesnek. Emiatt, és a
balatonfelvidéki vonal villamositédsa, a kor-

nyezetvédelmi és tdrsadalmi szempontok
el6térbe keriilése miatt hosszd tavra ismét
felmeriil a kozvetlen Veszprém-Balaton vas-
uti kapcsolat Gjrafogalmazasa a Veszprém-
Fels66rs—Paloznak kb. 17 km-es vonalon (7.
dbra), benne Veszprémben a vasutdllomds-
varoskozpont-Ibolya utca kozétt 3,5 km
hosszt, dolomitba vésett kéreg-alaguttal.
A Balatonfiired-Badacsony kozotti északi
Balaton-part szamara nagyvarosi ellatést,
szolgaltatasokat és idegenforgalmi kinalatot
nyujtd, Gyér és Veszprém feldl pedig az észa-
ki vizpart szabadidds megkozelitését szolgald
vasuti atkotés a veszprémi varosi kozlekedés-
ben is fontos szerepet tolthetne be. Igen ala-
pos, az érintett rendezési tervekbe beillesztett
tanulmany sziikséges.
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6. abra: Gyor-Pannonhalma elévarosi vasut

Gyomore, Gecse-Gyar-
mat és Vaszar. A 8.
abran is lathatd, hogy
»koz6s” allomasok vol-
tak, amelyek 2-4 koz-
séget szolgaltak ki 2-5
km rahordassal, hiszen
150 évvel ezel6tt oriasi
elrelépést jelentett a
vasut az d4ru- és sze-
mélyszallitdsban a sa-
ros folduat helyett kinalt
milliméter- és perc-
pontossagaval. Emiatt
a kozségek elfogadtak
a 2-4-5 km-es folduti
ragyaloglast, raszeke-
rezést. Am az igények
valtozasa miatt hama-
rosan  megkezdddott
tovabbi  utasfelvevé-
helyek beiktatésa: Csa-
nak lendiiletes fejlédé-
se nyomdan létesult a
mai Ménfécsanak-felsé
megallohely a tal kies6
allomds mellett. Gydr-
szemere allomas hatdsa
kettds: egyrészt utcava
nemesitette a kozeli
Sz6l6hegy alsoé  utjat,
madsrészt viszont nem
hagyott elég erét a falu-
t6l minddssze 200 m-re

meglend javasolt eldviiros] vasiti
I beépitett teriiletek - meglevs megallok, dllomésok
PEEE  fojlesztési terliletek - javasolt megillchelyek

vezeté vonalon utélag
kért megallohely meg-
valdsitasara. A tobb-

3. 2. Vasuti megallohelyek, allomasok elhe-
lyezési tanulsagai

Ezeket a lokalis fesziiltségeket azért célszer
orszagosan is végigvizsgalni, mert egy-egy
kisebb kozosség szamara leginkabb ezek je-
lentenek haszndlati akadalyt. Néhany példa
ezekre:

A gybr-pdpai vastitvonal 1872-ben megnyi-
tott allomdsainak és megalldinak torténete
tanulsagos, indokolt mélyebben is elemezni.
Eredetileg 6t alldimds volt: Ménfd, Szemere,

szOr nevet valtoztatott
Halipuszta megallohely Tétnek és Felpécnek
lett el6nyos, egy ideig még busz is jart ide Tét-
rdl, de a vastttal parhuzamos buszvonalak
megerésodése és Halipuszta elnéptelenedése
nyomdan 2019-ben a megallohely megszint.
Dertisebb a torténete a ma Gyomdore-Tét nevi
utélagos megalldhelynek: a Gyomdore mellé
keriilt megallohely ,,kihtzta” a 400 m-re levé
falut a vasutig, és a vonalon itt 41l meg egyediil
a gyorsvonat is. A névad6é Gyomorétdl 2 km-
re levd eredeti Gyomore allomason viszont
az utasfelvétel 2019-ben megsziint. Ebben az
is szerepet jatszik, hogy az ide ,korzetesitett”
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7. abra: A Veszprém-Balatonfelvidék vasuti kapcsolatanak

ujrafogalmazasa

Uzemeld vasitvonalak
uzemen kivli vasitvonalak

G vasitvonal
kéregalagit (Veszprémben)

A pdpa-csornai  vas-
utvonal: Az 1909-ben,
tehat az utolsok kozott
atadott vasuti  mel-
lékvonal is a ,kozos”
megallohelyek telepité-
se szellemében késziilt
(9. abra). A legkirivobb
a Papa és Marcaltd
kozotti szakasz: a ha-
i talmas szantéteriiletet
egyenesen atszel6 és
félaton létesitett ihdszi
megallo-rakododhely. Ez
lovaskocsival ~ muko-
dé terményrakodénak
Y kivalo volt, de a falvak
személyforgalmat nem
szolgalta és a vontatok-
teherautok  elterjedé-
sével foloslegessé valt
a megalld, és 1971-ben
meg is sziint. A falvakat
autobusz szolgalja ki, és
a teljes vonal 2007-2010

Szerecseny kozség kiharcolt maganak egy sa-
jat megalldt, a falu ki is épilt a vasttig (800
m) és ma ez a vonal a legforgalmasabb meg-
alléhelye. Gecse-Gyarmat allomas telepitése
nagyjabdl jénak bizonyult: az 1300 m-re volt
Gyarmat kiépiilt a vasttig, a 800 m-re kezd§-
dé6 kicsi Gecse is egy kicsit kozelitett a vastut
felé. A vasuttol 1 km-re levd vaszari allomas
is kinyujtotta a kozséget az allomasig, de an-
nak nem szerencsés elhelyezése miatt az itteni
falurész rosszul illeszkedik a teleptiilésszerke-
zetbe. Mindez csak azt jelzi, hogy a kozos-
allomas-elhelyezési filozdéfiara épiilt nyom-
vonal-meghatdrozas e vonal esetében mara
hibasnak bizonyult, és emiatt - az eldugott
helyzet(i Szerecsenyt kivéve — a busz elszip-
pantotta a vasuti személyforgalom jelent8s
részét. Mélyrehato, sokféle tobbi hatdténye-
z6t is feltard vizsgalatok indokoltak, hogy a
kozlekedés- és telepiiléstudomany fel tudjon
késziilni a varhatéan megszaporodé utélagos
utasfelvevéhelyi igények, esetleg nyomvonal-
athelyezések komplex elbiraldsara, s6t kezde-
ményezésére. Példaul, esetiinkben: Gy6rsze-
mere megallohely létesitésének mérlegelésére.

kozotti  sziineteltetése
sem volt véletlen. A mdsodik: Szany-Raba-
szentandras megallohely ugyan ,0sszeno-
vesztette” a két telepiilést, de a mikrotérségi
kézpontnak szamité Szany csak a falu tulsé vé-
gében tudott - 3 km-re — Gjabban jelentds sza-
mu munkahelyet teremteni, ami miatt ismét
felmertilt a régdta kért sajat szanyi megalld-
hely létesitése. A harmadik hiba: Egyed-Raba-
csanak k6zos megallohely nem valt egyértel-
mi vonzaspontta, valoszintileg a két kis falu 3
km-es tavolsaga miatt. Rdbapordany a nyerte-
se, DOr viszont a vesztese a vastti nyomvonal
kijelolésének. A jovoképbe valoszintileg csak
Szany megallohely létesitése, valamint a pa-
lya- és vontatdsi viszonyok javitasa férhet bele.
Ennél a vonalndl viszont mérlegelni indokolt
azt is, hogy néhany 4j ,falukozi” ut segitségé-
vel kialakithaté két parhuzamos busz-tengely
nem szolgalhatna-e polgarbaratabb modon a
kistérségi kozlekedést?

Veszprémvarsdany-kisbéri vastitvonal: Ez a sza-
kasz az 1902-ben megnyitott Papa-Banhida
(ma: Tatabanya) vonal része. Az egymastol
légvonalban 16,5 km-re levs két dllomas ko-
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9. abra: A papa- csornai vasutvonal
elemzése

8. abra: A gydr-papai vasutvonal
elemzése

ety - \
(Kishabgt FIENTMIEN
N -

— yasitvonal
=1 allomas O utdlagosan lét. megallShely
hozzajaré at utdlagos hozzajard ut
O allomaskorzet 2 keért, de nem épiilt mh.

zott 21 km a vasdti tavolsag, ami kereken
30%-os tobbletet jelent, és ez az egész vonalra
is jellemzd. Ez és a lehasznalt palya miatti 36
km/h-s sebessége is adalék volt ahhoz, hogy Komdrom és Gyér kozotti vonalszakasz: itt
a személyforgalmat 2009 6ta sziineteltetik. A kivételesen sokkal fiatalabb és ellenkezé els-
10. abran azonban még egy indok is latszik, jeli a fesziiltség. A gy6ri Ipari Park 25 éves,
hogy a beépitett teriiletek nagy része kiviil volt a komdromi nyugati iparterillet kb. masfél
a vasuti megallok b6ven szabott 1 km-es ,fa-  évtizedes (11. dbra.). Mindkett6 a budapest-
lusi” ragyalogldsi tavolsagan, viszont a busz- hegyeshalmi févonal mellett van, 2-4 km-re a
jaratok minden ilyen teriiletet lefednek. A volt legkozelebbi vastti megallohelyekt6l, mégsem
tapszentmikldsi vastati megallohely tovabbi —alakitottak ki 1ij megdlldhelyeket az itt dolgo-
hatrdnya, hogy a ma mar dontéen gy6ri von-  zok szamara. Ezeket a fesziiltségeket indokolt
zatu telepiilés szamadra az ellenkezd iranyban 3 besorolni (legalabb) a vizsgalandok kozé.
km-re levé vastti megallohely hasznalata Kis-

bér, Papa és Tatabanya felé sem jelent ma mar  3.3. Vizsgalatra érdemes lokalis jellegii
realis alternativat a buszjaratokkal szemben. fesziiltségek

Figyelemmel a vonal tovabbi szakaszainak ha-

sonld adottsagaira, a vasat djrainditasa nem  Kicsi, esetenként talan kicsinyesnek is nevez-
latszik realisnak. het6 vonalvezetési alakzatokat is alkottak el6-
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10. abra: A veszprémvarsany-kisbéri vasutvonal-szakasz ragyaloglasi korei
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deink, amelyek a mai fejlettség és a ,,holnapi’
anyagi erd szintjén elvileg javithatok lennének,
és figyelemremélt6 tizemviteli hasznot hozna-
nak. Néhany koziiliik, hozzavetSleges 1épté-
kekkel:

Veszprémbdl Zirc felé: a vonalbevezetés attétele
Veszprém allomas keleti végébe, simulas Gyu-
lafiratot mellé 15 ezrelékes vonallal, megalld-
val és a kettGs hajttikanyar kiiktatasa - 2 km
rovidilés (7. 4bra).
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Veszprém-Mdrké kozott: 4tlés Uj vonal, 1 km
rovidités a nemzetkozi f6vonalon. (7. 4bra).

Herend-Virosléd: 6 km j vonal, 4 km alagut,
3 km rovidiilés a nemzetkozi f6vonalon.

Csurgé: 6 km 6j vonal 4j megalloval, kb. tiz
lakéépiilet bontasa, térszintrdl épitheté 500
m-es alagut a varos alatt, 2 km révidiilés a
nemzetkoézi févonalon.

Szentendre: a HEV tovébbvezetése a 11. féut
legterheltebb szakaszan a tahitétfalui hidig, az
utpalya alatti kozmualagutas vagy ,masfeles
mélységii” megoldassal; kombinalva a kertvégi
és a szabad teriileti szakaszokkal, biztositva a
rétegvizek ateresztését is.

Veréce: Osszesen kb. 6 km vonalkorrekcié
Nogradig, 400 m alagut Nogradnal, igy 5 km
rovidiilés a reménybeli krakkoéi nemzetkozi
févonalon 3. dbra.

Eger: Az ikonikus egri var ,kemény” vasuti
attorésének megszlintetése 3 km 4j vonallal,
abban Almagyar alatt 2,5 km alaguttal, hossz-
rovidiilés nélkdil.

Miskolc: varosi
villamosvonal és gya-
logos-kerékparos ut

kiépitése a Szent Anna
tér - Egyetemvdros -
Miskolctapolca kapcso-
latra 6 km hosszban, 1
km alaguttal, részben a
vasgyari iparvagany fel-
hasznalasaval.

Legend :
= 310 - 320 kmy'h 1%
— 270 - 300 key/h LE2
— 240 - 260 kmy

200 - 230 kmyh
—_— 30 < L3S =y
------ Under consbnuction |

dng

Gyor: az NSV-
el6készitéshez kap-
csolodva felmeriilt a
személypalyaudvar
belvarosi szakaszanak
térszint ala siillyeszté-
se. Kar, hogy tervezési
munka nélkiil, hamar
lekeriilt a napirendrél
a felvetés, mert a lelke-
seddk és az elvetdk ke-
zében tovabbra sincsen

valés muszaki lista és pénziigyi adat. Mar csak
a tisztdnlatds és az okulds érdekében is célsze-
rii lenne tanulmanyterv kidolgozésa.

A sor a helyismeret fliggvényében bizonydra
tovabb bdévithets. Az egyetemi diplomamun-
kaként is kezdheté megoldas-keresés soran
kibukkanhat néhany olyan akcié is, amelyek
esetleg a nem tul tavoli jovében meg is vald-
sulhat.

4. NEHANY JELLEMZO KULFOLDI
PELDA

Van néhdny olyan halézatalakité tényezd,
amelybdl a ,,stilust” és a tanulsagokat miel6bb
le kell vonni, hogy elébb a teriiletbiztositasnal,
késébb pedig az épitésnél és az tizemelésnél
hasznositani tudjuk ezeket az ismereteket.
Kiilfoldon mar driasi — és esetenként szemlé-
letvaltast igénylé - ismerethalmaz gytlt fel,
igy jelen hiradas csak az igényt szeretné felkel-
teni a tovabbképzésiink fontos elemeire.

4.1. A nagysebességii vasut és a Stuttgart-
Mannheim-i vonal

12. 4bra: Az eurdpai NSV-haldzat terve, 2020 elején
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13. abra: A Stuttgart-Mannheim-i NSV 45 km-es k6zépso6 szakasza

Neubaus reche |
Fennheim- Stuttgart
Ausscheitt 10000 1

e | Pl I

Az els6 NSV-vonalat 1964-ben, Japanban
nyitottdk meg, mig Eurépaban a francia
»ITGV” volt az elsd, 1981-ben. A ma mintegy
50 000 km-es, 250 km/h-nal gyorsabb vilag-
hélézatrdl, - amelynek eurdpai része a 12.
abran lathaté — immar t6bb évtizedes jo és
rossz tapasztalat gytlt
ossze, tehat van mibdl
okulni a fejlesztésbe
késébb belépd orsza-
goknak, szakemberek-
nek.  Megszivlelendd
lenne kielemezni a
»normal” vasuttol vald
lényeges eltéréseket: a
nyomvonal-meghata-
rozasi, hid- és alagut-
alkalmazasi, megal-
l6hely-megvalasztasi
gyakorlatot, kiilon is
figyelve a német és a
francia elvek kozotti
eltérésekre, stb. Né- | Les

hény adat: a 13. dbra az | Tuilers
1992-ben  megnyitott -
stuttgart-mannheimi
NSV kozéps6 szaka-
szat mutatja, ahol a
dombvidéki szakaszon

42% az alagutak ardnya és 9% a viadukto-
ké. - Mindkét nagyvarosba a vasuti teriiletek
alatt ferdén, kéregvasut jelleggel halad be az
NSV. - Keletebbre, Kassel és Fulda koézott az
Uj berlin-miincheni NSV-vonal 30%-a alag-
utban halad. - A francidk igyekeztek autdpa-

14. abra: Autépalya mellé épitett francia TGV15. abra. Vasttfej-

lesztés Hockenheimnél

\Maz Lyon-kelet felé

Nievroz

T

A 432
Lyon-
délkelet
felé
&
®
NSV (TGV)
Marseille

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2024. LXXIV. évf. 2. sz.




Vasii kizlekedes - [

15. abra: Vasutfejlesztés Hockenheimnél

az Uj NSV’ /

/ Lussheimer Strasse

Lenne-e értelme va-
lamiféle NSV E-stan-
' 4 dardot kialakitani?
| A tét nagy: a (lég- és
| zajszennyezO) repii-
8 légéppel 8-900 km-ig
| rivalizalni képes NSV
! hatékonysagat jelent6-
sen csokkentheti az, ha
B cgyes kisebb orszdgok
szerényebb paraméte-
rekkel dolgoznak, be-
stiritik a megéllohelye-
= ket és eltérbe helyezik
a lokalis érdekeket. Az
NSV egy magasabb
szint, mas filozofia,
mas megitélési kor, egy
eurdpai szintti kozleke-
dési-logisztikai eszkoz.
Ehhez fontos, de nem
i clégséges a halozatfej-
lesztési terv (12. 4bra),
hanem valamiféle elvi
iranymutatas, erds ko-
| ordinaci6 és differenci-
® alt pénziigyi tdmogatas
is sziikséges, hogy ez a
kontinentalis rendszer
kvazi-egységes, eurdpai
szinten is vonz6 kindla-
tot nyujtson.

az Uj "normal" vasut

a vasut régi helye

4.2, Talp-alagutak
(Bazis-alagutak)

lyak mellé simitani a TGV-jiiket (14. abra), de
ennek tizemviteli korlatozasok a kovetkezmé-
nyei. - A németek Hockenheimnél (Forma-1
palya) 80-100 m-rel odébb tették a ,normal”
vasutat és mellé épitették az NSV-t (15. abra).
A szokasos zajvédelem mellett a koztes te-
riilet ipari, parkolasi és dombos zoldteriileti
hasznositasaval karpétoltak (valéjaban: gaz-
dagitottdk) a vérost. Sok ilyet kellene tanul-
manyozni, az ottani szakemberek és utazok
véleményét megismerni az NSV optimalis
hazai befogadasahoz, a vasiit és a hozzd kozel
laké ellenérdekelt polgdr szimpdtidjanak meg-
nyerésére.

A hegységeken torténd
atkelések az utak tekintetében is nehéz fel-
adatnak szamitottak, a vasutnal pedig még
nehezebbnek, a kisebb emelked6-biras miatt
(is). Az atkelési igények és az anyagi lehet8sé-
gek novekedésével és a hagdkon atvezetd utak
jarhatosagi nehézségei miatt el6térbe keriilt
egyre hosszabb alagutak épitése, egyre kisebb
tengerszint feletti magassagon. Igy a vasutvo-
nal Osszességében rovidebb, kevésbé igényel
vonalkifejtéseket, kevésbé terheli a kornye-
zetet és fajlagosan kevesebb energiat igényel.
A 16. abra alapjan tgy tlinik, hogy a mai kor
igénye és anyagi ereje az Alpok vasuti alagut-
jai esetében 50 km feletti hosszusagban kotott

Somfai A.




