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UTAK, JARMUVEK FEJLODESE, AVAGY A KOZUTI KOZLEKEDES
HONI ES NEMZETKOZI TORTENETE AZ EZREDFORDULOIG®

A jo utak lehetd legnagyobb mennyisége az egyesiilt
hazanak mechanikai életelvét a leghathatosabban élénkiti,
mert minél konnyebb és szabadabb a cirkulacio, annal
elevenebb, egészségesebb és erdsebb egy test, anndl jobban
miikodik egy eromii és ugyanigy az orszag is”

Széchenyi Istvan: Stadium (1831)

1. BEVEZETES

A kozlekedés személyeknek és dolgoknak (aruknak, termékeknek) olyan helyvaltoztatdsa,
amely sajdtos technikai eszkozok igénybevételével, részint a kozlekedésben dolgozok termeld
munkdaja révén szabalyszeriien és tervszeriien ismétlodve, részint nem termeld egyéni
tevékenységként valosul meg.”'* A fenti definicio elvalaszthatatlan egységet képez ember —
jarmi — kornyezet kozott mely kolcsOnhatasa legnagyobb mértékben befolyasolja a
hétkoznapi ember életét. A kozlekedés soran a halmaz ,,ember” egysége tobbrétli szerepet tolt
be, egyrészt elvarja, hogy eljuthasson A) pontb6l B) pontba, tehat a kozlekedés alanya,
masrészt aktivan befolyasolja jogszabalyokkal, mérndki munkdval az uthalozat épitését,
kivitelezését. A kozlekedésre az inhomogenitas jellemzd, vagyis a kornyezet kialakitasanal
figyelembe kell venni, hogy a kiilonb6z6 résztvevok eltéré modon és mindségben valnak
résztvevgjéve a kozuti forgalomnak. Ezen ismérvek korabbi torténelmi korokra is jellemzdek.
Az utak szinte az emberisséggel egy idosek. A torténelem hajnalan €16 ember mar kitaposott
Osvényeken, megszokott ,,atvonalakon kozlekedett”. Napjainkban az emberek héazat épitenek,
telket rendeznek, udvarokat szépitenek, mely sordn akaratlanul is tépitové valnak.

Az utak ¢és a kozlekedés fejlédése az ¢évszazadok soran része volt az emberek
mindennapjainak a kor fejlettségi szintjének megfelelden. E tekintetben az altalam valasztott
téma mindenképpen aktualis, hiszen a mai napig fejlddik. A dolgozatomban a kozlekedési
eszkozok fejlodésének a folyamatéat is feldolgoztam természetesen a terjedelemi korlatok
figyelembevételével és a teljeség igénye nélkiil. Kiilon aktualitast élvez, hogy a 2018-as
esztenddben tobb eseménynek is kerek évforduldja van, igy példaul 1868. majus 18-an - 150
éve - indult el a budai oldalon az elsé 16vasat a Lanchidtél Ujlak hatarig. A sors fintora, hogy
90 éve, 1928-ban utoljara kozlekedett a lovasit a Margit-szigeten és ezzel egyuttal

13 Az alabbi tanulmany a Nemzeti Kézszolgalati Egyetem Rendészettudomanyi kar kdzlekedésrendészeti szakan
megvédett szakdolgozatom roviditett és atdolgozott valtozata.
14 Dr. Irk Ferenc — Klobusitzky Gyérgy — Dr. Major Robert — Dr. Varga Adam: Kozlekedésrendészeti
Alapismeretek Egyetemi jegyzet, Budapest, 2013 3. oldal
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Budapesten is. A mai napig meghatarozza Magyarorszag kozlekedésépitését a Magyar Aszfalt
Kft., amely 140 éve - 1878-ban alakult meg Magyar Aszfalt Rt. néven ¢és koranak
meghatdroz6 vallalkozasava valt.