16. abra: Az Alpokban miikodé, ill.
tervezett vasuti bazis-alagutak

Arlberg 11 km

Brenner 52 km 2025 évi dtadas
1884

St. Gotthard 57 km 2016

Simplon 20 km 1906

Lotschberg 35 km 2007

{1

&
Mount | 'Lyon
d'AmbIn"‘li-

uzemel

Y

¢ Epil

Koralma 33 km 2026
Semmering 27 km 2027

Wiener Wald 26 km 2012

“SiLjubljana
2 Fl

Aok

kompromisszumot, de
a tenger alatti alagutak
ennél joval nagyobb
hossztiisaga a jov6ben
megemelheti ezt a limi-
tet is.

A talp-alagutakrol - el-
terjedt neviikdn bazis-
alagutakrol - azértisin-
dokolt elgondolkodni,
mert szamolnunk kell
majd a Karpatok 6vének
NSV-keresztezéseivel
is — legfeljebb révidebb
alagutak kellenek az
alacsonyabb hegyek mi-
att. Bar a lehetséges he-
lyek a szomszéd orsza-
gok teriiletén vannak,
miel6bbi pontositasuk
hazai érdek is, mert
helyzetilk a magyaror-
szdagi vasuti fejlesztése-
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ket is befolydsolhatjdk.
Gondolatébresztéil
szant, javasolt telepitési
helyeik a 17. abran lat-
hatdk.

A vasuti alagutak uj
nemzedéke  azonban
mar nélunk sem a tévla-
ti jov6. Hosszu ,,alagut-
épités-mentes” évtize-
dek utan, az ezrednyit6
évtizedben négy alagut
is épiilt az M6-on 3100
m  Osszhosszban, és
most épitenek egy 780
m-eset Sopronndl, az
M85-6n, tehat a ,koz-
ut” mar lépett. Vas-
uti vonatkozasban is megjelentek a modern
alagutak: mdr el6készitési stadiumban van a
budapesti Duna-alagut, és késziilnek a Buda-
pest-Pozsony/Bécs NSV tervei is. alagutjai.
(A talp-alagutak logikdjabdl kiindulva ez
utébbinal tovabbra is fontos lenne vértesi talp-
alagutas valtozatot is futtatni, mert az el6ké-
szitd munkak soran csak kis kiilonbséggel szo-
rult a méasodik helyre, viszont a vonalhossz és
a menetid6 joval rovidebb lehet, és Eurdpdt ez
érdekli.)

Osszegezve: a talp-alagutak (bazis-alagutak)
miatt is nagyon siirgds az egész vilagon miko-
dé nagysebességli vasuti rendszerek és filozé-
fia kovetkezményeinek széles kordi kutatdsa és
felkésziilés az optimalis alkalmazdsra. Ne fe-
ledjiik: az EU 2050-re tlizte ki az eurdpai NSV-
halézat teljes kiépitését. Bar napjaink torténé-
se miatt sok ilyen hataridé megkérdéjelezédik,
a kutatds kb. 5 éve és a 8-10 éves el6készitési-
épitési id6 miatt lathatd, hogy nem késleked-
hetiink a felkésziilés megkezdésével.

5. NEHANY TOVABBI ELGONDOL-
KODTATO PELDA

5.1. Vasit - ipari épiiletek felett
A hazaij telepiiléstervezési gyakorlatban meg-

lehetésen konzervativok vagyunk az un. épi-
tési teriiletek és a kozlekedési teriiletek merev

18. abra: Ut és vastit atvezetése épiilet felett Bécsben

szétvalasztasaban, de ennek elsésorban fejls-
déstorténeti okai vannak. Ezen szemlélet miatt
a bezsufolodott varosi teriileteken esetenként
hidba jelentkezik valamely fontos kozlekedé-
si vonal atvezetésének igénye, ha a térszinti
funkcidk erés kotottségei megakadalyozzak a
szanaldssal jar6 helybiztositast. Az elGrelépést
az jelenti, hogy a hidak ne csak folydvizek és
mas természeti terek felett vezethessenek at,
hanem épitménnyel beépitett teriiletek felett
is természetesen els@sorban ipari-gazdasagi
teriiletek felett. Erdemes tanulményozni a 18.
abrat, amelyen utat, vasutat, s6t vasati meg-
allohelyet lathatunk egy tizemcsarnok felett
atvezetni. Igaz, a bécsi Spittelau Bahnhof csar-
noka vasuti épitmény, de a lényeg a ,felette at-
vezetés” elvének alkalmazasa. Nyilvan ilyenre
nélunk is volt példa, azonban a téjékoztatas,
a jogi és miiszaki tisztazds sziikséges, mert a
feliilvezetés a jovébeni hasonld igények megol-
dasat el6segitheti.

5.2. Egy kiilonleges eset: a Fertévidéki HEV
megujulasa

Az 1897-ben atadott Celldomélk-Fertészent-
miklés—Parndorf Fertévidéki HEV (19. dbra)
Pomogy-Parndorf kozotti szakaszanak tor-
ténetébdl elgondolkodtaté tanulsdgokat lehet
levonni. A vonalat Trianon kettévagta, ami
utan a pomogyi hatdrdtmenet zarasi és nyit-
va tartasi viszonyai a politika hullamzdsait
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19. abra: A Neusiedlerseebahn elhelyezkedése fe “ bel'/ezeto ut],az ill a
Gvarosi parkoldk, ami

WIENER
MEUSTADT

oFERTAD ]
o KAPUVAR

a Neusiedlerseebahn

a tobbi vasitvonal

megnehezitette a ferts-
zugiak Bécsbe ingaza-
sat, harmadrészt pedig
emiatt (is) megalaki-
tottak a VOR-t, a bécsi
el6vdrosi  kozlekedési
rendszert. Ezek altal a
Fert6zugbdl  el6nyo-
sebbé valt a vonatozds
Bécsbe, parndorfi at-
szallassal. S6t, munka-
napokon négy vonatpar
mar Magyarorszagrol,
Fert6szentmiklésrdlin-
dul. Tanulsag: az egyes
vasutvonalak  konkrét
jovéje — az altalanos fel-
tételeken tul - a feltdrt
vidék  gazdasdgi-tér-
sadalmi  folyamataiba
illesztve  hatarozhaté

meg realisan.

"o

kovetve strtin valtoztak. A pdlya lezarasa és
felszedése azonban mégsem itt, hanem a ma-
gyar oldalon, Fert6szentmiklés—Celldomolk
kozott kovetkezett be 1979-ben, részben a pa-
rancsszora kozutra terelt fadru-szallitas miatt.
Az északi, osztrak szakaszon - a mar sokak
altal elemzett - viszontagsagok kozepette
folyt tovabb a kvazi-zsdkutca jellegli vona-
lon a forgalom. 1970-es évek elejére azonban
ott is nagyon leromlott a palya és forgalma is
csokkent, és itt is elhataroztdk a megsziinte-
tést. Id6kozben azonban az ausztriai iizletag
élére kertilt j vezetSk elérték a vonal fenn-
maradasat és szivés munkaval hozzédlattak a
korszertisitésnek - pl. 6tletes moédon f6évonali
bontott anyagokat szereztek. A pdlya és a jdr-
mildllomdny megijitdsa, a kozponti forgalom-
irdnyitds és az iitemes menetrend bevezetése,
az utaskiszolgdlds komplex korszeriisitése, stb.
ugrésszeriien megnovelte a Neusiedlerseebahn
személyforgalmat és bevételét, csokkentette a
létszamot [4]. Mindez a nyomvonal helyszin-
rajzi mddositasa nélkiill ment végbe. A siker-
hez azonban ,kiils6” tényezék is hozzajarul-
tak: egyrészt jelentds volt az dllami tdmogatds,
masrészt ezekben az években kezdtek telitédni

6. OSSZEFOGLALO

A magyar vasut fejlesztésének megtorpana-
sa és az 1990-es évekbeli leépiilése utan most
nagy utemben indult meg a fejlesztés. Nagy-
szer( tavlatok nyiltak meg el6ttiink. A torté-
nelmi visszapillantas egy-egy példajaval arra
szeretnénk a figyelmet felhivni, hogy vegyiik
észre: az ,Uj” feladatok mellett vannak régi,
rank maradt hibak, okafogyott megoldasok.
Ezek féleg a halézati kialakitdsban, a tele-
piiléskapcsolatokban érzékelhet6k. A fdleg
dunantdli példak mellett az orszag teljes te-
ritlletét indokolt atvizsgalni. Felmeriilhetnek
Ujabb tipusu javitanivalok is, hiszen jelen cikk
csak egy elsé listat ad. Ezeket meg kell vitat-
ni, megrostalni, szitkség szerint kiegésziteni
vagy sziikiteni. Az egyes eseteket kielemezve
kialakulhatnak a hibatipusok és a becsiilt ke-
zelési sorrendek. A vizsgalati modszerek ki-
kristalyosodasa oda is vezethet, hogy az esetek
egy része a realisan nem javithatd kategériaba
kertil. Mivel a megitélési szempontok sohasem
tekintheték véglegesnek, a ,régi” feladatok
listajat indokolt periodikusan feliilvizsgalni.
A cél egyelbre az, hogy a jévihagydsra keriilé
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tanulmdnytervek alapjdn a vasiiti helybiztosi- lozsvar, 7. Budapest-Nagyszeben, 8. Bécs,
tdsi igények keriiljenek be a telepiilések rende- illetve osztrak hatdr-magyar tengerpart,
zési terveibe, az elépitések megeldzése céljdbol. tovabba Eszék és Torokorszag, 9. Bécs, illet-
A vizsgilati munkakba mds orszagok és mas ve osztrak hatdr-Krako, 10. Nagyszomvat-
agazatok szakembereit is célszerdi bevonni, Kanizsa, 11. Kassa-Krakd, 12. Miskolc-
és nemcsak muszakiakat, mert igy tudunk - Legyelorszag hatdra, 13. Sziszek-magyar
révidebb id6 alatt — komplex munkat végez- tengerpart. A Pallas Nagy Lexikona 12.
ni. Mindenki javara, a tdrsadalom hasznara. kétet,111. old., 1896..

i [2] Dr. Abraham Kilman: A kozuti kozleke-
FELHASZNALT IRODALOM dés kézikonyve, 1, kotet, 67. old. Miszaki

Konyvkiado, Budapest, 1978.
[1] Az dtiranyok: 1. Budapest-Bécs, 2. Buda- [3] Fleischhauer Strasse, a Buda-Bicske-Kocs-
pest-magyar tengerparti varosok, 3. Buda- Gy®r ttvonal
pest-Zimony, 4. Budapest-Morvaorszég, 5. [4] Lovas Gyula: A Fertévidéki HEV (1897-

Budapest-Galicia hatara, 6. Budapest-Ko-

k‘ % Proposal for a
% & comprehensive study on

the development of the
railway network

Among the backlogs accumulated on the
Hungarian railways over several decades,
it is mainly the technical ones that are
currently being filled, while the develop-
ment of connections between the settle-
ments within the network is only at the
beginning. To be able to look at least 30
to 40 years ahead, it is advisable to ana-
lyse the history of the development of the
Hungarian railway network, including
the interrelations between settlements,
economy, technology, society, etc., with-
out neglecting the international perspec-
tive, also in comparison with certain
European countries. This article aims to
draw attention to the importance of this
task, using a few examples.

1997). Soproni Szemle, 1998. évi 1. szam.

- Vorschlag fiir eine

umfassende Studie iiber
die Entwicklung des
Eisenbahnnetzes

Von den jahrzehntelangen Riickstinden
der ungarischen Eisenbahnen wird derzeit
vor allem der technische Riickstand auf-
geholt, wihrend die Entwicklung der Ver-
bindungen zwischen den Siedlungen in-
nerhalb des Netzes erst am Anfang steht.
Um diese Art von Aufgaben mindestens
30 bis 40 Jahre in die Zukunft blickend
untersuchen zu konnen, ist es ratsam,
die Entwicklungsgeschichte des ungari-
schen Eisenbahnnetzes einschliefllich der
Wechselbeziehungen zwischen Siedlun-
gen, Wirtschaft, Technologie, Gesellschaft
usw. zu analysieren, ohne dabei die inter-
nationale Perspektive, auch im Vergleich
mit einigen europédischen Landern, zu ver-
nachldssigen. Dieser Artikel soll anhand
einiger Beispiele auf die Bedeutung dieser
Aufgabe aufmerksam machen.
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Vizi kozlekedés

Flottafejlesztési stratégiak a zoldebb
hajozasért Budapesten

A hajoflotta modernizdlasaval és a dunai kibocsatas szabalyozasaval
Budapest jelentds lépéseket tehet a kornyezetvédelem és fenntartha-
tosag felé. A vizsgalatok feltarjak a fejlesztési lehetdségeket, konkrét
javaslatokkal szolgdlva a magyar hajéipari kindlatbol.
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e-mail: hadaszi.szabolcs@hes-tdl.hu

1. BEVEZETES

A HES-TDL Kft. ambiciézus tervekkel késziil
a budapesti vizi kozlekedés reformjira és a
hajéflotta modernizaldsara, szorosan illesz-
kedve az eurdpai és globdlis fenntarthatésagi
torekvésekhez. Az Eurdpai Zold Megallapo-
das és a Nemzetkozi Tengerészeti Szervezet
altal kittizott célok egyértelmiien ramutatnak,
hogy a hajozasnak is felel¢sséget kell vallalnia
az liveghdzhatdst gazok kibocsatasanak csok-
kentésében. Ennek jegyében Budapest szama-
ra is kulcsfontossaga a févaros tulajdonaban
all6 és a févarosban rendszeresen kozlekedd
hajéok modernizaciéja és a kibocsatds szaba-
lyozasa, hogy lépést tarthasson a fenntarthatd
jové kihivasaival.

Az eloregedett magyar hajok muszaki allapo-
ta id6vel sziikségessé teszi a bels6égésii moto-
rokkal ellatott jarmuvek korszerusitését vagy
komplett cseréjét, a kornyezetvédelmi célok
eléréséhez ugyanis a hajoflottanak is fejléd-
nie kell az eurdpai szabalyokhoz igazodva.
A HES-TDL Kft. vezet6i azonban kihangsu-
lyozzak, hogy céljuk nemcsak a kornyezetba-
rat hajok tervezése és kivitelezése, hanem a
magyar gazdasdg tdmogatasa és a hazai hajo-

ipar fellenditése is. A modern technolégidk és
kornyezetbarat hajtasrendszerek alkalmazasa
Budapesten nemcsak lokalis, hanem globalis
példa is lehet a fenntarthaté hajozds terén. A
projekt atfogo jellege dltal a hajoflotta moder-
nizaldsa nem csak a véros, hanem az egész ré-
gi6 szamara lehet8séget teremt az eurdpai és
globalis fenntarthatdsagi célok elérésére.

A HES-TDL Kft. az egyik legnagyobb multtal
rendelkezd, teljes mértékben magyar tulajdo-
nd, napjainkban is mitk6dé hajoéipari véllalko-
zas Magyarorszagon. Tobb évtizedes tapasz-
talatanak és szakértelmének koszonhetéen a
magyar hajoéipar egyik legmegbizhatobb part-
nerévé valt, szamos kiemelt fontossagu pro-
jektben vett részt és megannyi referenciat
tudhat magaénak. Integralt megoldasokkal
és széles korli szolgaltatdsokkal all tgyfelei
rendelkezésére a hajoipar minden részterii-
letén. Tevékenységi kore magaba foglalja ke-
reskedelmi és szabadidds célu hajok, alumini-
um csonakok, kik6t6k, pontonok és specialis
uszomiivek épitését, atalakitasat, tervezését és
javitasat a kis folyami atkel6hajoktol az 1000
személyes rendezvényhajokig, az egyszer(
napozostégektél a 200 tonnas uszédarukig.
Kivéal6 szakembereinek és technoldgiai felké-
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sziiltségének koszonhe-

t6en a TUV Rheinland e abra: MV Ampere jellemz

altal auditdlt, ISO 9001
szabvéany szerinti ming-
ségbiztositasi rendszert
mukodtet a hajoipari
tevékenység teljes ska-
lajat lefedve.

A Tarsasag hangsilyoz-
za tovabbad, hogy a vizi

Hajotest: 80m ALU CAT
Napi menet: 34

Menettiv: 5.7 km
Menetidé: 20 perc

kozlekedéssel kapcsola-

tos nagyratoré ambici-

ok megvalésitdsahoz elengedhetetlen, hogy az
elk6vetkez6 években sokkal nagyobb figyelmet
kapjanak a hajoipari kutatasok, fejlesztések és
innovacios torekvések. Jelentds volumen( és
célzott beruhazdsokra van sziikség a magyar
hajoéiparban a jelenkori és jovébeli kornyezet-
védelmi kihivdsok megfelel$ kezeléséhez és az
atalakulé nemzetkozi piaci igényekre valé re-
agalasahoz.

2. FOGYASZTAS ES KIBOCSATAS
A HAJOZASBAN

Annak érdekében, hogy az ambiciézus regi-
ondlis és globalis célkitiizéseken tilmutatva
megfeleléen alatdmasszam a kornyezetbarat
koncepciok relevanciajat, elengedhetetlen
néhany sz6t ejteni a hajozas mogott rejlé sza-
mokrol is. A nemzetkdzi kimutatasokat 6sz-
szevetve azt lathatjuk, hogy egy liter dizelolaj
elégetésével atlagosan 2,5-3 kilogramm szén-
dioxid keriil a légkorbe. Azt, hogy ez valdja-
ban mit jelent egy hajo6 éves tizemét nézve, az
MV Ampere példija megfeleléen szemlélteti
(1. 4bra).

Az MV Ampere a vilag elsé elektromos komp-
ja, Norvégiadban Lavik és Oppedal kozott
kozlekedik. A hajét Rolls-Royce Azipull haj-
tomiivek hajtjak, amelyeket két 450 kW-os
elektromos motor lat el toloerével. A litiumion
akkumuldtorokat a Corvus Energy fejlesztette,
az Osszteljesitménytik 1000 kW. A kikotSkben
talalhaté nagykapacitdsu toltéallomasokon 10
perc alatt lehet az jratoltést elvégezni. Tovab-
bi energiaellatast a LED vilagitas, a napelemek
és a légkondicionalé berendezés biztositanak,
ez utobbinak hévisszanyerd rendszere is van.

Az atadas Ota eltelt kozel tiz év lizemelési ta-
pasztalata azt mutatja, hogy az elektromos
hajtas beépitésének koszonhet6en az MV Am-
pere altal évente 1 000 000 liter gdzolaj elége-
tése, koriilbeliil 2500 tonna szén-dioxid és 15
tonna nitrogén-oxid kibocsatasa kertilhet6 el
az ugyanazon utvonalon kozlekedd, hason-
16 paraméterekkel rendelkezé hagyomanyos
kompokkal 6sszehasonlitva.

A klimavédelmi szempontok mellett azon-
ban a gazdasidgi megfontolasok sem elha-
nyagolhatok egy ilyen jellegli fejlesztésnél.
A nemzetkozi tapasztalatokat Osszegezve
[1] elkészitett egy atfogd esettanulmdnyt,
amelyben kozel azonos paraméterekkel ren-
delkez6 hajokat hasonlitottak Gssze tisztdn
elektromos, dizel-elektromos hibrid, illetve
hagyomanyos dizelhajtassal. A mértékadd
hajéhossz 60 méter, a szélesség 13 méter, a
befogaddképesség pedig kozel 200 £6 és 30
személyauto.

Az adatokat 0sszegezve kideriilt, hogy habar a
tanulmany megirasakor az elektromos hajtas
kezdeti beruhdzasi koltségei voltak a legma-
gasabbak, a hagyomanyos belsé égésti motoré
pedig a legkedvez6bb, koriilbeliil a negyedik
évtdl kezdve a fenntartasi koltségekben rejld
eltérések kovetkeztében a mérleg 4atbillen, és
a tisztan elektromos hajtas valik gazdasagi
szempontbdl is a legfenntarthatébb alterna-
tivava (2. abra). Tekintettel arra, hogy egy
haj6 megépitésekor tobb évtizedes tizemiddre
szamitanak a megrendelSk és a kivitelez6k,
lathatjuk, hogy hosszi tdvon minél inkabb
kornyezetbarat a hajtas, annal kedvezébbek a
fenntartasi koltségek.
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2. abra: E-ferry esettanulmany [1]

|t

6 7 8
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egészét. A mindenna-
pos forgalom dontd
hédnyadat 40 méteres
vagy annal rovidebb
személyhajok teszik ki,
a kozosségi kozlekedési
és turisztikai célokat is
kiszolgalva. A [2] sze-
rint elkészitettek egy
esettanulmanyt, amely-
ben az egyik legjelleg-
zetesebb személyhajot,
a BKV 100 hajotipus
egy egységét vizsgaltak.
A BKYV 100 egy, kilenc
darab motoros folya-
mi atkel6hajokbdl allo
flotta, amelynek egysé-
S o e w e | geit 1982 és1986 kozott

¢v | az MHD Balatonfiiredi
Gydregysége épitette a
BKV  megrendelésére.
A kutatas kozéppontja-
ban a Taban hajé allt (3. abra).

Beruhazisi + fenntartasi koltségek (EUR)
& = £
g g &
g g g

%
g
..

g
:

=— Elektromos hajlis = Dizal-@lektromos hajlas ——Dizel hajtis

2.1. Budapesti kontextus

Mivel a fejlesztési projekt célja Budapest, ér-
demes attekinteni a févdrosi vizi kozlekedés

A vizsgalat idépontjaban a Taban hajé meg-
hajtasat egy 400 léer6s Doosan L126TIM

3. abra: BKV 100-as Taban hajé

. e -

Y | g

AT

1. tablazat: BK'V 100-as Taban hajo fogyasztasa

Hegymenet Volgymenet
Erilgee}rrglila- Atlag-fogy. Menetidd Ossz-fogy. Erilgee%}i,a- Atlag-fogy. Menetidd Ossz-fogy.
(kWh) (1/h) (6ra) 1)) (KWh) (1/h) (6ra) )
140,5 23,25 2 46,5 73 14,05 1,5 28,1
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4. abra: BKV 100-as Taban hajo6 fogyasztasa és kibocsatasa

P

IR

\ C A0 BKV-100 Bejoval

iﬂ 74,6 liter lizemanyag

192 kg CO,
1,1 kg NO,

Kopaszi-gdi és Rémaiftivdd kézott oda-, és visszanit

allomas (Kopaszi-gdt),
illetve az északi vég-
allomas (Rémaifiirdd)
kozotti oda- és vissza-
utra vonatkozé szami-
tasokat is elvégeztem.
Egy oda- és visszault
a BKV 100-as Taban
hajéval kozel 75 liter
lizemanyag  elégeté-
sével jar, ami 192 kg
szén-dioxid (2,55 kg/l),
illetve 1,1 kg nitro-
gén-oxid (0,015 kg/l)

dizel f6gép biztositotta. A hajé mérvad6 mé-
retei pedig 23,25 méter a hosszanti f6bordan,
a szélesség 6,4 méter. A szamitasok alapjan
a hajo fogyasztasat az 1. tablazatban szem-
léltetem.

Annak érdekében, hogy a fenti szamok job-
ban mutassak a tényleges fogyasztdst és a
kibocsatast budapesti viszonylatban, egy
korabbi BKV menetrend alapjan a déli vég-

kibocsatasat  jelenti
(4. dbra). Mindez tehat egy BKV 100 tipust
hajé egy oda-vissza utjara vonatkozik két bu-
dapesti végallomas kozott.

A valdés budapesti fogyasztas és kibocsatas
megismerése érdekében egy korabbi, 2019-ben
hasznalt menetrend alapjan elvégeztem a sza-
mitasokat egy napra, illetve egy évre vonatko-
zban, folyamatos menetrend szerinti kozleke-
dést feltételezve (2. tablazat).

5. abra: Szamitasokhoz hasznalt menetrend

@ 000
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A menetrendbdl kiolvashatd, hogy egy nap
12 indulas tortént, ami 12 kor megtételének
felel meg. Egyes esetekben a hajok nem teljes
kort tettek meg, a szamitasok egyszer(isitése
érdekében azonban teljes kornek tekintettem
ezeket az alkalmakat is. Az éves fogyasztas és
kibocsatas durva becsléséhez a napi fogyasz-
tast szoroztam meg az év napjaival. A sza-
mitasok eredménye megmutatja, hogy BKV
100-as hajokkal kozlekedve a fenti menetrend
egész éves lizemeltetése tobb mint 325 000 liter
tizemanyag elégetésével, tobb mint 840 tonna
CO, és kozel 5 tonna NOx kibocsatasaval jar
(2. tablazat).

2. tablazat: BK'V 100 tipusu hajok fogyasz-

tasa és kibocsatasa menetrend alapjan

Fogyasztas CO: kibo- NOx kibo-
) csatas (kg) csatas (kg)
Egy kér 74,6 192 11
Egy nap 895,2 2304 13,2
Egy év 326748 840 960 43818

Hajoipari szempontbol harom lehet6ség me-
riil fel a fogyasztas és a kibocsatas csokkenté-
sére. Megoldast jelenthet egyrészt 4j elektro-
mos személyhajok épitése és kozlekedtetése,
amelyek kibocsatasmentesek ugyan, de jelen-
tds parti infrastruktira-fejlesztést igényel-
nek, masrészt a meglévé hajok atalakitdsa
dizel-elektromos hibrid hajtasavd, ami egy
praktikus atmenet lehet a tisztan elektromos
hajézas felé, harmadrészt pedig a hidrogén
technologia alkalmazasa a hajtasrendszerben.
A tisztan elektromos
hajtas alkalmazasa ki-
hivast jelent a tolt6al-
lomésok hidnya miatt,
de hosszu tavon gaz-
dasagilag és kornyezet-
védelmi szempontbol
is fenntarthaté6 megol-
das. A hidrogénhajtds
a technoldgia ujdon-
saga miatt a legkoltsé-
gesebb lehetdség, és az

=
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infrastruktdra is hidnyzik az tizemeltetésé-
hez. A hibrid megoldas azonban koltségha-
tékonyabb, mivel a meglév$ infrastruktarat
kihasznalja, azonban minddssze mérsékelt
kibocsatascsokkentést eredményez.

3. UJ ELEKTROMOS HAJO
GYARTASA

Annak érdekében, hogy jelent6s mértékben
hozzéjaruljon az tiveghdzhatdsu gazok kibo-
csatasanak csokkentéséhez és a klimavaltozas
problémajanak mihamarabbi megoldasahoz, a
HES-TDL Kft. megalkotta az elektromos pro-
totipus koncepcidjat kozosségi kozlekedésre és
turisztikai felhaszndlasra. A prototipus jelen-
t8s el6relépést jelenthet a fenntarthat6 és kor-
nyezetbarat kozlekedés iranyaba a Dunan, ami
nagy hatassal lehet a kdrnyezetre és az embe-
rek életmin@ségére.

A sajat fejlesztésti prototipus mindamellett,
hogy biztonsagos és fenntarthaté alternativat
kinal a vizi kozlekedésben, nemzetkdzi szinté-
ren is egyediilallé technoldgiai eredményt je-
lent. A gyartasi tervek alapjan a hajé barmikor
Ujra megépithetd, a tervek mddositasaval pedig
szabadon, egyedi igények mentén alakithat6 a
koncepcié. A projekt eredményeként sziiletd
ujitas piaci potencidljat egyrészt az ujépitési
hajok iranti névekedé igény, masrészt pedig az
eloregedd magyar jarmtpark taimasztja ala.

A prototipus haszndlata jelent6s mértékben
csOkkentheti a varosban a zaj- és a levegd-
szennyezést. Budapest tobb pontjan is tapasz-
talhaté a zajszennyezés. Kiilonosen a forgal-
mas rakpartokon és hidakon. Az elektromos
hajok csendes iizemiikkel hozzajarulhatnak

6. abra: A prototipus oldalso latképe
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7. abra: Az elektromos prototipus alkalmazasi lehetéségei

S

e

Esti hajos programok

kb. 70 - 180 perc

~ Varosnézo sétahajo
“= kb. 70 perc

a zajszint csokkentéséhez, igy javitva a varos
élhetéségét és az utazds kényelmét. Emellett
a kdrosanyag-kibocsatas elmaraddsa jelentds
mértékben csokkenti a leveg@szennyezést a
varosban, ami pozitiv hatassal van az egész-
ségre és a kornyezetre egyarant. A kibocsatas
és a zajterhelés megsziintetése mellett a pro-
totipus tizembe helyezése a kozlekedési infra-
struktdrat is javithatja a f6varosban. A Duna
menti kozlekedés jelentds szerepet tolthetne be
Budapest vérkeringésében, az elektromos ha-
jok fejlesztése pedig tovabbi lehetéséget kinal a
foly6 menti kozlekedési infrastruktira moder-
nizaldsara és kiterjesztésére.

Budapest életében fontos szerepet jatszik a
turizmus, és a prototipus lizembe helyezése
ezen a téren is kiilonésen el6nyds lehet, mi-
vel a turistdk kdrnyezetbarat és csendes tizem
mellett fedezhetik fel a varos nevezetességeit.
A kornyezettudatos utazok szdmara az elekt-
romos hajok hasznalata vonz6 lehetéség, ami
fokozza a varos turisztikai vonzerejét. Tekin-
tettel arra, hogy a prototipus egy toltéssel, —
ami ugyan tobb drat vesz igénybe - 2,5 dra
tizemidét teljesit, a jelenleg is elérheté buda-
pesti hajos szolgaltatasok dontd tobbségéhez
megfelel6 alternativat kinal a szolgaltatok
szamara (7. 4bra).

3.1. Kikotok és toltéallomasok

A dunai kikotok fejlesztése és az elektromos
toltéallomasok kialakitdsa fontos szerepet
jatszanak a fenntarthatd kozlekedés és a kor-
nyezetvédelem terén. Az elektromos hajok
egyre népszeriibbek, és a kornyezettudatos

kozlekedési megoldasokra vald igény noveke-
dése miatt a hajézasban is egyre tobb vallal-
kozas hasznalja ezeket a jarmtveket. Ennek
kovetkeztében a hajézasi infrastrukturanak
is alkalmazkodnia kell az 4j igényekhez. Az
elektromos hajézas és a parti infrastruktdra
fejlédése egymastol elvalaszthatatlan folya-
matok. Amig nincs megfelel6 tolt6allomas,
addig elektromos hajokat sem lehet gazda-
sagosan lizembe helyezni. Viszont az elekt-
romos hajok hidnya nem indokolt az infra-
struktira erételjes fejlesztése. A fejlesztés
sorrendje eldontendd kérdés, amig nincsenek
elektromos hajok a Duna budapesti szaka-
szan, addig a parti infrastruktura fejlesztésé-
re sincs megfelel6 kereslet.

A fejlesztési folyamat els6 1épése, hogy fel-
mérjiik, mely helyszinek alkalmasak elektro-
mos toltéallomasok kialakitdsara. Az elekt-
romos hajok toltése jelentés mennyiségii
villamosenergiat igényel, ezért fontos, hogy
a kikotok elektromos kapacitdsa elegend6 le-
gyen a megfeleld aramellatas biztositisdhoz,
ezért szorosan egyiitt kell miikédni a helyi
aramszolgaltatoval is a sziikséges kapacitas ki-
épitéséhez. Tovabbd, a toltéallomasok elhelye-
zése kulcsfontossagu szerepet jatszik a hajozas
hatékonysaganak novelésében, és biztositani-
uk kell, hogy a hajok minél egyszer(ibben és
gyorsabban kikothessenek és csatlakozhassa-
nak a tolt6hoz. A gondos tervezés javitani fog-
ja a hajozas hatékonysagat és egyben csokkenti
is a kikotésre forditott id6t.

Budapest jelenleg nem rendelkezik vizi elekt-
romos toltéallomdassal, az idedlis rendszer

Hadaszi Sz.




3. tablazat: A prototipus elektromos tolto-

allomas igénye

A hajo Toltéallo- Toltéallo- | Napi menet-
funkcidja mas masok helye idé
turisztikai 1 darab hajé kﬂfﬁté_ héron}szor

helyén 2.5 6ra

P végélloma-
kf)zosseg} 4 darab sok és koztes folyar]natos
kozlekedés e 8 6ra

kikéték

kiépitése pedig rengeteg épitési munkalattal
jarna, amelyhez id6 és megfelel$ anyagi forras
sziikséges. Azt azonban fontos megjegyezni,
hogy az elektromos prototipus funkciojatol
fiiggben akdr mar egyetlen toltéallomas ki-
alakitasaval is lehetévé tenné a tisztan elekt-
romos, kibocsatdsmentes tizemet (3. tdblazat).

A 3. tablazatbol is lathatjuk, hogy ameny-
nyiben nem menetrend szerinti kozosségi
kozlekedés funkciot tolt be az elektromos
prototipus, a turisztikai igények kielégitésé-
re egyetlen toltéallomads is elegend6 a hajo
kikotési helyén. Ez lehet6vé teszi, hogy koz-
tes toltések beiitemezésével a prototipus napi
hidromszor megtegyen egy legfeljebb két és fél
6ras utat. Annak érdekében, hogy modern és
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idétallo toltéallomasok keriiljenek Budapest-
re, a HES-TDL Kft. a kikoték tszomiveinek
elOzetes terveit is elkészitette (8. dbra).

4. MEGLEVO HAJOK HIBRID
ATALAKITASA

Hazai viszonylatban a kikotdi infrastruktura je-
lenleg nem teszi lehetévé tisztan elektromos ha-
jok gazdasdgos és fenntarthato tizemeltetését, az
alapvetd infrastrukturdlis hélozat kiépitése pe-
dig rengeteg épitési munkalattal jarna, amelyhez
id6 és megfeleld forras is sziikséges. A fejlesztés-
re varva egy dizel-elektromos hibrid meghajtasu
haj6 megfelel§ alternativaja lehet a jelenlegi, bel-
s6 égésii motorokkal ellatott hajoknak, tobb ton-
na karosanyagtdl tehermentesitve a kornyezetet.

A HES-TDL Kft. a BKV 100 tipust hajokra
szabva elkészitette az dtalakitasukhoz sziiksé-
ges miiszaki terveket, és 6sszeallitotta a beépi-
tend6 alkalmazdsokat egy korszer( hibrid haj-
taslanc kialakitasdhoz. A szdmitasok alapjan a
BKV 100 tipust hajok dizel-elektromos hibrid
atalakitasa 20%-kal csokkentené az elégetett
tizemanyag-mennyiséget és 15%-kal a kibo-
csatast, ami a dunai személyhajokat tekintve
tipustol fiiggetleniil helytall6 a dizel és a hibrid
hajtds 6sszehasonlitasara (4. tablazat).

8. abra: Budapesti tolt6allomasok latvanyterve
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4. tablazat: BK'V 100 tipusu hajo kibocsatas és fogyasztas (D = dizel, HIB = hibrid)

Fogyasztas (1) CO: kibocsatas (kg) NOx kibocsatas (kg)
Hajtas D HIB D HIB D HIB
Egy kor 74,6 59,6 192 163 1,1 0,93
Egy nap 895,2 715 2304 1956 13,2 11,1
Egyév 326 748 261 340 840 960 713 940 4818 4052

A korabban emlitett vizsgalat idGpontja-
ban a Taban hajé meghajtdsat egy 400 loerds
Doosan L126TIM dizel f6gép biztositja. A hib-
rid atalakitas sordn a f6gép helyét atveszi egy
125 kW-os bels6 égésti motor, amelyhez egy
84 KW teljesitményti elektromos motor tarsul
egy 120 KwH Li-ion akkumulatorral timogat-
va (9. abra). Az atalakitas tovabbra is biztositja
a hajok egész napos tizemét az eredeti sebesség
megtartasaval, a kibocsatas és a fogyasztas je-
lentds cs6kkentése mellet.

A hibrid tizem kapcsan fontos kiemelni, hogy
habar elméleti szinten minden mdar meglévé
hajé atalakitdsa lehetséges, a gyakorlat valami-
vel arnyaltabb képet mutat. A meglévé magyar
hajépark jellemz8en eloregedett, a Dundn szé-
mos 50-60 éves hajo vesz részt a kozlekedés-
ben. Ezeknek a hajoknak a modernizalasa és

atalakitdsa hibrid tizemiivé jelentds koltségek-
kel és technikai kihivasokkal jarhat. Egyrészt,
az ilyen hajok atalakitdsa nem csupdn a haj-
tasrendszer cseréjét jelenti, hanem a teljes hajo
szerkezetének és berendezésének feliilvizsgala-
tat és modositasat is igényli, amelynek koltsé-
gei és id6igénye megkozelithetik egy vadonatj
hibrid hajé gyartdsaét. Masrészt, az eloregedett
hajok modernizélasa gyakran csak részleges
megoldast jelent a kornyezetvédelem és fenn-
tarthatdsag szempontjabol - habar a hibrid
atalakitasok képesek jelentds mértékben csok-
kenteni a kibocsatast és a fogyasztast, az elore-
gedett hajok egyéb kornyezeti és tizemeltetési
problémai tovadbbra is fennmaradnak, mint
példaul a zajszennyezés és a hulladékkezelés.

A leirtak miatt is érdemes megfontolni a va-
donattj hibrid hajok gyartdsat a meglévé
hajok atalakitdsa he-

lyett. Uj hibrid hajok
9. abra: A hibrid hajtas f6gépe esetén lehet8ség van
a legujabb technolo-

giak és tervezési elvek
alkalmazasara, ame-
lyek hatékonyabb és
koérnyezetbaratabb ha-
jokat eredményeznek.
Emellett az 4j hajok
gyartasa lehet6vé teszi
a régi, elavult hajok ki-
vonasat a forgalombdl,
és hosszt tavd, fenn-
tarthaté megoldast ki-
ndl a magyar hajépark
modernizalasara és
kornyezetvédelmi cél-
jainak elérésére.