E rovid tanulmanyban a hazai kozati kozlekedés torténetének fobb allomasait kivanom
bemutatni, a kozlekedés ember-jarmii-kornyezet rendszerelemein keresztiil. A kozlekedés
fejlodésétol elvalaszthatatlan a jogi szabalyozés kialakulasa, valamint az aktudlis
kozlekedéspolitikai iranyzat. Az utak tervezése ¢épitése soran a szakembereknek
alkalmazkodniuk kell a kor technikai szintjéhez, fejlettségéhez és a kornyezetbe valod
beillesztéséhez. A jarmiivek - mint a kozlekedés masodlagos kornyezete - rendkiviil fontos
tényez0, ezért a kozlekedési eszkozok fejlodésének vizsgalata elengedhetetlen, ha a
kozlekedéstorténetrol beszéliink. Az emberi tényezo hatdrozza meg a legdsszetettebb modon a
kozlekedést, ezért a képzés, az oktatds rendkiviil fontos. A szdzadfordulé motorizacios
fejlodésének tarsadalmi hatdsa megkdvetelte egyrészt a jarmiivezetd képzést, masrészt pedig a
kozlekedés ellendrzést — forgalomellendérzést — mely az allami szervek feladata. E szabalyozas
kialakulasat is érintem a tanulmény soran.

A kozlekedésbiztonsag kérdését nagymértékben befolyasolja a fejlédés, a modern
technika, tovabba a motorizacié fejlodése. A kozlekedésbiztonsagi stratégiak lathatatlan részét
képezik mindennapjainknak, hiszen akkor keriil elétérbe, ha valamilyen akadalyba {itkozik a
kozlekedés résztvevdje.

2. KOZUTI KOZLEKEDESEPITES MAGYARORSZAGON

Magyarorszag teriiletén a romaiak épitettek eldszor burkolattal ellatott utakat, amelyek
katonai és kereskedelmi funkcidt toltdttek. Az elsd utakat Dunantul és Erdély teriiltén
épitették. Az utburkolatok tobb rétegben késziiltek, szélességiik 5-7 méter, a mellékutaké 3
méter koriil volt. A romaiak egyrészt rendszeresen javitottdk és karbantartottdk az utakat,
masrészt az utak mellett mérfoldkoveket is elhelyeztek. A korabeli ,kozutkezeloket”
curatorok-nak nevezték, akik az utmestereknek elédei voltak.

Magyarorszag az Arpad-hazi kiralyok idején az un. levantei kereskedelem szarazfoldi
utvonaldhoz tartozott. Az utakrol kevés feljegyzés maradt fenn. Az uthalozat hasznalhatosaga
az évszakoktol fliggott, valamint a helyrehozatalukra tett intézkedésektol, példaul a keresztes
hadak vonulasa el6tt az Gitvonalakat rendbe tették. KObdl épitett utburkolat, nem volt jellemzd
a kor tutjaira ilyen utak legfeljebb a hegyvidékeken fordultak eld. A mocsarak gdzloinal fabol
késziilt dorong vagy rézse utakat készitettek. A XIV. szazadtol Nyugat-Eurépaban megindult
az utépités, ezaltal fejlodott a kozlekedés mindsége. Hazdnkban a nemzet minden erdforrasat
a torok elleni harc emésztette fel.

III. Kéroly mar miiszaki kovetelmények szerint épitett utakat. Ezt bizonyitja az Gn. Kéroly-ut,
amely a horvatorszagi Karolyvarost (Karlovac) kototte 6ssze az Adria-tengerparti Buccarival
¢és Porto Ré-vel. Az 1725-ben elkezdett Gtépités csak Maria Terézia uralkodasa alatt fejez6dott
be. Méria Terézia ¢és II. Jozsef uralkodasa alatt Magyarorszag ¢s Erdély ipara és kereskedelme
a birodalom aktualis érdekei szerint fejlodott. A helyzetet tovabb rontotta a kozlekedés
elmaradottsaga, melyen mindkét uralkodd javitani kivant. Mdéria Terézia rendelt elészor
mérndkoket a megyékhez az Ut iigy iranyitasdra. Magyarorszag és Erdély hegyvidékein voltak
kovezett utak is, azonban az Alf6ldon az id6jaras nagymértékben befolyasolta a kozlekedést.
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Az utak karbantartasara és allapotuknak javitasara 1778-ban jelent meg az elsé magyar nyelvii
utépitési szakkonyv Kovats Ferenc matematikustol. A mii kivonatosan is megjelent 1800
koril.®