Haddaszi Sz.




5. A HIDROGEN TECHNOLOGIA
ALKALMAZASA

A hidrogén hajéipari alkalmazasa viszonylag
uj teriilet, de jelentés potenciallal bir a kor-
nyezetvédelem és fenntarthatdsag terén. Bu-
dapest kontextusaban is meg kell fontolni ezt
a lehetdséget, azonban szamos tényez6t mér-
legelni kell, miel6tt a hidrogénhajtasra vald
attérés mellett dontiink. ElGszor is, fontos
megvizsgalni a hidrogénellatasi infrastruk-
tara kiépitésének koltségeit és kihivasait.
Mivel még kevés helyen érhet6k el hidrogén-
tolts allomasok, ezért jelentés befektetések-
re lenne sziikség annak biztositasa érdeké-
ben, hogy a hajokat megfelelden ellathassak
tizemanyaggal. A hidrogénhajtasu hajok
esetében a hidrogén el6allitdsa, tarolasa és
széllitasa jelent8s logisztikai és pénziigyi ki-
hivésokat jelenthet, amelyek az tizemeltetési
koltségekben és a hajok versenyképességében
is megmutatkoznak. A Duna hajézasi felté-
telei és a parti infrastruktidra allapota is befo-
lyasolhatja a hidrogénhajtasu hajok hatékony
izemeltetését és integracidjat a varosi kozle-
kedési rendszerbe. A févdarosi hajézasi straté-
gia kidolgozasakor ezeket a tényezdket 6ssze
kell hangolni a hosszu tava kornyezetvédel-
mi és kozlekedési célokkal, hogy optimalis és
fenntarthaté dontések sziilethessenek a hajo-
flotta modernizalasa terén.

A hidrogénhajtasu hajok a kezdeti kihivasok
mellett szdmos elénnyel birnak az elektro-
mos hajtassal szemben, ezért a HES-TDL Kft.
ugy alakitotta ki az elektromos hajé proto-
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tipusanak terveit, hogy annak szerkezete és
elrendezése kiilonosebb mddositas nélkiil ké-
pes befogadni a hidrogénhajtaslanc minden
elemét (10. abra).

A hidrogén rendszerek nagyobb energiatarolé
kapacitéssal rendelkeznek, mint az akkumula-
torok, ez lehetdvé teszi a hajok szamadra, hogy
hosszabb tavolsagokat tegyenek meg anélkiil
hogy fel kellene toltenitik az energiatdrold
rendszereiket. [gy nagyobb hatétédvolsigot biz-
tosithatnak a hajo sulyanak szamottevd nove-
kedése nélkiil. A hidrogénhajtist rendszerek
tehat 4ltalaban konnyebbek, mint az elektro-
mos hajtéssal rendelkezd hajok, ami névelheti
a sebességet és csOkkentheti az tizemelteté-
si koltségeket. A hidrogén iizemanyagcellas
rendszerek gyorsabban tjratolthet6ek, mivel a
hidrogén tankolasa révidebb id6t vesz igény-
be, mint az akkumulatorok feltoltése, ami fon-
tos lehet a hajézas hatékonysaga és mobilitasa
szempontjabol. A hidrogénhajtasu hajok na-
gyobb rugalmassagot és mobilitast biztosita-
nak, mivel a hidrogén konnyebben szallithat6
és tarolhat6, mint az elektromos energia.

Fontos megjegyezni, hogy a hidrogén szdmos
forrasbol el6allithato, beleértve a megutjuld
energiaforrasokat is, mint példdul a nap- és
szélenergia. Ezéltal a hidrogénhajtasu rend-
szerek potencialisan kérnyezetbaratabb alter-
nativat jelenthetnek az elektromos hajtassal
szemben, ami hozzajarulhat a hajozas fenn-
tarthatosagahoz és kornyezetvédelemhez. Vé-
gezetiil, a hidrogénhajtast rendszerek kevésbé
melegszenek fel iizem kozben, mint az elektro-

10. abra: A prototipusban alkalmazhaté hajtasrendszerek
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mos rendszerek, ami csokkentheti a hajé mo-
torhémérsékletét és novelheti az élettartamat,
ami tovabbi elényokkel jarhat a hajozas iize-
meltetésében.

6. KONKLUZIO

A tanulmany altal vizsgélt budapesti hajéza-
si fejlesztések kulcsfontossagu megallapitasa,
hogy a megolddsok mar hazai kinalatbol is
rendelkezésre allnak, igy val6jaban politikai
akarat és gazdasagi lehetéségek fiiggvénye,
hogy milyen mértékben valdsulnak meg. A
hajéflotta modernizalasa és a kibocsatas sza-
balyozasanak javitdsa altal Budapest jelentés
lépéseket tehet a kornyezetvédelem és fenn-
tarthatdsag felé. A harom f6 fejlesztési lehetd-
ség a hajoipar szempontjabdl: 1- 4j elektromos
személyhajok épitése, 2 - a meglévd hajok at-
alakitasa dizel-elektromos hibrid hajtasava, 3
- a hidrogén technoldgia alkalmazasa a hajtas-
rendszerben.

A technoldgia rendelkezésre all mindharom
megoldas terén, s6t, a HES-TDL Kft. jévolta-
bdl hazai kinalat is elérhetd. Emellett azonban
jelent6s kiillonbségek mutatkoznak a fejlesztési
lehetdségek kozotti koltségekben.

Osszességében megallapithaté, hogy bar
mindegyik megoldas hozzdjarulhat a kor-
nyezetvédelemhez és fenntarthatésdghoz. Az
alkalmazott technoldgia, a fejlesztési koltsé-
gek és a kornyezetvédelmi szempontok mind
fontos tényez6k a dontéshozatalban. Minél
kornyezetbaratabb a hajtds, annal magasabbak
lesznek a fejlesztési koltségek.

A dizel-elektromos, hibrid hajtasu hajok ese-
tében az alapvet6 infrastruktura mar rendel-
kezésre all, mert ezek a hajok a mar meglé-
v6 dizelizemil hajokra épiilnek. Ezéltal a
fejlesztési koltségek viszonylag alacsonyak
lesznek, mivel a meglévé hajok atalakitasa
nem igényel teljesen Uj tervezést és gyartast.
Emellett a hibrid megoldasok altalaban gaz-
dasagosabbak, mivel a hagyomanyos dizel-
tizem hajok és az elektromos hajtas kozotti
atmenetet jelentik.

Az elektromos hajtasu hajok fejlesztése na-
gyobb koltségekkel jar a jelentds infrastruk-
tara-fejlesztések miatt, ideértve a toltdallo-
masok létesitését és a parti haldzati kapacitds
bévitését. Emellett az elektromos hajtast ha-
jok specidlis akkumulatorokat és elektromos
rendszereket igényelnek, amelyek gyartasa
és beépitése nagyobb kiadasokat jelent.

A hidrogén hajtasu hajok fejlesztése hordozza
a legnagyobb koltségeket a technoldgia ujdon-
sdga és a hidrogéninfrastruktura kiépitésének
koltségei miatt. A hidrogén el6allitasa, taro-
lasa és szallitasa jelentds logisztikai és pénz-
tgyi kihivasokat jelent, ami noveli a fejlesztési
koltségeket. Emellett a hidrogénhajtasa hajok
specidlis itizemanyagcelldkat és rendszereket
igényelnek, amelyek tovabbi koltségeket jelen-
tenek a fejlesztés soran.
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% N tegien fiir eine umwelt-

Greener ships
for cleaner air

in Budapest

With the modernization of the fleet and
the regulation of emissions on the Dan-
ube, Budapest can take significant steps
towards environmental protection and
sustainability. From the perspective of
the shipbuilding industry, three possibili-
ties emerge for development: firstly, the
construction of new electric passenger
ships, which are emission-free but require
significant infrastructure development;
secondly, the conversion of existing ships
into diesel-electric hybrid propulsion,
which could serve as a practical transi-
tion towards emission-free navigation;
and thirdly, the application of hydrogen
technology in the propulsion system. The
article examines all three possibilities,
highlighting their environmental and
economic impacts, and provides concrete
recommendations from the Hungarian
shipbuilding offering. The choice must be
a compromise between sustainability and
economic rationality, taking into account
successful examples from other cities and
the broader context of the modernization.

freundlichere Schifffahrt
in Budapest

Durch die Modernisierung der Schiffs-
flotte und die Regulierung der Emissio-
nen auf der Donau kann Budapest wich-
tige Schritte in Richtung Umweltschutz
und Nachhaltigkeit unternehmen. Aus
der Sicht der Schifffahrtsindustrie gibt es
drei Entwicklungsoptionen: erstens der
Bau neuer elektrischer Passagierschiffe,
die emissionsfrei sind, aber einen erheb-
lichen Ausbau der Kiisteninfrastruktur
erfordern; zweitens die Umriistung be-
stehender Schiffe auf dieselelektrischen
Hybridantrieb, die einen  sinnvollen
Ubergang zur emissionsfreien Schifffahrt
darstellen konnten, und drittens die An-
wendung von Wasserstofttechnologie im
Antriebssystem. In diesem Artikel wer-
den alle drei Optionen untersucht, die
okologischen und Okonomischen Aus-
wirkungen hervorgehoben und konkrete
Vorschldge aus dem Angebot der ungari-
schen Schifffahrtsindustrie vorgestellt.

4 N
L4 prya
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Elektromos roller hasznalok infrastruktira
fejlesztési igényei Gyorben

Magyarorszag elektromobilitasi stratégidjanak legfobb célkittizése,
az elektromos hajtasu jarmtvek terjedésének elosegitése. A kiilon-
b6z6 tipusu elektromos jarmtvek azonban kiilonboz6 kozlekedési
infrastruktura és toltési igénnyel rendelkeznek, amelyet a jelenlegi
infrastruktira halozat nem, vagy csak részben képes kiszolgalni,
kiilonosen igaz ez az elektromos mikromobilitasi eszkozokre. Az
elektromos rollerek (e-rollerek) egyre névekvo részaranya a hagyo-
manyos jarmuvek kozott, a jelenlegi szolgaltatasi szinvonal emelését
igényli mind a t6ltési, mind pedig a kozlekedési infrastruktara ha-
16zat tekintetében.

DOI: https://doi.org/10.24228/KTSZ.2024.2.3
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1. BEVEZETES

A globdlis felmelegedés miatt koztudott,
hogy sziikségessé valt a dekarbonizacids
technologiak fejlesztése. A szakpolitikai haj-
téerdk is ennek megfelel6en a zérd emisszids
kozlekedési technologidk elterjedésének ira-
nydba hatnak. Magyarorszag az elektromos
mobilitas elterjedése érdekében elkészitette
a Jedlik Anyos Tervet, majd a Jedlik Anyos
Terv 2.0-at. A terv azonban csak mérsékelten
foglalkozik az egyre inkabb terjedé elektro-
mos mikromobilitdsi eszkozok hasznalataval
és a fejlesztések lehetséges iranyaval [1]. A
Kozuti Rendelkezések Egységes Szabalyoza-
sa (KRESZ) KPM-BM egyiittes rendelet sem
hatdrozza meg pontosan az e-rollerekre vo-
natkozé kozlekedési szabalyokat, s6t a kozuti
jarmiivek kozott emlitést sem tesz az elekt-
romos rollerrél vagy egyéb mikromobilitasi

eszkozokrél (segway, one-wheel) a kozuti
forgalommal kapcsolatos fogalmak kozott,
holott ezek a kozlekedési munkamegosz-
tasban egyre nagyobb ardnyban jelen levd
mikromobilitasi eszk6zok lehetnek a kozle-
kedésfejlesztés 4j alternativai a fenntarthatd
varosfejlesztés soran [2].

2. ELEKTROMOS
MIKROMOBILITAS

Az elektromos mikromobilitds (azaz a szemé-
lyek olyan eszkozokkel és jarmiivekkel torté-
né kozlekedése, ahol a jarmii sulya legfeliebb
350 kg, sebessége maximum 45 km/h, mig
a jarmii mozgdsi energidja max.27kJ) [3] -
azon belul is kiilonosképpen az elektromos
rollerezés — népszeriisége szinte az egész
vilagon toretlen, ahogy az az elektromos
rollerek globalis piacdnak er&s6désébdl is

Szakonyi P., Baksa B.



https://doi.org/10.24228/KTSZ.2024.2.3

1. abra: Az elektromos rollerek globalis piacanak fejlédése régionként, 2016-2028 kozott
(USD, Millid) [4],
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latszik (1. abra). Azonban a valamennyi koz-
lekedd szamara elfogadhaté és biztonsagos
mikromobilitas szabalyozasi kornyezetének
kialakitdsa mindenhol komoly kihivasok
elé allitja a tervezdket és a dontéshozdkat. A
mindenre kiterjed6 szabalyozas igénye szin-
te lehetetlenné teszi az egységes jogi kornye-
zet kialakitasat.

2.1. Mikromobilitasi eszkozok kategoriza-
lasa

Az Nemzetkozi Kozlekedési Forum (ITF)
2020-ban készitett tanulmanyaban vizsgal-
ta a biztonsagos mikromobilitas feltételeit, a
jogszabalyi el6irasokat és az ehhez sziikséges
kozlekedési infrastruktira kialakitasdnak le-

het6ségeit.
2.1.1. Eurdpai Unié

Az Eurdpai Uni6 168/2013 szamu rendelete az
L kategérias jarmtiveket referenciaként hata-
rozta meg a tagorszagok szamara [5]. Az L ka-
tegdrids jarmuvek a rendelet értelmében két-,
hirom- és négykerekd jarmtivek lehetnek. A
kategoériaba sorolds soran hasznalt kritériu-
mok: teljesitmény, aramforrds, sebesség, hosz-
szusag, szélesség és magassag.

Egyes mikromobilitasi jarmuvek tipusai hoz-
zarendelhet6k a ,konny( kétkerék meghajta-
st” Lle jarm{ kategdriahoz:

o Lle Motoros kerékpar, maximalis sebes-
ség segédhajtassal 25 km/h, hasznos tel-
jesitmény 250 watt és 1000 watt kozott.
Ebbe a kategoridba tartoznak az alacsony
teljesitményt, elektromos kerékparok.

o Lle-B Kétkerekli moped: minden olyan
kétkerekli jarmd, amelynek legna-
gyobb tervezési sebessége meghaladja a
25 km/h-t és maximum sebessége
45 km/h, nettd teljesitménye pedig
akar 4000 watt. Ez a kategéria tartal-
maz pedeleceket, noha a legtobb speed-
pedelec teljesitménye 500-750 watt.

A KRESZ szerint segédmotoros kerékpdr: a

kiilon jogszabdlyban Lle jarmiikateg6ridba

sorolt kétkerekii.

Mas mikromobilitasi jarmtvek az Lle kategd-

rian kivill maradtak, ezek koziil a legjelentd-

sebbek:

« emberi erével hajtott jarmiivek, példaul ke-
rékparok, gorkorcsolyak

 pedelecek, 25 km/h-ig pedalrasegitével és
elektromos segédmotorral felszerelt kerék-
parok, legfeljebb 250 watt folyamatos névle-
ges teljesitményt motorra.
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o Onkiegyensulyozé és iiléssel nem felszerelt
jarmuvek (azaz rollerek).

2.1.2. Egyesiilt Allamok

Az Egyesiilt Allamokban az elektromos kerék-
parok és az e-rollerek hasznalatat tulnyomo-
részt allami szinten szabalyozzak. A jogsza-
balyok elfogadasa, amelyek jogi értelemeben
véve is megkiilonboztetik az e-rollereket és az
e-kerékparokat a segédmotoros kerékparoktol
és egyéb gépjarmuvektdl folyamatban van. A
tervezett Uj jogszabalyok rendelkeznek majd
a kerékparutak, konnyt elektromos jarmiivek
altali igénybevételének lehetdségérél, valamint
arrol is, hogy mely konnyt elektromos jarm-
vek irdnyithatok jogositvany és a regisztracios
kotelezettség nélkiil [6].

2.1.3. Azsia

A tanulmany az eurdpai és amerikai rendszer
vizsgalata mellett kitért néhany dzsiai orszag
(Kina, Szingapur és Dél-Korea) jogszabélyi
kornyezetének vizsgalatdra is. A Kinai Nép-
koztarsasagban az elektromos kerékparokat a
kerékparok kozé soroljak. A legtjabb szaba-
lyozas el6irja, hogy az elektromos kerékparok-
nak mtikodé pedalokkal kell rendelkezniiik,
a kerékparok legnagyobb tervezési sebessége
nem haladhatja meg a 25 km/h-t, témege (ak-
kumulatorral egytitt) max. 55 kg lehet, a mo-
torteljesitmény max. 400 W, az akkumulator-
fesziiltség max. 48 V lehet. Szingapur 4j jarm{
kategoriat hozott létre, a ,,személyes mobilitdsi
eszkozt”, ide sorolhatéak az e-rollerek. A ,,sze-
mélyes mobilitasi eszk6zt” megkiilonboztetik
az autoktol, de a kerékparoktdl és az e-bike-
oktdl is. Koreaban minden gépi meghajtasa
jarmi gépjarmiinek mindsiil és nincs specidlis
besorolas a kiilonb6z6 jarmitipusok kategori-
zalasdhoz [6].

2.1.4. Latin-Amerika

A latin-amerikai orszdgok a mikromobilitasi
jarmiiveket els6sorban aszerint osztdlyozzdk,
hogy milyen sebességgel tudnak haladni. Me-
xikévarosban példaul a legfeljebb 30 km/h-val
kozlekedni képes jarmtveket nem motoros
jarmd kategéridba, minden olyan jarmiivet,

amely sebessége meghaladja a 30 km/h sebes-
séget, motoros jarmu kategdriaba sorolnak, ez
utébbiaknak rendszdmra, regisztraciéra van
szitksége és kovetnie kell az autékra vonatkozé
ko6zos szabalyokat [6].

2.1.5. Magyarorszdg

Magyarorszagon a KRESZ-moédositasajelenleg
folyamatban van. Révész Mariusz, e teriiletért
felels allamtitkar tajékoztatasa szerint, az Or-
szagos Baleset-megel6zési Bizottsag észrevé-
teleit is tartalmazd, KRESZ-moédositocsomag
hamarosan elfogadasra keriil [7].

3. MIKROMOBILITAS GYORBEN

Gybr Megyei Jogui Viros Kerékpdros Hdloza-
ti Terve 2022-ben [8], mig Fenntarthat6 Va-
rosi Mobilitasi Terve 2023-ban [9] késziilt el.
Mindkét dokumentum kitért a varosban jelen-
levé mikromobilitasi eszkdzok, killondsen az
elektromos rollerek hasznalatdra, tovabb4 id6-
kozben — minden el6zetes megalapozé vizsga-
lat nélkill - elindult a varos kozosségi e-roller
kolcsonzoé rendszere is.

3.1. Kerékparos Halozati Terv

A Kerékparos Halozati Terv (tovabbiakban:
KHT) els6sorban a kerékparos kozlekedés
szerepét és helyzetét irja le Gyér varosaban.
A meglévl kerékparforgalmi létesitményeket
vizsgalva megdllapitast nyert, hogy az 6nal-
16 kerékparutak, a gyalog- és kerékparutak
a kerékparos nyomokkal egyiitt koriilbeliil
egyharmad-egyharmad aranyban jelennek
meg a varos elvalasztott, illetve kijelolt ke-
rékparos halézataban, mig a kerékparsa-
vok a halézat 2%-at adjak. A kerékparozast
akaddlyoz6 tényezék kozott szerepel, hogy
a halézat és a csomopontok kerékparozha-
tésagat nagy mértékben rontja a kozos gya-
log- és kerékparutak nagy aranya, hiszen a
sjardan kozlekedve” a kerékparos gyakran
keriil konfliktusba a gyalogossal, illetve a
csomoépontokban elvesziti elsébbségét a gép-
jarmiiforgalommal szemben. Problémaként
keriiltek megjelolésre, az egyes varosrészek
kozotti kerékparos kapcsolati hianyok, az el-
térd tipusu létesitmények siird valtakozasa,
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a sok esetben rossz minéségii utburkolatok,
kiilonosen a gyalog- és kerékparutak tekin-
tetében. A kerékparos kozlekedés fejlesztése
szempontjabol veszélyként jelenik meg az
elektromos rollernek a kerékparos kozleke-
dés terhére torténd térnyerése, valamint az
elektromos rollerek kerékparosokkal és gya-
logosokkal torténé konfliktus helyzetének
fokozdddsa a szabalyozasi kornyezet hianya-
bdl fakadoéan.

A KHT fejlesztési javaslatai:

o a f6halézat hidnyz6 szakaszainak potla-
sara vonatkozo fejlesztések,

o a kerékparsavok nagyobb aranyu alkal-
mazasanak lehetdsége,

o a meglévd kerékparforgalmi létesitmé-
nyek korszersitése,

o a teljes gyalog- és kerékparut-halézat
részletes fellilvizsgalatara és mas létesit-
ménytipusra, elsésorban kerékparsavra
vagy emelt kerékparsdvra torténd dtala-
kitasa.

A javaslatok kozott kiemelt helyen szerepelnek
a baleseti gécpontok megsziintetésére vonat-
koz6 fejlesztések is:

o példaul az iranyhelyes kerékpéaros léte-
sitmények alkalmazasa,

o forgalomnagysagot is figyelembe vevé
gépjarmuvektSl elvalasztott létesitmé-
nyek helyett, a kerékparsavok, kiemelt
kerékparsavok, nyitott kerékparsavok
kialakitasara vonatkozo fejlesztések.

3.2. Fenntarthato Varosi Mobilitasi Terv

A Fenntarthaté6 Varosi Mobilitasi Terv (to-
vabbiakban: SUMP) célja, hogy kielégitse a
Gyér varosaban és a kornyékén él6 emberek
és vallalkozasok mobilitdsi igényeit ugy, hogy
kozben javuld életmindséget eredményezzen.
A terv a meglévé tervezési gyakorlatra épiil,
ugyanakkor figyelembe veszi az integritds, a
partnerségi részvétel és a megfelelé értékelés
elveit. Kombinalja a kozlekedés integralt rend-
szerét. A személygépkocsi szerepét a feltétleniil
sziikséges mértékre korlatozza, ezzel egyiitt le-
het6vé teszi, hogy bizonyos kozlekedési célok
és utvonalak esetében mas alternativ kozleke-
dési modok és eszkozok, mint példaul a kozos-
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ségi kozlekedés, a kerékpdarozas, a gyaloglas, a
telekocsi-hasznalat és az autdmegosztas vagy
az elektromos mikromobilitas versenyképessé
valjanak.

A SUMP-ban tervezett fejlesztési eszkozok
els6dlegesen infrastrukturalis jellegtiek, ame-
lyek az infrastruktura fejlesztését tartalmazo
vagy éppen eszkozallomany beszerzését, vala-
mint egyéb beruhdzasokat foglalnak maguk-
ban:

o a kozosségi kozlekedés hozzaférhet§sé-
gének javitasa és szolgaltatasi szinvona-
lanak emelése,

« kornyezetkimélé megoldasok fejlesztése
a kozosségi kozlekedésben,

o kozosségi kozlekedés intermodalita-
sanak, 0sszekapcsolasanak fejlesztése,

o kerékparosbarat uthaldzat fejlesztése,

o kozosségikerékparos és mikromobilitasi,
elektromobilitdsi rendszer kiépitése,
mitkodtetése és szolgaltatdsok bévitése,

« gyalogos vonzerdt és biztonsagot javitd
infrastruktura fejlesztések,

o parkoldsi infrastruktura fejlesztése,

o kozathalézat és csomodpontjainak fej-
lesztése.

A fejlesztési eszkozok kozott, bar az
elektromobilitas és a mikromobilitas 6nall6-
an nem szerepelnek, de az intermodalitas és a
kerékparosbarat uthalozat fejlesztései kozvet-
leniil is érintik az ebbe a kategoériaba sorolhatd
kozlekedési eszkozoket.

3.2.1. Kozdsségi elektromos roller megosztds

2023 februarjaban Gyérben is elindult a ko-
z0sségi elektromos roller megoszt6 rendszer.
A parkol6épontokat 150-200 méterenként fes-
tették fel, ahonnan a felhasznaldk az utaza-
sukat meg tudjak kezdeni, illetve ezek lehet-
nek az utazasok végpontjai is. Els6 fejlesztési
titemben mintegy 80 allomas keriil kialaki-
tasra a belvaros legfrekventaltabb teriiletein,
majd majusig még kozel 200 allomassal bo-
viil a rendszer. A cél az, hogy az egész varos
lefedett legyen ezzel a szolgaltatassal, és aki
hasznalni szeretné, az széleskorben felvehes-
se és leadhassa a rollert. A roller maximalis
sebessége 25 km/h. A rendszer kivitelez6i-
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nek szandéka szerint a rollerhaszndlok a ke-
rékparos kozlekedési létesitményeket fogjak
hasznalni [10].

Egy, a gy6ri elektromos roller hasznaldk létesit-
mény valasztasi szokasait vizsgalé (nem repre-
zentativ) felmérésbdl is kidertilt, hogy az elekt-
romos roller hasznalék legnagyobb hanyada
valoban a kerékpdros kozlekedési infrastruk-
tarat veszi legszivesebben igénybe a minden-
napi kozlekedése sordn. A 2022-ben végzett
felmérés helyszinei a vizsgalt keresztmetszetek
aBaross-hid, az Arpad ut és a Jedlik-hid voltak.
A Baross-hid esetében a kerékpdarsavot, az
Arpad 1t esetében a kerékparos nyomot, mig
a Jedlik-hid esetében a kerékparsavot vette
igénybe az e-rolleresek 100%-a, ami a kozleke-
dési munkamegosztas 1-3%-at adta [11].

Ahogy azonban mar a kerékparos haldza-
ti tervnél is bemutatasra keriilt Gyor kerék-
paros kozlekedési halézata mar jelenleg is
er6sen kapacitdshidnyos, tobbnyire a szlik
keresztmetszetek jellemzik. A nagyaranyd
kozos gyalogos-kerékparos felilletek okan, a
kozlekedék kozotti kozlekedési konfliktusok,
amelyek az elektromos rollerek tovabbi ter-
jedése kovetkeztében a jovében még hangsu-
lyosabban jelentkezni fognak. Tehat rendkiviil
fontos az elektromos mikromobilitasi eszko-
z0k kozlekedési igényét
is kiszolgalni képes, a
gyalogos kozlekedéstol
elvalasztott kerékparos

kozlekedési infrastruk-
tara-halézatok kapaci- 70%
tasbovits fejlesztésének 60%
megvaldsitasa. 50%
4. ELEKTRO- o
MOS ROLLER 30%
HASZNALOK 20%
KOZLEKEDESI 10%
INFRASTRUK-
TURA FEJLESZ- -
TESI IGENYEI
2022. szeptember és \{}o
november kozott kér- &
déives felmérést végez- |
tink a gy6ri lakossag

korében annak érdekében, hogy megismerhes-
siik a kozlekedési szokasokat, az elektromos
rollerek lakossagi elfogadottsdgat valamint,
hogy feltérképezziik az elektromos rollerhasz-
nalattal kapcsolatos meglévd és jovobeni igé-
nyeket. A kérdSivet mindosszesen 73 £6 t6ltot-
te ki, a megkérdezettek 64,4%-a férfi, 35,6%-a
pedig né volt. A kérdéivet kitolt6k 45,2%-a a
20-30 év kozotti korosztalyba, 43,8%-a a 30-
50 év kozotti korosztalyba, mig 2,7% a 20 év
alatti, 8,2% az 50 év feletti korosztalyba tarto-
zott. Bar a kérddives felmérés nem tekinthetd
reprezentativnak, mivel a kitolték ardnya nem
érte el a gyori lakossagszam 1%-at, de mivel
a valaszadok 21,9-a rendelkezik, 49,3% pedig
mar hasznalt e-rollert igy a kapott valaszok
alapjan jol érzékelheték az elektromos roller
hasznalattal kapcsolatos legfébb felhasznaldi
problémak és fejlesztési igények. Fontos azt is
megjegyezni, hogy a megkérdezettek 72,2%-a
szivesen hasznalna elektromos rollert, ha arra
lehetdsége lenne, illetve, ha a biztonsagos rolle-
rezéshez sziikséges feltételek adottak lennének.

A kérdoéives felmérés arra is kitért, hogy mi-
lyen célbdl haszndlja jelenleg, vagy venné
igénybe a jovoben valaki az e-rollert. A va-
laszadds soran tobb utazasi célt is meg lehetett
jelolni. Legtobben munkaba, vagy iskoldba

2. abra: Utazasi preferenciak e-rollerrel

(Forras: Sajat szerkesztés)
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3. abra: A kozlekedési infrastruktura allapotardl alkotott lakossagi vélemények
az elektromos roller- és egyéb mikromobilitasi jarmi hasznalat tekintetében
(Forras: Sajat szerkesztés)
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jarashoz (63%), vagy szabadidejitkben (48%),
valamint figyintézéshez (49%) vennék igénybe
ezt a mikromobilitasi eszkozt. Bevasarlashoz a
megkérdezettek csupan 26%-a valasztand ezt a
kozlekedési format (2.4bra).

A kérdéives felmérés soran azt is megvizsgal-
tuk, hogy azok, akik jelenleg nem hasznalnak
elektromos rollert vagy elutasitjdk ennek a
mikromobilitasi eszkoznek a hasznalatat, an-
nak mi lehet az oka. A megkérdezettek 31,6%-
a nem tartja biztonsagosnak sem az e-roller,
sem a tobbi elektromos mikromobilitasi esz-
koz (pl. one-wheel) hasznalatat. A valaszaddék
leginkabb a gyéri kozlekedési infrastruktd-
rat nem tartjak alkalmasnak az elektromos
mikromobilitasi eszkozok haszndlatara.

A kozlekedési infrastruktirarodl, az elektro-
mos mikromobilitasi eszkézhaszndlat tekin-
tetében, alkotott lakossagi véleményeket az
egyes kozlekedési létesitmények kapcsan is
megvizsgaltuk. Az egyes kozlekedési 1étesit-
ményeket (vdrosi kozithdlézat, ahol a maxi-
madlis megengedett sebesség 50 km/h, megenge-
dett legnagyobb forgalom <4000 j/nap; térben
elvilasztott kerékpdrit, a kozos gyalog- és ke-
rékparut, kerékpdrsdv, jarda) értékelhették a
megkérdezettek 1 — 5-0s linedris skdlan, ahol
az 1-es a kevésbé igaz allitast, az 5 pedig a leg-

inkabb igaz allitast jelolte. Arra a kérdésre,
hogy mely kozlekedési létesitményt tartjak, -
annak allapota szerint - a legmegfelel6bbnek
a mikromobilitdsi eszkozok hasznalatira a
megkérdezettek a kovetkezé megallapitdsokat
tették. A 3. dbran jol lathatd, hogy leginkabb
az elvalasztott kerékparutak minéségét tart-
jak a legalkalmasabbnak az e-roller és egyéb
mikromobilitasi eszkéz hasznaltara, mig leg-
inkabb elfogadhatatlannak a jarddk allapotat
tartjak. Az utak, valamint a kozo6s gyalog- és
kerékparutak allapotéval is a tobbség inkabb
elégedetlen.

A lakossagi vélemények vizsgalata soran arra
is kivancsiak voltunk, hogy milyen az egyes
kozlekedési létesitmények kozlekedésbizton-
sagi szempontu megitélése. A megkérdezettek
szerint az elvalasztott kerékparutak a legbiz-
tonsagosabbak (32%), mig a legveszélyesebb a
jardan (29%) és a kozuton (22%) valo kozleke-
dés, vélhetbleg az e-roller — gyalogos és e-roller
- gépkocsi kozotti nagy sebességkiilonbség és
az el6z6leg bemutatott rossz minéségti burko-
latok okdn. A kozos gyalog- és kerékpartton
valé elektromos mikromobilitasi eszkozzel
valé kozlekedést is inkdbb biztonsiagosnak
tartjak (40%) a kozleked6k, mint veszélyesnek.
A kerékparsav lakossagi megitélése is egészen
hasonl6, mint a k6zos gyalog- és kerékparuté,
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4. abra: A kozlekedési infrastruktira kozlekedésbiztonsagarol alkotott lakossagi
vélemények az elektromos roller- és egyéb mikromobilitasi jarmi hasznalat tekintetében

(Forras: Sajat szerkesztés)
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hiszen a megkérdezettek szintén 40%-a véle-
kedik ugy errdl a kozlekedési létesitményrdl,
hogy azon az elektromos rollerezés inkabb
biztonsagos, mint veszélyes (4. dbra).

5. KONKLUZIO

Az elektromos mikromobilitdsi eszkozok,
azon beliil is kiilonosen az elektromos rollerek
varosi kozlekedésben valé novekvé térnyerése
latszolag megallithatatlan folyamat, legyen sz6
akar kozosségi e-rollerrdl vagy sajat tulajdo-
nu jarmur6l. Ezeknek a varosi kozlekedésben
rendkiviil hatékony jarmtiveknek a technolé-
giai fejlodését és elterjedését sem a kornyezet,
sem a kozlekedési infrastruktura fejlesztése
nem tudta lekovetni. Gyérben is - bar ez a
folyamat latszik kibontakozni - a kozlekedés
eme Uj résztvevSit nem a megnévekedett igé-
nyeknek megfelelni képes kozlekedési léte-
sitmények fejlesztésével kivanjak kiszolgalni,
hanem az amugy is halézati hidnyossagokkal
kiizd6 és ersen kapacitashianyos kerékparos
kozlekedési létesitményekkel. A kérdéives fel-
mérés eredményeként elmondhatd, hogy bar
az elvalasztott kerékparutak allapota és koz-
lekedésbiztonsagi megitélése az elektromos
mikromobilitasi eszk6zok hasznalata szem-
pontjabdl kedvezd, de ezek a létesitmények a
kerékparos kozlekedési halézatnak csak Kkis

részét teszik ki, mig a rendkiviil kedvezdt-
len megitélésti kozos gyalog- és kerékparutak
vannak Gy6rben tulstilyban. Ideje tehat, a
meglévl kozlekedési infrastruktura-halozat
fejlesztésérdl innovativan, Uj szemlélet szerint
gondolkodni! Gondoskodni kell a névekvd
aranyd mikromobilitasi eszkozok kozlekedési
igényeit is kiszolgalni képes kerékparos infra-
struktura halézatok és utburkolatok fejleszté-
sérél és a kapacitasok bévitésérél, valamint a
kozuti infrastruktdra igénybevételét biztositd
lehetéségekrdl is, annak forgalomcsokkentése
és kozlekedésbiztonsaganak novelése altal.
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Infrastrukturentwicklungs-
bedarf von Elektro-Scooter

Nutzern in der ungarischen
Stadt Gyor

Das Hauptziel der ungarischen Elektromobi-
litatsstrategie besteht darin, die Verbreitung
von Elektrofahrzeugen zu foérdern. Die ver-
schiedenen Arten von Elektrofahrzeugen ha-
ben jedoch unterschiedliche Anforderungen
an die Verkehrs- und Ladeinfrastruktur. Diese
Anforderungen kénnen durch das bestehende
Infrastrukturnetz nicht oder nur teilweise
erfillt werden, insbesondere fiir elektrische
Mikromobilititsfahrzeuge. Der wachsende
Anteil von Elektro-Scootern (E-Scootern) un-
ter den konventionellen Fahrzeugen erfordert
eine Verbesserung des derzeitigen Dienstleis-
tungsniveaus, sowohl in Bezug auf das Laden
als auch auf das Verkehrsinfrastrukturnetz.
Derzeit gibt es in Gy6r keine Ladestation auf
offentlichem Grund, die fiir das Laden von
Mikromobilitatsgerdten geeignet ist, und der
Transportbedarfgvon E-Scootern kann von
den bestehenden Verkehrsinfrastrukturnet-
zen nicht mit einem angemessenen Leistungs-
niveau abgedeckt werden. Eine Umfrage, die
die Infrastruktur-Wahlgewohnheiten von
Elektroscooter-Nutzern in Gydr untersuch-
te, ergab, dass der grofite Teil der E-Scoo-
ter-Nutzer bei ihrem tiglichen Verkehr die
Fahrradtransportinfrastruktur benutzt. Al-
lerdings weist das Fahrradverkehrsnetz in
GyOr bereits jetzt erhebliche Kapazititsdefi-
zite auf, es ist meist durch Engpasse gekenn-
zeichnet und aufgrund des groflen Anteils
gemeinsamer Fufiganger- und Fahrradflichen
es kommt héaufig zu Verkehrskonflikte zwi-
schen Verkehrsteilnehmern, die sich mit der
zunehmenden Verbreitung von Elektro-Scoo-
tern in Zukunft noch verstirken werden.
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MTA Nédor utcai foldszinti el6adé

Torok Adam megnyitotta a Magyar Tudo-
manyos Akadémia Kozlekedés és Jarmitudo-
manyi Tudomdnyos Bizottsaganak negyedik
tudomdnyos tilését. Roviden ismertette a Tu-
domény Unnepéhez kapcsol6d6 program na-
pirendi pontjait.