,,A magyar mérnékhallgatok immar itthon tanulhattak; megnyilt az Institutum Geometridim, a
mérndkképzés intézete Buddn. A legkivdalobbak tanitottik az ut- és hidépitést. 1840-ben
Verebélyi Jozsef, majd 1847-ben Petzelt Jozsef eléadasain tanulhattak a legkorszeriibb épitési
modokat [ ...] Sorra épiiltek az utak, a hidak Tomaj és Ederics kozott, vagy Pesttol Hatvan felé
Motsy Laszlo foldmerd iranyitasaval — ,,MacAdam" (skot mérnck, 1756—1836) modja
szerint. [...] Szinte az egész orszdg épitkezett, de az orszdaggyiilési iranyzatot elfeledve,
osszefiigges nélkiili, rendszertelen uthalozatot alkottak, ami az orszag kozepen, az Alfoldon
sartengerbe torkollott. A szakszeriiség sem volt biztositva mindeniitt; sok helyen terv nélkiil,
szolgabiroi iranyitassal épitettek, tobbnyire kozmunkaval. 1848-ig mindossze 2098 km hosszu
épitett ut volt az orszagban. [...] Egyes megyékben nem volt kiépitett ut. Viszonylag fejlett volt
a Dundntil, Erdély és Eszak-Magyarorszag iithdlézata, mert helyben volt az épitéanyag, a k6.
Az uthalozat nagy része alap nélkiili kavicsolt ut volt. Az utépitésnél még elhanyagoltabb volt
az utfenntartas. A megépitett utakat altalaban csak akkor dllitottak helyre, amikor mar
Jjoforman teljesen tonkrementek. "°

Az ttiigyil szolgédlat az 1849. madrcius ho 4-én kelt csaszari patens, alapjan keriilt
megszervezésre. A patens értelmében a birodalmi uthalézatot hadrom csoportra osztotta:
allami, orszagos és kozségi utak. A birodalmi uthalozat kialakitdsakor a kozlekedési érdek
szempontjai azt kivantadk, hogy a legfontosabb utakat allami kezelésbe vegyék. Az allami
utakat elnevezésiiknek megfelelden szelvényezték és mérfoldkdvekkel lattak el. A chaussé-
szerli fenntartas a ki nem épitett — a korabeli kozlekedési eszkozoknek megfelelé — utak
kaviccsal, kével vagy homokkal valo fenntartasat, valamint viztelenitését jelentette. 1867-ben,
a kiegyezés utdn Magyarorszagon 0sszesen 693 mérfold utat integraltak at az allami kdzutak
halozataba. A fejlodés hatdsara a kdzutakon rendszeres szolgélat ellatasa 1) igényként meriilt
fel. Ennek érdekében a Kozmunka- és Kozlekedésiigyi Minisztérium kiadta az utkapardk
szolgalati szabalyzatat és 1887-ben az utmesterek szolgalatati szabalyzatat. 1849-ben atadasra
keriilt Lanchid, mely a Buda ¢és Pest kozotti kozati kézlekedésen 1ényegesen javitott. Az utak
épitésének és fejlesztésének hatdsara Buda és Pest utcdin 1) kozlekedési eszk6zok jelentek
meg. Az els6 1ovasutat Pesten 1866-ban a Calvin tér és Ujpest kozott, Budan 1869-ben - a
Lanchid és Obuda, illetve Zugliget kozott - nyitottdk meg. 1887-ben nyitottdk meg az elsé
kozati villamos vonalat a Nyugati palyaudvar ¢és a Kiraly utca kozott.

Ennek eredményeképpen a villamos a lovontatast fokozatosan kiszoritotta Budapest utcairol.
Az utolso lovasuti kocsi a varosi forgalomban 1898-ban kozlekedett. A XIX. szdzad masodik
felében Pest uthalozata a burkolatok épitése szempontjabdl fejlédésnek indult. Az
utburkolatok mar nem homoru szelvénnyel, hanem dombora szelvénnyel épitették. Két oldalt
folyokaval, de még szegélykdsor nélkiil. A szegélykdsor helyén a kocsiut és gyalogjarda
egymastol valo fizikai elvalasztasara koriilbeliil 60 cm széles, és 15-20 cm magas rézsiit
képeztek ki. Az elsé szegélykdsor az 1868. évben a régi Varoshaz utcaban késziilt el. Az Uj
elem kedvezdtlen elbirdlasban részesiilt, de mivel tobb elénye volt, néhdny év mulva
bevezetésre keriilt. 1864-ben Pesten a Palatinus (Nador) utca 21. szamu haz el6tt kertilt
atadasra az els6 aszfalt burkolat, elnevezése akkortdjt gyantasfold, illetve foldszurok Ut volt.