Felkérte Dr. Horvath Baldzs (SZE) dékéan
urat ismertesse legfrissebb kutatdsi ered-
ményeit. Kiemelte, hogy a teriilet az elmult
husz év talan legdinamikusabban fejl6dé
tudomanyaga. A halézatok tudomanya, ami
a kétezres évek korili megsziiletése ota ro-
hamosan fejlédik, a Google Scholar 293 000
cikket listaz e témaban, melyek koziil kozel
36 000 6t évnél Gjabb. A Scopus adatbazisa is
kozel négyezer talalatot rogzit, melyek koziil
tobb mint kétezer 6t évnél ujabb [4, 5]. Fel-
mertil a kérdés, ha egy teriilet ilyen dinami-
kusan fejlédik, és halézatokkal foglalkozik,
akkor az vajon nem alkalmazhaté-e kozle-
kedési halézatokra? E kérdést jarta koril az
eléadas, kiilonos tekintettel a kozforgalma
kozlekedési halézatokra. Az el6adas rovid
elméleti attekintés a halézatok vizsgalatanak
tejlédésérdl, kezdve Erd6s-Rényi véletlen ha-
lézatanal, athaladva Watts és Strogatz kisvi-

lag elméletén, hogy megérkezziink Barabasi
skala-figgetlen halozati modelljéhez. Ezen
elméleti megkozelitésekre alapozva tért at az
eléadas a téma gyakorlati vetiiletére. A szer-
z6 megvizsgalta a hazai vasuti és autobuszos
menetrend szerinti személyszallitasi rend-
szereket a halézattudomany kapcsolati rend-
szerekre vonatkozé megkozelitésével. Esze-
rint a hazai vastti és autobuszos menetrend
szerinti személyszallitdsi halézat, mint kap-
csolati halo jol szervezett halozat képét mu-
tatja. Hasonl6an jol szervezett haldzat képét
mutatja e halozatok jarati struktaraja is. Itt
azonban erds regionalis eltérések mutathatok
ki. Az el6adas felvillantott egy tovabbi alkal-
mazasi teriiletet a halézattudomanyok és a
kozlekedési halozatok kapcsolatdban, ez pe-
dig a kozlekedési parhuzamossagok kérdése.
Egy hazai példan keresztiil vezette le az eld-
add, hogy milyen médon lehet megvizsgal-
ni a kombinélt (autdbusz-vasut) kozlekedési
halozatokat, és az azokban felmeriil6 parhu-
zamossagokat. Az el¢adas némi kitekintéssel
zarult, ahol a lehetséges jovobeli kutatasi ira-
nyok keriiltek bemutatasra.

Horvath Balazs el6adasat kovette Dr.
Esztergar-Kiss Domokos (BME KJK), aki
bemutatta, hogy a kutatdsa eredményeként
egy olyan stratégiai webalkalmazast fejlesz-
tettek ki, amely a felhasznalék munkahelyi
mobilitasi dontéseinek tdmogatasara szolgal.
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Az alkalmazasban egy utazéstervezd segit-
ségével kiilonb6z6 kozlekedési modokat le-
het &sszehasonlitani négy indikator alapjan,
amelyek az utazasi id6, az utazas koltsége, a
kornyezeti hatas és az utazé egészségére gya-
korolt hatas [6]. A webalkalmazas els6dleges
célja, hogy a hosszu tava stratégiai utazoéi
dontéseket tamogassa a legmegfelelébb koz-
lekedési mod (személygépjarmi, kozosségi
kozlekedés, kerékpar, gyaloglas) kivalasz-
tasaval. A tudatosabb dontéshozatalhoz a
webalkalmazds egy részletes (indikétorokra
és id6tavokra vonatkozo) kiértékeléssel jarul
hozza. Az alkalmazasnak ugyanakkor nem
célja az ingdzas valds ideji megtervezése, igy
nem szamol példaul az éppen aktualis forgal-
mi valtozasokkal vagy a kozosségi kozleke-
dés valds idejli menetrendjével. Az alkalma-
zédsban megvalositott dontéstamogat6 eszkoz
egy multinomidlis diszkrét dontési modell. A
hasznossagi fliggvény célja a felhasznalé pre-
ferencidinak mennyiségi kifejezése. Az ttvo-
nalak tervezése soran a felhaszndl6 az utazasi
szokdsai alapjan meghatarozhatja sajat prefe-
renciait az indikatorokhoz kapcsolédé suly-
paraméterek bedllitasaval. Az alkalmazasban
megvalositott alternativ kozlekedési modok
utvonaldnak tervezése az OpenTripPlanner
algoritmusan alapul, ahol a koltségelemeket
amegadott ttvonalak alapjan szamitjuk ki. A
webalkalmazas hasznalata sordn a felhaszna-
16 egy grafikus felhasznaléi feliilleten megadja
az otthoni és a munkahelyi cimét, ami alap-
jan megtervezziik a lehetséges dtvonalakat
a kozlekedési médokra a preferencidk figye-
lembevételével. A kifejlesztett webalkalmazas
{6 innovécidja, hogy az utazdk kozlekedési
preferencidit felmérjiik, és ez alapjan segit-
jilk a leginkabb megfelel kozlekedési mod
kivalasztasat. A felhasznald az elért eredmé-
nyek alapjan tisztabb képet kap a kiilonb6z6
kozlekedési modok elényeirdl és hatranyai-
rol. Az alkalmazas haszndlataval varhatéan
stratégiai szinten a mindennapi munkahelyi/
iskolai utazdsi rutin befolyasolhat6é a fenn-
tarthatobb kozlekedés elérése érdekében. A
webalkalmazds a jelenkor informaciétech-
nologiai szinvonalanak és felhasznaloi feliilet
design elvarasoknak megfeleld szinten kertilt
kidolgozdsra. Az alkalmazas tesztelésére pi-
lot jelleggel keriilt sor, ami alapjan szamos

konklazié és tovabbfejlesztési lehet6ség kor-
vonalazddott [1]. A webalkalmazas hasznos-
saga tobb szinten is megjelenik. Egyrészt az
eddigi személyes visszajelzések alapjan el-
mondhaté6, hogy hasznos eszkoz az egyéni
utazok napi munkahelyi/iskolai kozlekedé-
si moédvalasztasdhoz. Masrészt tarsadalmi
szempontbdl, - amennyiben megfelel szamu
utazé hasznalja az alkalmazast — az utazas-
tervezések alapjan Osszegytijtott statisztikai
eredmények felhaszndlhatok lehetnek straté-
giai kozlekedéstervezési és kozlekedésszerve-
zési folyamatokhoz, mint példaul a kozosségi
kozlekedés menetrendje, illetve car-sharing
és car-pooling szolgéltatasok tdmogatasa. A
megvaldsitott webalkalmazds legfontosabb
tudomdnyos hatasa, hogy megfeleld felhasz-
naldi bazis esetén lehetdség nyilik az egyéni
utazok preferencidinak objektiv vizsgalatdra
és statisztikailag korrekt analizisére. Raada-
sul az alkalmazassal tesztelhet, hogy milyen
mértékben lehetséges az utazok dontéseinek
befolyasoldsa lagy mobilitdsosztonzé esz-
kozokkel. Mivel a webalkalmazas a haszna-
lat soran visszajelzést kér a felhasznal6tol,
aminek segitségével megallapithatd, hogy a
felhasznalé figyelembe vette-e az alkalmazas
ajanldsat vagy sem, amivel timogathat¢ a tu-
datos dontéshozatal a kozlekedési mod kiva-
lasztésa sordn [7].

Esztergar-Kiss Domokos el6adasat ko-
vetGen, Dr. Bodi Antal (KTI) adott el a
digitalizacié és energiabiztonsag kérdése-
ivel kapcsolatban. El6adasdban kiemelte a
kozlekedés szamos 4j kihivasnak van kitéve
napjainkban és a kozeljovben. A kozlekedés
egészének digitalizacidja, a digitdlis adattér
létrejotte és annak biztonsiga szamos te-
rilleten meg fogja valtoztatni a kozlekedés
egészét. Az el6addsaban roviden bemutatta a
Komplex ITS Okoszisztémat [2], amely egy
4j, kozhiteles, halozatba kotott, integralt, di-
gitalis hatésagi rendszer alapja lehet, amely
adatvédelmi szempontbél az EU GDPR, va-
lamint az eIDAS és a NIS2 kotelez6 érvényii
rendeleteinek is megfelel. A Komplex ITS
Okoszisztéma kialakitasaval megvaldsitha-
t6 a kozlekedésben résztvevd, mozgd és nem
mozg6 jarmivek és eszkozok folyamatosan
mért adatainak biztonsdgos kommunikaci-
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6s csatornakon valo tovabbitasa, ezek integ-
ralhatésaga és az adatrendszerek egymas-
ra gyakorolt kolcsonhatasdanak folyamatos
elemzése. Bemutatta, hogy a kommunikaciét
milyen, jelenleg rendelkezésre all6, tavkozlési
halézati megoldasok timogatjak a leghaté-
konyabb médon, kiilongs tekintettel a szol-
galtatasmindségre, a szolgaltatas elérésére és
az informatikai biztonsdgra. A kozlekedés
egészének digitalizalasdhoz létre kell hozni a
komplex ITS Okoszisztémat, amely azzal jar,
hogy a kozlekedés kozhitelessé fog valni, igy
minden esetben bizonyithato lesz a személyi
felel6sség, ami a jarmtvezetk tudatdba be-
épiilve a kozlekedésbiztonsag nagy aranyu
javitasat, kozadatként anonimizaltan a koz-
lekedés hatékonysagat eredményezi.

Az el6adas masodik fele a zoldhidrogén el6-
allitasanak, tarolasanak és felhasznalasanak
a kozlekedés, a szdllitas és az energetika te-
riiletére alapozott komplex fejlesztési sziiksé-
gességérdl és legfontosabb kovetkeztetéseirdl
sz6lt. A megujuld rendszerek segitségével tor-
ténd zoldhidrogén eléallitassal lehet tartdsan
betarolni és késoébb felhasznalni a hektikus
energiatermelést. Ezzel el lehet tolni az ener-
getikai szempontbdl kedvezétlen taltermelé-
si csticsokat az energiatermelés szempontja-
boél kedvezd idészakokra. A multimodalis és
a multiszektoralis telephelyek létrehozéséaval,
az ott betarolt hidrogénre alapozva lehet
nagy mennyiségii gyorstoltést biztositani az
elektromos és a hidrogén meghajtasa jarma-
veknek. Az eléallitott és betarolt zoldhidro-
gént off-grid megoldasként lehet felhaszndlni
alternativ meghajtasra mind a vasut, mind a
kozuti szallitds teriiletén. A kozlekedési aga-
zat fosszilis kitettségét fokozatosan csokken-
teni lehet a zoldhidrogén felhasznélasaval.
El kell kertilni az datmenetnél a nagyaranyu
elsiillyedt koltségek keletkezését és minima-
lizalni kell az innovacids felarakat, amelyek
minden ilyen jelent8s véltozasnal lassithatjak
és megnehezitik az dtmenetet. Kiilonosen
fontos, hogy ramutassunk arra, hogy a zold-
hidrogén eléallitasanal és felhasznaldsanal
nem szabad masolni a kordbbi {izleti model-
leket, hanem 1j megkozelitésre, multimodalis
és multiszektoralis regionalis megoldasokra
van sziitkség. A valtozasokat az teszi kiilono-

sen izgalmassd, hogy az eddig tapasztalt in-
novaciokat nagy mértékben meghaladja az a
tarsadalmi, technoldgiai és gazdasagi hatas,
amellyel most szemben é4llunk. Ez megko-
veteli, hogy fokozottan vegyiik figyelembe a
nemzetgazdasdgi hatasokat és a koltségvetési
szempontokat.

Az el8addsokat kovetSen Torok Adém
megkoszonte a tagsdg aktivitasat. Koszo-
netet mondott a Bizottsag tagjainak (Prof.
Dr. Kévesné Gilicze Eva professzor emerita
(BME KJK), Prof. Dr. Tanczos Ldaszloné
professzor emerita (BME KJK), Prof. Bar-
si Arpad egyetemi tandr (BME EMK), Prof.
Csiszar Csaba egyetemi tanar (BME), Prof.
Farkas Andras egyetemi tanar (OE)t, Prof.
Fi Istvan professzor emeritus (BME EMK),
Prof. Gaspar Laszl6 professzor emeritus
(SZE), Prof. Gaspar Péter egyetemi tandr
(BME KJK), Prof. Koren Csaba professzor
emeritus (SZE), Prof. Timar Andras profesz-
szor emeritus (PE), Prof. Turcsdnyi Karoly
professzor emeritus (NKE), Prof. Varga Ist-
van egyetemi tanar (BME KJK), Prof. Varlaki
Péter egyetemi tanar (SZE)f, Dr. habil Hor-
vath Balazs habilitalt egyetemi docens (SZE),
Dr. habil Térék Arpad tudoményos fémun-
katdrs (BME KJK), Dr. Téth Janos egyetemi
docens (BME), az el6adoknak és ismertette,
hogy Bizottsdg munkaja 2023-ban lejar. Uj
bizottsag fog alakulni 2024-ben!

Dr. Horvath Balazs 6sszefoglalta, hogy eltelt
harom év, ami alatt 9 témakorben 12 tudo-
manyos lést rendeztiink, sszesen 44 els-
adéssal.
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Kozlekedésbiztonsagi stratégiai menedzs-
ment Magyarorszagon

A kozuti kozlekedésbiztonsaggal kapcsolatos politika az Eurdpai
Unio és a tagallamok kozos hataskorébe tartozik, amit tizéves id6sza-
kokra alakitanak ki. A 2021-2030 kozotti idészakra vonatkozé uni-
0s kozlekedésbiztonsagi szakpolitikai keretét az Europai Bizottsag a
»biztonsagos rendszerre” vonatkozo megkozelitésre alapozza. Ennek
megfelelden sziikséges Magyarorszag 2021-2030 kozotti id6szakra
vonatkozo kozuti kozlekedésbiztonsagi célkittizéseit stratégiai szintt
dokumentumban rogziteni.
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Otvos Viktoria'2 — Kovari Botond?

"Magyar Kozlekedéstudomanyi és Logisztikai Intézet, Kézlekedésbiztonsagi Kézpont
“Budapesti M{iszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem,
Kézlekedéstechnoldgiai és Kozlekedésgazdasagi Tanszék
e-mail: otvos.viktoria@kti.hu, kovari.botond@kjk.bme.hu

1. BEVEZETES ES IRODALMI ATTE-
KINTES

A kutaték és a politikai dontéshozok gyakran
hangsulyozzék a kozuti kozlekedésbiztonsagi
teljesitményt javito, optimalizalt kozlekedés-
biztonsagi iranyitdsi rendszerek sziikségessé-
gét, abbol az alapfeltevésbél kiindulva, hogy
a kozuati kozlekedésbiztonsag irdnyitdsanak
hatékony megszervezése a jo kozuti biztonsagi
eredmények elérésének egyik feltétele (OECD,
2008, WHO, 2009).

A kozati kozlekedésbiztonsagi iranyitasi rend-
szer "olyan komplex intézményi struktaraként
definialhatd, amely egyiittmiik6dé és kolcson-
hatdsban 4ll6 szerveket foglal magdban, és
amely tamogatja a kozuti kozlekedési balesetek
megelézéséhez és csokkentéséhez sziikséges
feladatokat, folyamatokat" [2]. A meghataro-

zas szerint a kozuti kozlekedésbiztonsagi me-
nedzsment rendszernek szamos "helyes gya-
korlat" kritériumnak kell megfelelnie, amelyek
a teljes szakpolitikai dontéshozatali ciklust
atfogjak, a szakpolitika kialakitasan, elfogada-
san, végrehajtdsan és értékelésén at, beleértve
a hatékony strukturat, annak érdekében, hogy
lehetdvé tegye a tényeken alapulé szakpolitikai
dontéshozatalt.

Szamos kutat6 elemezte a kiilonb6z6 orszagok
kozlekedésbiztonsagi menedzsment rendsze-
reit, és probalta megbecsiilni a kozlekedésbiz-
tonsagi iranyitds dsszetevéinek a kozlekedés-
biztonsagi teljesitményre gyakorolt hatasat. A
kozuti kozlekedésbiztonsag-iranyitasi rend-
szerek Osszetettek, szdmos részbél (struktua-
rak, tervek, folyamatok, eredmények, eszko-
z0k stb.) allnak, igy rendkiviil nehéz egységes
leirasuk. Tovabba, annak ellenére, hogy élta-
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lanosan elterjedt az a nézet, miszerint a jobb
kozlekedésbiztonsagi irdnyitasi strukturdk
és folyamatok pozitivan kapcsolédnak a jobb
kozlekedésbiztonsagi teljesitményhez. Vannak
arra utald jelek, hogy a kapcsolat osszetettebb
és esetspecifikusabb .

Egy orszag egy adott idépontban fennall6
kozlekedésbiztonsagi menedzsment "labnyo-
ma" a SUNflower-piramis alapjan irhat6 le [4],
amely a kozuti kozlekedésbiztonsagi dsszete-
vOk ot szintjébdl 4116 célhierarchidt tartalmaz.
A piramis 1. szintjén a strukturalis és kultu-
ralis jellemz6k (azaz a szakpolitikai inputok)
talalhatdk, a 2. szinten a biztonsagi intézkedé-
sek és programok (szakpolitikai kimenet). A
tovabbi harom szinten pedig mindezek ered-
ményei: a kozati biztonsagi teljesitménymu-
tatok, a sériiltek és haldlos aldozatok szama,
és a piramis csucsan a kozuti balesetek 6sszes
tarsadalmi koltségének becslése taldlhato. Ez a
piramis a kozlekedésbiztonsagi politikak, va-
lamint a konkrét programok és intézkedések
kozvetett hatasat jelenti a kozlekedésbizton-
sagi teljesitményre, akar a teljesitménymuta-
tok, akar a végeredmények (halalos aldozatok
és sériiltek) tekintetében. A kozuti biztonsagi
teljesitménymutatok definicio szerint a kozuti
biztonsdg operativ szintjét képviselik, amit
szintén befolyasolnak a strukturalis és kul-
turalis jellemz6k és a kozuti biztonsagi poli-
tikak. Ezért gyakran "koztes eredményeknek”
nevezik azokat. A teljesitménymutatok alkal-
mazdasanak célja, hogy betoltsék a beavatko-
zasok és a végeredmények kozotti ok-okozati
Osszefliggésekkel kapcsolatos ismeretek hia-
nyat [6].

2. KOZUTI BIZTONSAGI MENEDZS-
MENT ES CELKITUZESEK AZ
EUROPAI UNIOBAN

Az Eurdpai Unidban a 90-es évek masodik fe-
1ét6] a kozati kozlekedés biztonsaganak kérdé-
se fokozatosan a szakpolitika kozéppontjaba
keriilt, majd az ezredfordulét kévetéen egy-
értelméien a kiemelt feladatok egyikévé vilt.
Jelenleg a kozlekedésbiztonsdgi programok
kidolgozasa és megvalositasuk folyamatanak
figyelemmel kisérése a kozosség legfelsébb po-
litikai szintjéhez kotédik.
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A 90-es évek elejéig a Kozdsségnek még nem
volt egyértelm hataskore a kozuti kozlekedés-
biztonsdg teriiletén. A megfelel6 intézkedések
kidolgozasara csak az 1993. évi Maastricht-i
Szerz8dés aldirasa utdn nyilt lehet6ség, ami
megteremtette a jogi feltételeket a hatékony lé-
pések megtételéhez.

Az 1j évezred elsé évtizedének unios kozle-
kedésbiztonsagi célkitlizéseit az n. ,Fehér
Koényv” fogalmazta meg, melyet az Eurdpai
Kozosségek Bizottsaga 2001-ben tett kozzé
(cime: ,,Eurdpai Kozlekedéspolitika 2010-ig:
»1tt a dontés ideje”). A Fehér Konyv egyik leg-
f6bb célkitiizése, hogy a 2001-es bazisévhez
képest 2010. év végére 50%-kal csokkenjen a
kozuti balesetek haldlos aldozatainak szama.
A ,Fehér Konyv” példaértékinek szamitott
a kozlekedésbiztonsagi intézkedések sora-
ban, hiszen a torténelemben el6szor valdsult
meg nemzetkozi szintl kozlekedésbiztonsagi
program. Elséként tlizott ki a dokumentum
»mennyiségi” célokat, és Gsztonozte a tagal-
lamokat sajat nemzeti kozlekedésbiztonsagi
programjaik elfogadasara.

Az Eurdpai Kozosségek Bizottsaga a kovetke-
26 évtizedre vonatkozo kozlekedésbiztonsagi
cselekvési programjanak tervezetét 2010-ben
tette kozzé; amelyben a 2011 és 2020 kozotti
id8szakra a korabbihoz hasonlé célt fogalma-
zott meg, U.m.: a kozuti balesetben meghalt
személyek szdmanak felére csokkentését az
évtized végéig.

A hatalyos kozosségi kozlekedésbiztonsagi
program kiadasat megel6z6 dokumentumot, a
kozuti kozlekedés biztonsagardl szolo Valletta
Nyilatkozatot az EU tagallamok kiiliigymi-
niszterei 2017-ben fogadtak el. A dokumen-
tum mérfoldkének szamit az uniés kozleke-
désbiztonsagi dokumentumok sordban, abban
a tekintetben, hogy el8szor tliztek ki olyan
célt, ami nem csak a haldlos dldozatok, hanem
a stlyosan sériiltek szamanak csokkentésére is
iranyul. A véllalas szerint: a kovetkezd évti-
zed f6 kozlekedésbiztonsagi célkittizéseként a
halalos aldozatok, valamint a stilyosan sériil-
tek szamanak felére csokkentését kell kitizni
2030-ig, a 2020. év adataihoz képest.

Otvos V., Kbvari B.
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Az Eurdpai Unié hatalyos kozuti kozlekedés-
biztonsagi stratégidjat az Eurdpai Bizottsag
altal 2018-ban kiadott ,,Eurépa mozgasban -
Fenntarthaté mobilitds Eurépaban: biztonsa-
gos, Osszekapcsolt és tiszta kozlekedés” cimil
program tartalmazza. Az unids program a
2021-2030. évek kozuti kozlekedésbiztonsa-
gi stratégidja, egyben a tiszta, versenyképes
és Osszehangolt kozlekedést célként kit(izo,
2017-ben inditott uniés mobilitdsi csomag
harmadik, alapveté fontossagi dokumen-
tuma. Bar a kozlekedésbiztonsag kérdésko-
rével kifejezetten a ,Biztonsiagos mobilitas”
fejezet, valamint az I. sz. melléklet foglalko-
zik, a program egyéb részei is tartalmaznak
biztonsaggal kapcsolatos meghatarozasokat,
feladatokat és egyéb tartalmi elemeket. Az
Eurdépa mozgasban program kozlekedés-
biztonsagi célkitiizései a kozuti balesetben
meghaltak, tovabba a sulyosan sériiltek sza-
manak felére csokkentése 2020-2030 kozott;
illetve a ,,Vision Zero” szemlélet fenntartasa
(az az elképzelés, mely szerint a j6v6ben sen-
ki sem veszitheti életét kozuti balesetben). A
stratégiaban az Eurdpai Unid két kozlekedés-
biztonsagi célt tlizott ki: 2050-re kozel nul-
lara csokkenjen a kozuti halalozasok szama
(»zérd vizid”), és ugyanezt kell elérni a sulyos
sériilésekkel jaré balesetek esetében is. Az EU
tovabba uj, id6kozi célul tlizte ki a sulyosan
sériiltek és a kozati haldlozasok szamanak
telére csokkentését 2030-ig a 2020-as adatok-
hoz képest (az EU valamennyi tagallama al-
tal elfogadott, kozos fogalom-meghatarozast
haszndlva).

Az ,Eurépa mozgisban” program a jovOre
nézve Uj megkozelitéseket alkalmaz. A Bizott-
sag szerint valamennyi kozuti kozlekedésbiz-
tonsaggal kapcsolatos dontés meghozatala-
kor azt az elvet kell szem el6tt tartani, hogy
egyetlen emberélet elvesztése sem elfogadhato.
Fontos tovabba, hogy unids szinten valdsul-
jon meg a ,Safe System”, azaz a ,,Biztonsdgos
Rendszer” szemlélete. Ennek legfontosabb
elemei a kovetkezok: biztonsagos jarmiivek,
biztonsagos infrastruktira, biztonsagos koz-
uthasznalat (megfeleld sebesség, jozan vezetés,
biztonsagi 6v és bukdsisak viselése), valamint
a baleset utani jobb ellatas biztositasa, amelyek
mindegyike fontos tényez6nek szamit a biz-
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tonsagos rendszer tekintetében. A biztonsagos
rendszer megkdzelités szerint a kozuton eld-
fordul6 halalos kimeneteli és stlyos sériiléssel
jaré balesetek nem a mobilitds elkeriilhetetlen
velejardi. Bar balesetek tovabbra is lesznek, a
halalos kimeneteld és a salyos sériiléssel jard
esetek talan teljes kortien megel6zheték. A
biztonsagos rendszer elfogadja, hogy az embe-
rek kovetnek el hibakat, de annak biztositasa-
ra torekszik, hogy ezek a hibak ne okozzanak
halalos kimenetel(i vagy stlyos sériiléssel jaré
baleseteket. A gépjarmivek biztonsdgosabb
felépitése, a fejlettebb kozuti infrastruktud-
ra, valamint az alacsonyabb sebesség példaul
mind hozzajarulhat a balesetek kimenetelének
enyhitéséhez.

Végezetill: a ,Tiszta mobilitas” fejezet a kor-
szerl kozlekedéssel, az egészségesebb kozle-
kedési kornyezettel és az éghajlati kihivasok
lekiizdésével kapcsolatos cselekvési terveket
tartalmazza. Ebben kiemelt szerep jut az ak-
kumuldtorok gydrtdsanak és fejlesztésének,
ami a tiszta energiaforrasokra torténé atallas,
valamint az autdipari agazat versenyképessé-
ge megdrzésének kulcsfontossagu tényezdje.
A tiszta mobilitas megteremtése azonban mas
jellegti intézkedéseket is igényel. Ki kell egészi-
teni példaul a kozuti kozlekedési agazat CO,-
kibocsatasara vonatkozé jogszabalyi keretet,
Uj és egyértelmil izemanyag-6sszehasonlitasi
modszert kell kidolgozni a fogyasztok szama-
ra. Hatékonyabb cimkézésre van sziikség a gu-
miabroncsok esetében. Feliil kell vizsgalni az
energiaad6zas rendszerét az elektromos kozle-
kedés elémozditdsa érdekében. Eszszer(siteni
kell a transzeurdpai kozlekedési torzshalozat
kialakitdsat az alacsony kibocsatast mobilitas
megvaldsitasa érdekében.

Az ,Eurépa mozgasban” program I. szamd
mellékletét képezi a kozuti kozlekedésbizton-
sagrol szolo stratégiai cselekvési terv, amely-
ben a Bizottsag megerGsitette az EU hosz-
szu tava (2050-ig tartd), valamint az idékozi
(2021-2030 kozotti) célkitiizéseit. A kozleke-
désbiztonsagi cselekvési terv az alabbi nyolc
fontos teriileten hatdrozza meg az intézkedé-
sek és beavatkozasok legfontosabb iranyait:
- a kozuti kozlekedésbiztonsag fokozott
szabalyozasanak igénye (a ,biztonsa-
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gos rendszer” megkozelités jegyében,
{6 teljesitménymutatok meghatarozasa
altal stb.),

- nagyobb pénziigyi tamogatds sziiksé-
gessége a kozlekedésbiztonsag szamara
(a regionalis alapokbol, az Eurdpai Ha-
l6zatfinanszirozasi Eszkéz, valamint az
Eurépai Beruhazasi Bank kozremtikodé-
sével stb.),

- biztonsagos kozutak és ttszélek megva-
18sitdsa, a kozuti infrastruktura kozleke-
désbiztonsagi kezelésérdl szold iranyelv
felillvizsgalata, valamint az elSirasok va-
lamennyi féutvonalra torténd kiterjesz-
tése,

- Uj el6irdsok a jarmiivek biztonsaganak
erésitése érdekében (a gépjarmidvek al-
taldnos biztonsagardl szold rendelet és
a gyalogosbiztonsagrol szdolé rendelet
feliilvizsgalata, kotelez6 biztonsagi ele-
mekkel valé kiegészitése stb.),

- a biztonsagos kozuthasznalat szintjének
emelése (a f6bb baleseti okok elleni ha-
tékony fellépéssel, a kedvezébtlen trendek
visszaszoritasaval stb.),

- agyors és hatékony vészhelyzet-elharitas
tovabbi fejlesztése (az e-segélyhivo kiter-
jesztésének vizsgalata nehéz-tehergép-
jarmiivekre, autobuszokra, motorkerék-
parokra és mez6gazdasagi vontatokra),

- a kozuti kozlekedésbiztonsag id6tallosa-
ganak biztositasa (0sszekapcsoltsag, au-
tomatizaltsag, kiberbiztonsag, kornye-
zetvédelmi szempontok stb.),

- a kozuti kozlekedésbiztonsag ,exportd-
lasa”, az EU globalis szerepének bizto-
sitdsa (az egyiittmiikodés Kkiterjesztése
kiilonésen a Nyugat-Balkan, valamint a
keleti partnerség orszagaira, kapcsolatok
erésitésének vizsgalata az ENSZ-szel).

3. KOZUTI BIZTONSAGI STRATE-
GIAK MAGYARORSZAGON

3.1. Torténeti attekintés

A hazai kozlekedésbiztonsagi tevékenység
folyamatosan fejlddott. A szamszert célkiti-
zésekkel, és azok eléréséért végzett munka-
val emberéletek ezreit mentették meg a koz-
utakon. A Kormany szamara az emberi élet
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védelme kiemelt jelentségii feladat. Ennek
szellemiségében programalkotassal és célzott
akciokkal, intézkedésekkel kivanjak folyama-
tosan csokkenteni a kozuti kozlekedési dldoza-
tok, sériiltek szamat.

Magyarorszagon kozuti kozlekedésbiztonsagi
programok mar a korabbi évtizedekben, a 70-
es és 80-as években is léteztek. A tdrsadalmi-
gazdasagi rendszervaltast kovetéen 1993-ban
adtak ki azt a Nemzeti Kozlekedésbiztonsagi
Programot, ami megfelelt az akkori idészak
elvarasainak, s komplexitdsaban kezelte a koz-
uti kozlekedésbiztonsag helyzetét. Magyar-
orszagon az 1990-es években, doéntéen a
Nemzeti Kozlekedésbiztonsagi Program ered-
ményeként jelentésen csokkent a kozlekedési
balesetben meghaltak és sériiltek szama. Ez a
tendencia 2001-ben megallt, st a személyi sé-
riiléses kozuti balesetek szama novekedni kez-
dett, ezért tovabbi jelentds erdfeszitések valtak
sziikségessé. A kozuti kozlekedés szerteagazd
problémadit a kozlekedési szaktarca egymaga
nem volt képes megoldani. A hatékony intéz-
kedésekhez elengedhetetlenné valt az allam-
igazgatas felsd szintjein és a szakteriileteken az
Osszefogas és a kozlekedésbiztonsagot érintd
jobb egytittmtikodés.

Magyarorszag elsé, mennyiségi célkittizést
tartalmazé kozlekedéspolitikai programja-
nak a kiaddsdara az el6z6 évtized unids Fehér
Konyvének megjelenése utani évben keriilt
sor, ami a ,Magyar Kozlekedéspolitika 2003-
2015” cimet kapta. A Magyar Orszaggytilés
19/2004. (III. 26.) OGY hatarozataval elfoga-
dott program részeként kozlekedésbiztonsagi
célkitiizéseket is meghataroztak (az eurépai
unidésnal enyhébbeket): ,... a 2001. évi sze-
mélysériiléses balesetszam 2010-re 30%-kal,
a balesetben elhunytak szama legalabb 30%-
kal cs6kkenjen. 2015-re ugyanezen értékek
- a ,Fehér Konyv”-ben 2010-ig elSirt mér-
tékben - 50%-kal csokkenjenek.” A mér-
sékeltebb célok meghatarozdsanak indoka,
hogy 2001-ben hazank még nem volt az EU
tagallama, tovdbba a nemzeti programban
vazolt célkitizések realisabban tiikrozték a
magyar kozuati kozlekedésbiztonsag helyze-
tét, az annak javitasaban rejl6 lehetéségeket.
A magyar véllalast az EU tudomasul vette. A
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hosszt tavi nemzeti program 2015. december
31-ig volt hatdlyban. Az objektiv (mds néven
tulajdonosi) felel6sség 2008. évi bevezetését
kovetd jelentds eredményeknek koszonhe-
téen a kozuti halalos aldozatok vallalt 50%-
os csokkenése mar 2012-ben megvaldsult, a
sulyosan sériiltek szamanak hasonlé aranyu
visszaszoritasa nem teljesiilt.

3.2. Kozuti Kozlekedésbiztonsagi Akcio-
programok

2008 6ta a hosszu tavu programokon beliil a
kozéptavon végrehajtandd f6bb kozlekedés-
biztonsagi feladatokat Kozuti Kozlekedésbiz-
tonsagi Akcidprogramok hatarozzak meg. A
tapasztalatok alapjan a konkrét feladatokra
a kozéptava - mintegy hirom év id6tar-
tamra sz0l6 - programok a legalkalmasab-
bak. Ennek indoka, hogy hiarom év alatt a
kozuti kozlekedési kornyezetében, valamint
a tevékenység végrehajtasat biztosito felté-
telrendszerben jelent6s mértékd valtozasok
altalaban nem torténnek, a feladatok végre-
hajtdsdanak folyamata nyomon kovethetd, a
sziikséges beavatkozasok még idében meg-
hozhaték. Mindezek a tulajdonsagok a ter-
vezhetéséget és a program végrehajthatdsa-
gat nagymértékben segitik.

Az Akcidprogram tehdt egy haroméves terv,
amely a kozuti kozlekedésbiztonsag javitasara
iranyul a teljes hazai kozuthalézatra kiterje-
dden, és az érintett évek kozlekedésbiztonsagi
iranyelveit, céljait, prioritdsi teriileteit, akcioit
hatdrozza meg. Az akcidprogramban megha-
tarozott fobb beavatkozasi teriiletekhez ren-
delt egyes akciok részletes feladatait az éves
intézkedési tervek tartalmazzak.

Az els6 harom Kozuati Kozlekedésbiztonsagi
Akcidéprogramot még a ,,Magyar Kozlekedés-
politika 2003-2015” miikddése idején fogadtak
el, igy azok a hosszt tavi nemzeti program
szemléletét, beavatkozdsi teriileteit, iranyait
titkrozték. Az azt koveten kiadott Akcio-
programok viszont mar a hatéalyos unids koz-
lekedésbiztonsagi programjaihoz, a kozosségi
célkitizésekhez, valamint a Nemzeti Kozleke-
dési Stratégiahoz igazodtak, illetve igazodnak
ma is.
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Valamennyi Akcidprogram kozos ismerte-
téjegye, hogy a kozuti haldlozasok szama-
nak csokkentése, mint stratégiai célkitiizés
mellett atfogd célokat is meghatdrozott. Az
Akcidprogram és a kapcsolodé intézkedési
tervek a kozuti kozlekedésbiztonsdg egyes
allami feladatainak teljesitéséhez sziikséges
pénziigyi forrasokrol és azok felhasznalasa-
nak modjardl szol6 188/1996.(X11.17.) Korm.
rendelet szerinti feladatok vonatkozasaban
hatdroztak meg. Az Akciéprogramok elké-
szitésekor feldolgoztak az eurdpai unids és a
hazai kozuti kozlekedésbiztonsagi stratégiai
dokumentumokat, az elérheté statisztikai
adatokat, a kutatasi eredményeket és elem-
zéseket. Az analitikus feldolgozas mellett, a
kozlekedési és kozlekedésrendészeti szakmai
vezetSk és szakért6k kozremiikodésével ke-
rilltek meghatdrozasra a hazai kozlekedés-
biztonsag javitasaval Osszefiiggd feladatok.
Az Akcidprogram felépitése koveti az altala-
nosan elfogadott, szakma specifikus straté-
gia-alkotdsi mddszertant.

3.2.1. Az Akcidprogram végrehajtdsdnak
irdnyitdsi rendszere

Az Akcidéprogramot és az éves intézkedési ter-
vet a kozlekedésért felelés miniszter hagyja
jova a kozlekedésrendészetért felelés minisz-
terrel egyetértésben.

Az Akcidéprogramhoz kapcsolédd felada-
tok végrehajtdsdnak irdnyitdsaban a stra-
tégiai dontéshozdi szintet a kozlekedésért
felelés minisztérium (jelenleg az Epitési és
Kozlekedési Minisztérium) és a Beligy-
minisztérium kozosen testesiti meg. Az
iranyitdsi szinten jelenik meg az Orszagos
Rend6r-fékapitdnysag, illetve a kozlekedés-
politikdért felelds dllamtitkarsag, valamint
a kozlekedési hatdsagi tigyekért felelés he-
lyettes allamtitkarsag. Az operativ szinten
a feladatok koordindacidjaért és megvalo-
sulasaért a kapcsolodd jogszabalyokban
meghatarozott médon az ORFK-Orszagos
Balesetmegel6zési Bizottsag és a KTI Ma-
gyar Kozlekedéstudomdnyi és Logisztikai
Intézet Nonprofit Kft. a felelGs.
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3.2.2. Az Akciéprogram monitoringja

A Kozuti Kozlekedésbiztonsagi Akcidprogra-
mok és az Intézkedési tervben meghatérozott
éves feladatok hatékonysaganak biztositasd-
hoz sziikséges a megfelelé tervezés és a vég-
rehajtas ellenérzése. Ehhez minden stratégiai
programidészak lezarasakor monitoring je-
lentést kell késziteni, amelynek eredményei
alapjan a tervezés mddosithatd, a programok
atgondolhatok. Az értékelés modszertana a
projektmenedzsment, a projekt kontrolling és
a projekt monitoring korszerti megkozelitése-
inek megfelelden keriilt kialakitasra, amiben a
gazdasagi szempontokon tul érvényesiilni kell
a kiilonboz6 szakteriiletek (miszaki, tarsadal-
mi) értékelési szempontjainak is. A vizsgélat a
forrasfelosztas megfelel6ségét, a f6 kozlekedés-
biztonsagi akcidcsoportok kezelésének megfe-
lel6ségét, a programon beliili 6sszefiiggéseket
és az egyes projektek megvaldsitdsanak ,,mi-
ndségét” értékeli.