15 T6th Laszl6: Magyarorszag kdzatjainak torténete (Budapest, 1995) 11-44. oldal
16 Toth Laszlo: Magyarorszag kozutjainak torténete (Budapest, 1995) 40-41. oldal
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A burkolat nem volt tokéletes, mivel télen repedt, nyaron pedig felpuhult. A sikertelen kisérlet
miatt évekig nem késziilt aszfalt burkolat. 1870-ben Pest varosa kiilon utépitd osztalyt allitott
fel mérnoki gardaval. Egy genfi cég 1870-ben a Sebestyén utcaban épitette meg az elsd
betonalapra helyezett comprimé?’ aszfalt burkolatot, amely aztin nem véltotta be a hozza
flizott reményeket, mivel két év alatt tonkrement, ezért kdburkolatra cserélték ki. 1871. évben
a Neuchatel cég a Hatvani (Kossuth Lajos) utcaban épitett 18 cm vastag betonalapon 5 cm
vastag aszfalt comprimé burkolatot. A burkolat jol sikeriilt és ennek hatdsara tobb helyen is
ilyen eljarassal késziilt aszfalt burkolatokat épitettek. Az 0j eljaras jelentds fejlodést hozott az
utépitésben. 1878-ban megalakult Magyar Aszfalt Rt., mely a Neuchatel cég konkurensévé
valt. 1876-ban a Margit hidon és az Andrassy tton kialakitott fakocka burkolatot 16 cm
vastag betonalapra fektették. 1879-ben a Drasche téglagyar keramitot allitott eld. A keramit
burkolatot elsé izben a Baross utcaban, majd 1881-ben az Egyetem utcéban fektették le.®

Hazankban, 1864-ben ¢épiilt aszfaltit és — jarda. Az aszfalt mintegy 4000 éve kiséri végig
az emberiség torténetét. A sz6 a gorog aszphaltbol szarmazik, jelentése: valtozhatatlan. Az
aszfalt a kovetkez6 alkotoelemekbdl épiil fel: 80-90 szazaléka kbzhtzalék és homok, 5-10
szdzaléka bitumen, illetve ugyanennyi finom mészkdpor. A térténelmi feljegyzésekbdl tudjuk,
hogy mar Kr. e. 2000-ben ismerték ¢s alkalmaztak. Hérodotosz irasaiban megemliti, hogy
Ninive varosaban falazé habarcsként hasznaltak, illetve az utak kdburkolatat aszfaltanyaggal
ragasztottak.®

A modern Ut épitése Pierre-Marie-Jérome Trésaguet nevéhez fizédik. 1764-t61
Franciaorszagban bevezette az Un. rakottkd alapi utat. Az utburkolatot harom rétegben
épitette. ElsO réteg 15-20 cm -es terméskobdl allt, mely alapként szolgalt. A hézagokat
megfeleld méretli és mennyiségli zuzalékkal kiékelték, majd 6sszedongolték. Az igy kapott
feliiletre kb. 10-15 cm vastagsagh zazottko réteget, hordtak fel. Erre 5-10 cm vastag Kisebb
szemnagysagu zuzalékot vittek fel. Ez az utépitési modszer meghdditotta Eurdpat. A
kezdetben az elkésziilt uttest feliiletét a forgalom tomoritette, majd 1830-t61 lovak altal
vontatott hengerekkel tomdoritettek.?°

A modern miutak elddjének tekinthetd a makaddmut, amely tomoritett kdéztzalék-
boritassal rendelkez6 miiut. Elnevezését feltalalojarol, John Loudon McAdam skot mérnok
utan kapta. A makadamit Anglidbol indult héditdutjara. Az eljards lényege, hogy a
kozlekedés hatdsara csak az ut feliilete kopik, igy csak az Ut felszinét kell karban tartani, az
alapzat — megfelelé elkészités esetén — nem rongalodik. A hangstlyt nem a zGzott kb
keménységére, hanem annak egyenletes méretére helyezte. Ugy gondolta, hogy az egyenld
nagysagi kovek eredményezik a helyben maradéast, mivel, ha nagyobb kovek keriilnek
kozéjiik, a kocsik kerekei kimozditjak, és az uttest elvesziti folytonossagat. Fontosnak tartotta,
hogy az ut alapzata szaraz és egyforma legyen, mert csak igy maradhat hibatlan és vizmentes.
Ahhoz, hogy ez megvalosuljon a zuzottkd réteg a szivargdarok vizszintje felett kell, hogy
legyen, ezt 8 centiméterben allapitotta meg. Fajtajat tekintve kétféle makadamutat
kiilonboztetiink meg.?! 22

Lathatjuk, hogy az ut gyakorlatilag egyidds az emberiséggel. Mai modern felfogasban
mesterséges utrol — miittrol — akkor beszélhetiink, ha azok rendszeres kozlekedés igényeit

17 Toémoritett vagy mai nevén hengerelt aszfalt

18 Toth Laszlo: Magyarorszag kozatjainak torténete (Budapest, 1995) 45-65 oldal

19 http://www.he-do.hu/lexikon

20 http://magyarhirlap.hu/cikk/63596/Haromszazezer_kilometernyi ut vezetett az_okori_Romaba
2 http://mult-kor.hu/cikk.php?id=14868

2 hitps://hu.wikipedia.org/wiki/Makad%C3%A1m%C3%BAt
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kielégitik, valamint a miszaki és jogi szabdlyoknak megfelelden lettek megtervezve és
megepitve.

3. KOZUTI KOZLEKEDESI ESZKOZOK FEJLODESE — a magyar feltalalok érdemei

Az els6 utak — melyek inkabb csak kitaposott 6svénynek, csapasok volta — nyitottak fel

a torténelem hajnaldn ¢él6 emberek szemét, hogy elinduljanak ¢és nagyobb teriilteket
“hoditsanak™ meg, vagyis kozlekedjenek. Kétségtelen, hogy minél messzebb jutottak, annal
tobb ismeretre tettek szert, ami aztdn beinditotta az idegen megismerése iranti olthatatlan
vagyat, mely alapveté emberi tulajdonsag.
Miutan az ember egyre nagyobb teriilteket jart be és ismert meg, problémaként meriilt fel,
hogy a tavolsagot minél gyorsabban ¢s hatékonyabban tudja athidalni. Megéllapithaté tehat,
hogy a kozlekedési agazatok koziil elséként — és a legdinamikusabban - fejlodé agazat a
»KOzuti” vagyis a szdrazfoldi kozlekedés volt. Az emberiség kozlekedéstorténetének
legnagyobb taldlmanya a kerék. A kerék feltaldlasa a teljes szdrazfoldi kozlekedést
megreformalta, hiszen a kézikocsin keresztiil a vasuti kozlekedésig mindeniitt megtalalhato.

A kerék megalkotasa, ,feltaldldsa” az 10j kdékorhoz kdothetd, amikor az ember mar
letelepedett és foldet miivelt, igy felmertilt, hogy nagyobb tavolsadgokat hidaljon at. A szén
volt az els6é olyan kozlekedési eszkéz mellyel jelentds tavolsagot lehetett megtenni, illetve
nagyobb terhet szallitani. A kocsi a szanbdl alakulhatott ki azzal a nemes egyszerliséggel,
hogy kerekeket szereltek ra. Ebbdl lett aztdn a szekér. A kerékkel szerelt jarmiiveket mar tobb
mint 6tezer éve ismerik. A XVIIL. szdzadig a szekér legkiilonfélébb valtozatai — okrosszekér,
hinto - alkottak a kozati kozlekedés eszkozrendszerét. A XIII - XIV. szdzad forduldjan a Kocs
kozségben - Komdrom megye - késziiltek azok a konnyti, vasalatlan kocsik, amelyek Europa-
szerte hiresek voltak. A kozlekedés fejlodésének masodik legnagyobb éallomésa a XVIIL
szdzadban lezajlo ipari forradalomra tehetd. A g6zgép forradalmasitotta a vasati és a vizi
agazatokat, lehetové tette az utas €s az aruszallitast és alkalmassa tette a kozlekedési
eszkozoket, hogy rovid idén beliili nagy tavolsagra jussanak el. Az elsd vildghaboruig
talnyomorészt a vizi — hajozads — €és a vasuti kozlekedés fejlodott intenziven. E két agazat
kozil a vasuti kozlekedés fejlodése volt nagyobb hatédssal a fejlddd orszagok iparara és ezzel
egyenes aranyban a kereskedelmére.?®

A bels6égésti motor Franciaorszagbdl indult hodito Gtjara. A Beau de Rochas altal 1862-
ben szabadalmaztatott a benzin €s levegd keverékének elvén miikodé motort. A benzinmotort
kisebb jarmiivekbe is be lehetett épiteni, ezaltal praktikusabb volt, mint a gbzgép. A Karl
Benz altal 1886-ban készitett autdmobil mar benzinmotorral volt szerelve, melyet
Mannheimben mutatott be elséként.