3.3. Vizio és jovokép

A jelenleg hatalyos Kozuti Kozlekedésbiz-
tonsagi Akcidprogram a 2023-2025. évek-
re vonatkozdan késziilt el. Az EU stratégiai
dokumentumaiban megfogalmazott célok
és javaslatok alapjan meghataroztak a hazai
stratégiai dokumentum jovéképét. A ,\Vision
Zero” elve szerint 2050-re kozel nulldra
csokkenjen a kozuti haldlozasok, illetve a
sulyos sériiltek szama. Az id6kozi cél a si-
lyosan sériiltek és a kozati halalozasok sza-
manak felére csokkentése 2030-ig a 2020-as
adatokhoz képest.

Beépitésre keriilt a ,Biztonsagos Rendszer”
szemlélet is a hazai kozlekedési stratégiaba:
a gépjarmuvek biztonsagosabb felépitése, a
fejlettebb kozuati infrastruktdra, valamint az
alacsonyabb sebesség mind hozzajarulhat a
balesetek kockdzatanak csokkentéséhez.

Tekintettel arra, hogy a balesetek tébb mint
95%-at az emberi tényezd okozza, igy a f6 pil-
léreken beliili intézkedési teriiletek elsédlege-
sen az emberi tényez$ kozuti balesetek kiala-
kulasdban betoltott szerepének mérséklését
célozzak.
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A kozlekedéspolitika célkittizései és a koz-
uti kozlekedésbiztonsag javitasara irdnyuld
intézkedési teriiletek kozott megjelennek ro-
vidtavon bevezethet6 javaslatok, amelyek ese-
tenként jogszabalymodositas(oka)t is igényel-
nek, illetve olyan hosszu tavud javaslatok is,
amelyek tobbéves tevékenység soran fejtik ki
hatdsukat. A kozlekedés biztonsagat szolgald
intézkedések tarsadalmi elfogadottsaganak
erdsitése, az egylittmiikodés fontossaganak
tudatositasa kiemelt feladat. A biztonsagos
kozlekedés nem valdsithaté meg csupan kor-
manyzati eszkozokkel, hanem a kozlekedési
hatésag, a kozlekedésrendészet és a kozleke-
désigazgatas eszkoztaranak széles kord tar-
sadalmi Osszefogasdra és egytittmiikodésére
van sziikség.

Az Akcidprogram és az az alapjan kidolgo-
zott kozuti kozlekedésbiztonsagi intézkedési
tervek

o a kozuti kozlekedésben résztvevék és
kozuthasznalok oktatasdnak és tajékoz-
tatasanak javitasara,

o a kozuti kozlekedésbiztonsag novelését
és erdsitését biztositd szabalyozasi kor-
nyezet kialakitasara,

« a kozlekedési szabalyok fokozott érvé-
nyesitésére és ellendrzésére,

o kooperativ, intelligens kozlekedési rend-
szerek és technologiak, illetve az ossze-
kapcsolt és automatizalt jarmiivek alkal-
mazasanak el6térbe helyezésére épiilnek.

3.4. Az Akcioprogram prioritasai

Az elmult idészakban hazank jelentds ered-
ményeket ért el a kozlekedésbiztonsag fejlesz-
tése terén. Ugyanakkor lathato, hogy az eddigi
eréfeszitések 6nmagukban nem elégségesek,
ezért tovabbi 6sszehangolt intézkedésekre van
szitkség. A kozuti kozlekedésbiztonsag javi-
tasara iranyulo tevékenység stratégiai céljai a
Kormany 4éltal is alairt Vallettai Nyilatkozat,
és a 2021-2030 kozotti idészakra vonatkozé
unios kozlekedésbiztonsagi szakpolitikai keret
alapjan:

- céliranyos er6feszitéseket kell tenni az
olyan orszagokban, igy koztik Magyar-
orszagon is, ahol a kozuti kozlekedésbiz-
tonsdgi szint nem éri el az unioés atlagot.

Otvos V., Kvari B.
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Ennek keretében csokkenteni kell a ha-
lalos aldozatok, illetve kiilon a stlyosan
megsériiltek szamat (2030-ig 50%-os
csOkkenés realizalasaval),

- amegfelel6 forrasok biztositasaval és ha-
tékony kihasznalasaval csokkenteni kell
a baleseti veszteségértéket, mivel a hala-
los, illetve a sulyos sériiléssel jaréd kozuti
balesetek folyamatosan nagy szama a
nemzetgazdasag szamdra elfogadhatat-
lan koltségekkel jar és jelentds tarsadal-
mi problémat okoz,

- a kozleked6k biztonsagtudatossagat
novelni szitkséges hatékony oktatassal,
képzéssel, széles tarsadalmi kort elérd
kampanyokkal,

- torekedni kell az egészségesebb kozleke-
dési kornyezet kialakitasira az éghajlati
kihivasok lekiizdésével,

- megfelel$ szintli finanszirozast kell biz-
tositani a jovében a kozuti kozlekedés
biztonsagaval foglalkozé szakpolitikdk,
programok és kutatasok szamara.

A kozuti kozlekedési balesetek megelzése ér-
dekében Uj szakasznak kell elkezd8dni, rész-
ben Gj moédszerekkel, a kordbbiakhoz képest
lényegesen hatékonyabban. Ehhez sziikséges
a jelenlegi intézkedések atgondolasa, korsze-
riisitése, a feladatok és felel6sségek kijel6lése,
az eredményesebb megel6zéshez sziikséges
koltségek kiszamitasa és elkiilonitése, nem
utolsésorban a hatarozott politikai szandék
megerdsitése.

3.5. A Kozuti Kozlekedésbiztonsagi Akcio-
program stratégiai célja

Osszhangban a kormdnyzati torekvésekkel, a
kozuti kozlekedésbiztonsdgi stratégiai prog-
ram altalanos célja a magyarorszagi kozuti
kozlekedési rendszerek és mobilitasi szolgal-
tatasok biztonsagosabba tétele érdekében, a
programiddszakra vonatkozé szakfeladatok
meghatarozasa, a kozlekedési hatésagi és koz-
lekedésrendészeti allami feladatok Osszehan-
goldsa. A kozlekedési hatdsdgi, valamint a
kozlekedésrendészeti feladatok végrehajtasa-
ért felelds szervezetek konstruktiv, szakmai
egylttmiikodése az elmult években megte-
remtette annak az alapjait, hogy a kozlekedés
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biztonsaganak fejlesztésére vonatkozo tarsa-
dalmi igény hatékonyan kielégithet6, megva-
16sithaté legyen.

A biztonsagos, fenntarthato, zavartalan koz-
lekedés, a kozlekedési szabdlyok betartasa és
betartatasa alapvet$ tarsadalmi és gazdasagi
érdek. A hatékony és elérhet6 kozlekedési rend-
szerek és mobilitasi szolgaltatasok jelentés ha-
tassal birnak a mindennapi életmindségiinkre.

A stratégiai program atfogé céljai:

- a halalos balesetek és sulyos sériilések
szamdanak folyamatos csokkentése,

- az emberi élet elsédlegessége, a ,,Vision
Zero” szemlélet, mint etikai allasfoglalas
részeként a kozuti kozlekedésben a hala-
los és sulyos sériilések elutasitasa,

- a hazai kozati kozlekedésbiztonsagi
helyzet javitasaval, az eurdpai atlag el-
érése az altalanos kozuti kozlekedésbiz-
tonsdgi mutatok alapjan képzett rangso-
rok tekintetében.

Kozéptavu cél a halalos aldozatok és a sulyo-
san sériiltek szamanak 2030-ig a felére csok-
kentése a 2020-as adatokhoz képest. Hosszu
tavu cél a halalos dldozatok és a sulyosan sé-
riiltek szdmdnak gyakorlatilag nullara csok-
kentése 2050-re.

A Kozuti Kozlekedésbiztonsagi Akcidprogram
2023-2025 kiemelt célja az Eurdpai Unié étla-
ganak elérése 2025-ig az egymilli6 lakosra juté
kozuti dldozatszam tekintetében, illetve a ha-
lalos aldozatok és stlyosan sériiltek szamanak
idGaranyos csokkentése a 2030-as célkitlizés
tiikrében. A kovetkez6 idészak szamszert cél-
kitlizései az 1. és 2. abrakon lathatok.

A kozuti kozlekedésbiztonsag fejlesztése ér-
dekében cél, hogy - a szabalyok betartasat el-
lenérz6é hatékony innovacids és technologiai
eszkozok elterjedésének és a korszer(i oktatasi
eszkozok és modszerek alkalmazasanak ered-
ményeképpen, tovabba a javuld kozlekedési
moral hatdsara — a kozuti baleseti sériiltek és a
meghaltak szdma jelentésen csokkenjen.

A kozlekedéspolitikai célkitizések alapvetden
a hatékony kozlekedési rendszer kialakitasa
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1. abra: A koziti balesetben meghaltak szamara vonatkozé évtizedes célkittizés
(bazisév: 2020)
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2. abra: A kozuti balesetben stlyosan sériiltek szamara vonatkozo évtizedes célkittizés
(bazisév: 2020)
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és fenntartdsa koré szervezddnek. Ennek ke- jelenése, a kozlekedésbiztonsig fokozasa és
retében kiilondsen a fenntarthaté mobilitds a kozlekedéssel kapcsolatos piaci torzuldsok
elérése, az Ujszert kozlekedési modellek meg- megsziintetése kiemelt teriilet.
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3.6. A Kozuti Kozlekedésbiztonsagi Akcio-
program szakpolitikai pillérei

A biztonsagtudatos kozlekeddk - az oktatas-
nevelés-képzési tevékenység keretében a lehe-
t6 legszélesebb tarsadalmi kort eléré progra-
mok inditasa, korszert, elektronikus oktatasi
anyagok biztositdsa, az emberi hibakbol ad6dé
balesetek szamdanak csokkentése, a védtelen
kozlekedék biztonsaganak novelése kiemelt
feladat. Az oktatds-nevelés-képzési tevékeny-
ség atfogd célja, hogy a koznevelési intézményi
rendszer keretei kozott, korszer(i kozlekedési
és kozlekedésbiztonsagi ismereteket tartalma-
z0, oktatasi tananyagok biztositasaval jelen-
tésen novelni kell a biztonsdgos kozlekedésre
felkészités hatékonysagat, és azt folyamatosan
mérni, értékelni sziikséges.

A baleset-megel6zési tevékenység keretében
az allampolgdri bizalom erdsitése - a koz-
lekedésrendészeti, a kozlekedési hatdsagi és
szabalyozasi tevékenységek elfogadottsaganak
és pozitiv megitélésének viszonyrendszerében
- a baleset-megel6zési tevékenység tovabbi
kiegyensulyozott fejlesztése jelenti a legfonto-
sabb feladatot. A baleset-megel6zési tevékeny-
ség atfogd célja, hogy a feltételrendszerének
megfeleléen jaruljon hozza a személysériiléses
kozuti balesetek, a balesetben meghalt, meg-
sériilt személyek, valamint az ittasan okozott
balesetek szdimanak csékkentéséhez.

A szabalyozasi és ellendrzési tevékenység
keretében a kozlekedés biztonsagat szolgald
intézkedések tarsadalmi elfogadottsaganak
erbsitése, az egytittmiikodés feleldsségének
tudatositdsa kiemelt feladat. Emellett a koz-
lekedési kornyezet biztonsdgosabbd tétele,
a fejl6dé technoldgia kapcesan sziikséges dj
szabalyozasok kialakitdsa, a fenntarthat6-
sagot és biztonsagot tamogatd, erds igazga-
tds és allami szerepvallalas, az emberi élet,
testi épség és egészség védelme, a jogkovetd
magatartds fejlesztése, a technikai innovaci-
6s megolddsok gyakorlati és széles korti al-
kalmazdsa jelentik a legf6bb szempontokat.
A szabdlyozas eszkozeivel teremtheté meg
az a jogszabalyi kornyezet, amely a sikeres
kozlekedésbiztonsagi tevékenység végzésé-
hez sziikséges. Ennek megfeleléen kiemelten
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fontos a szabdalyozasi hattér rendszeres fe-
lilvizsgalata és tovabbi mddositasok végre-
hajtasa, a szabalyozasi tevékenység szakmai
tamogatasa. A kozuti ellenérzések rendsze-
res végrehajtasa a balesetek megel6zésének,
a jogérvényesitésnek, a jogkoveté magatartds
kikényszeritésének és a szabalyok ellen vét6
kozlekeddk kiszlirésének kiemelkedéen haté-
kony mddszere. Ezért hazankban is az egyik
legfontosabb kozlekedésbiztonsagi feladat a
kozuati ellendrzések fokozdsa és azok haté-
konysaganak novelése. A kozlekedési kor-
nyezet biztonsagosabba tétele, az emberi élet,
testi épség és egészség védelme érdekében
az Akcioprogram idészaka alatt tovabb kell
fejleszteni a szabdlyozasi hétteret, valamint a
kozuti ellenérzé tevékenységet.

A biztonsagos jarmiivekre és kornyezetre
vonatkoz6 feladatok tekintetében a jarmi-
biztonsag fokozott erdsitése, a fenntarthatd
autoipari, mobilitasi technologiak és megol-
ddsok tdimogatasa, a jov6 jarmivei és kom-
munikdcios technoldgiai szamara teljes korti
tesztkornyezet tovabbi fejlesztése, biztonsa-
gos infrastruktara kialakitasanak és fej-
lesztésének tamogatasa emelend6 ki. A ha-
l6zatba kapcsolt, automatizalt és elektromos
jarmiivek kozlekedési kornyezettel szemben
tamasztott kovetelményeinek elemzése és az
uthalézat-, infrastruktiura-fejlesztést szak-
mailag tamogato feladatok jelentds kihivast
jelentenek a szakteriilet jovojét illeten. Ki-
emelt feladat lesz a jarmtvekben és az infra-
struktdraban keletkez6 adatok tovabbitasa-
val, tdrolasaval, elemzésével, biztonsigaval
és felhasznalasaval kapcsolatos kihivasokra
valaszolni. A hélézatba kapcsolt és automa-
tizalt, valamint elektromos hajtasu jarmi-
vek tarsadalmi és gazdasagi szempontokkal,
kutatdsi, oktatdsi feladatokkal és jogszabalyi
hattérrel kapcsolatos dimenzi6it tamogatod
célkittizések megvaldsitasa kiemelt jelents-
ségli. A kozuti jarmuvek idészakos miiszaki
vizsgalataval, a jarmiivek forgalomba helye-
zésével és forgalomban tartdsanak miszaki
feltételeivel, a jarmtvek kornyezetvédelmi
felilvizsgalatanak szabalyaival, a kozuati
kozlekedési igazgatassal és ellendrzéssel
kapcsolatos feladatok célja a jarmiibiztonsag
erdsitése.
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A Kkutatas-fejlesztési és innovacids feladatok
keretében a kozlekedés biztonsagat jellemz6 £6
teljesitménymutatdok létrehozdsa, gyujtése, fo-
lyamatos javitdsa (az EU tagallamokkal egytitt-
miitkodésben), K+F és innovéciés tevékenysé-
gek fejlesztése, Osztonzése, tamogatasa, széles
kort tarsadalmi egyittmiikodés megvaldsita-
sa a kozlekedésbiztonsag javitisa érdekében,
illetve a nemzetkozi kapcsolatok fejlesztése
fontos feladat. A kozlekedésbiztonsagi céla ku-
tatasok tényleges hasznosulasdnak, hatékony-
sag-novelésének kulcsa, hogy valés, indokolt
és épitd szandékok, célok mentén forrjanak
ki a kutatdsi témak, azok egymasra épiiljenek.
Fontos, hogy legyen méd és szandék a jovébeni
feladatok feltérképezésére, tjszerti megoldasok
keresésére, gyakorlatias szellemii és gyakorlati
kutatasokra, az eszkozok valoban hatékony al-
kalmazasi feltételeinek vizsgalatara, a varhatd
eredmények elérebecslésére, a beavatkozasok
értékelésére. A nemzetkozi kapcsolatok erd-
sitésének, a legjobb nemzetkozi gyakorlatok
megismertetésének és alkalmazasanak célja a
hazai kozlekedésbiztonsagi tevékenység ered-
ményességéhez vald hozzajarulas.

3. abra: Balesetet szenvedett személyek szama

modellezett adatok
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4. KONKLUZIO

A kozuti biztonsdgi menedzsment eszkozok az
Eurépai Unidban azokat a stratégidkat, intéz-
kedéseket és eszkozoket jelentik, amelyeket a
tagallamok és az EU intézményei alkalmaznak
a kozuti biztonsag javitasa érdekében. Ezek a
rendszerek a kozuti kozlekedésbél szarmazd
balesetek, sériilések és haldlesetek szdmanak
csOkkentésére iranyulnak. Az EU kiilonb6z6
kezdeményezései és iranyelvei a kozati bizton-
sag teriiletén szamos intézkedést tartalmaz-
nak, beleértve a kozuti infrastruktira fejlesz-
tését, a kozlekedési szabdlyok szigoritdsat, az
autoéipari szabvanyok javitasat, az oktatas és
tovabbképzés elGsegitését, a kozuti jarmuivek
miiszaki vizsgélatat és egyéb tertileteken tor-
ténd intézkedéseket.

Az Eurdpai Unié célja a kozuati biztonsag ja-
vitdsa és a teriiletén torténé kozuti balesetek
szamanak csokkentése. A kozuati biztonsagi
menedzsment eszkzok célja a hatékonyabb
intézkedések és gyakorlatok bevezetése a
kozlekedési rendszer kiilonbozé szintjein a
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balesetek megeldzése és a kozuti biztonsag fo-
kozasa érdekében. A hazai kozlekedésbizton-
sagi célok megfeleléen részletesen kidolgozott
Akciéprogramban keriiltek meghatarozasra.
A végrehajtasban jol definidlt szerepe van az
egylttmikods, megvaldsitasért felelés szer-
vezeteknek. A kovetkezd idészaki Akcidprog-
ramban - az EU javaslatainak megfeleléen
- célszerti lenne, ha kiegésziilne tovabbi szam-
szertsitett célkittizésekkel.
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