Hazankban Bolyai Farkas és Bodor Péter marosvésarhelyi gdzkocsija 1818 kortl késziilt el,
Jedlik Anyos 1841 és 1842 kozott elektromos meghajtasi kocsit épitett, Wessely Gyorgy
1876-ban 0njar6 kocsit szabadalmaztatott, Preiner Ferenc 1876-ban a gdz erejét hasznalta
kocsija hajtasara, Korda Ferenc pedig 1890-ben megalkotta az akkumulatoros villanyautot.

Kétségtelen, hogy az autdmobilok fejlodésének legnagyobb vivmanya Banki Donat és Csonka
Janos 1893-as talalmanyahoz kotodik. A két tudds nevével fémjelzett karburator legnagyobb
erénye a folyékony tiizel6anyag hasznélata volt. Sajnos a torténelem a német Wilhelm
Maybach nevéhez koti a taldlméanyt, de mar egyre tobb kiilfoldi szakirodalom elismeri a két
magyar feltalalo elsObbségét. Banki a bels6égésli motorok hatadsfokanak javitasat a stritési

2 Bodok Zsigmond: Magyar feltalalok a kdzlekedés torténetében. 89-90 old
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viszony ndvelésében latta. Az elv 1ényege az volt, hogy miel6tt az dngyulladés bekdvetkezne
finoman porlasztott vizet jutatott a motor hengerrébe, ezt kettds karburator segitségével tette.
1894-ben szabadalmaztatta a nagy siiritési aranyu vizbefecskendezéses benzinmotorjat, amely
a benzinmotor teljesitményét duplajara novelte. A vizbeporlasztasos elven miikodo ,,Banki-
motor” sajnalatos modon egy bizonyos Rudolf Diesel nevii tudds miatt nem terjedt el. Diesel
1897-ben alkotta meg a rola elnevezett dizelmotort, amely sokkal egyszertibb volt. 2

A kozati kozlekedés fejlodésének kezdete a XX. szazad forduldjara tehetd. A hazai
kozforgalmu kozlekedés fejlodése az elsé vilaghaboru elétti években indult meg. 1910-tdl
Horvatorszagban a Posta autobuszjaratot inditott, a taxik 1913-ban kezdték el
szolgaltatdsaikat Budapesten, és az elsd autobuszjaratok 1915-ben indultak hoditoé utjukra.
1909-ben, Parizsban aldirtdk a nemzetkdzi egyezményt, ennek hatdsara 1910-ben kiadtdk a
»Szabalyzat a gépjarmivek kozuti forgalmardl”, amely a KRESZ elédje volt. 1900-ban
megalapitottak a Magyar Automobil Club-ot, majd a kdvetkezd évben Budapest adott otthont
az elsé auto-kiallitasnak, valamint autd- és motorkerékpar-versenyt is rendeztek.®

Az 1920-as évek masodik felében a magyar jarmiigyartas legdinamikusabb iddszaka
koszontott be. Fejes Jend altal tervezett lemezmotoros autét Anglidban mutattak be. Az 1930-
as évek hozta vilagvalsag miatt a gyarak a termelést a minimumra csokkentették és 1935-t6l
mar a haborura val6 felkésziilés hatdsdra novekedett a honi gépjarmiigyartas.
A legjelentdsebb hazai jarmiigyarak a Magyar Waggon- és Gépgyar, a Magyar Allami Vas-,
Acél- és Geépgyar, a Weiss Manfred Acél- és Fémmiivek Rt., a Ganz Vagongyar, a Lang
Gépgyar voltak. A gyarak kapuin tehergépkocsik, autobuszok, személygépkocsik gordiiltek
ki, valamint motorokat, traktorokat, gépjarmii torzsegységeket €s szerelvényeket is gyartottak.
A masodik vilaghaboru eldtt a hadiipar megrendeléseinek hatdsara a jarmugyartas fellendiilt.
Két gyar a Weiss Manfred-gyar és a Gyori Waggon- és Gépgyar jeleskedett e teriileten.
Weiss Manfred gyarban pancél- és harckocsikat terveztek és gyartottak sorozatban, Gydérben
pedig katonai terepjarot, Rdba Botond néven. A terepjard gépkocsibol tobb mint 3300 darabot
gyartottak.
A 1II. Vilaghaborti utani években az autdbusz gyartassal indult be hazank jarmiipara. Az
autobuszok ¢és tehergépkocsik gyartasdhoz minimum egy 120-125 LE teljesitménytli
dizelmotorra volt sziikség, amit a Steyr-gyar egy négyhengeres motorral tervezett és készitett
el. Winkler Dezs6 vezetésével 1948 oktoberében megkezdte miikodését a Kozponti
Autdtervez6 Iroda. 1950-ben létrehoztdk a Jarmiifejlesztési Intézetet, amely a mai Autdipari
Kutaté és Fejlesztd Intézet (AUTOKUT) elddje volt. Az intézet meghatarozo szerepet toltott
be a hazai tehergépjarmii-gyartas és a katonai célokra késziilt tehergépjarmiivek tervezésében,
a Csepel 130 ¢és a Csepel 500 jarmiigeneracio, valamint a Csepel dizelmotor kifejlesztésében.
Az intézetben dolgoz6 mérnokok az 1960-as években szabadalmaztattdk a kombinalt
dinamikus-turbotoltési eljarast. A szabadalom korszakalkoté volt és forradalmasitotta a
motorgyartast, amit Magyarorszagon a Raba alkalmazta elséként. A talalmanyt a vilagon
szamos autd- és motorgyar is atvette €és a mai napig alkalmaz. A MAN, a Volvo, a svijci
Saurer, az amerikai €s japan teherautdgyarak is megvasaroltdk a gyartasi jogat. Az 1980-as
évektdl a kelet-eurdpai piac Osszeomldsanak hatdsdra az addigi jol miikodé piacok
megsziintek.

%Magyarorszag a XX. szazadban IV. KOTET Tudomany 1. Miiszaki és természettudomanyok, © Babits Kiado,
Szekszard, 1996-2000. http://mek.oszk.hu/02100/02185/html/784.html

% Dr. Kerekes Istvan — Dr. Péterfalvi Jozsef — Wimmer Jozsef: INFRASTRUKURA ES KOZLEKEDES
Oktatasi segédlet, 2007.
http://www.nyme.hu/fileadmin/dokumentumok/emk/efelt/efelt/jegyzetek/infra_bsc.pdf 59. oldal

222


http://mek.oszk.hu/02100/02185/html/784.html
http://www.nyme.hu/fileadmin/dokumentumok/emk/efelt/efelt/jegyzetek/infra_bsc.pdf

A rendszervaltozas utani években a kiilfoldi tulajdont autd- és autoalkatrész-gyartok egyre
nagyobb szamban jelentek meg hazankban. Magyar kutatok munkajat dicséri a
nehézgépjarmivekre kifejlesztett DSC (Drive Stability Control), vagyis a menetstabilitast
noveld rendszer. A fejlesztések foként az elektronika teriiletén jeleskedtek. Tobbek kozott az
elektronikus fékrendszer-iranyito szoftver (EBS), az ABS (blokkolasgatl6), a délésdetektalod
¢s megakadalyozd rendszer, illetve a pneumatikus fékrendszer egyes elemeinek fejlesztése
terén. A magyarorszagi jarmuigyartas terén a legnagyobb attorést az AUDI AG gyori gyara
hozta, amely hazank gazdasigéra is kedvezden hatott. 2°

4, KOZLEKEDO EMBER MINT ALANY

Az ember szerepét tekintve egyrészt alanya a kozlekedésnek, hiszen vezethet jarmiivet,
kozlekedhet gyalogosként, masrészt az ember az, aki magat a kozlekedést megalkotta. A
torténelem soran a tudomanyos ismereteit egyre mélyitette és fejlesztette a kozlekedést. Az
ember, mint szabalyozd ténykedést is betdlt, vagyis a jogszabalyok megalkotasaval a
kozlekedést szabalyozza.

. ... €2y, dtlagvezeté” 2 percenként, illetve 2 kilométerenként kévet el egy magatartasi
hibat, amely ido alatt 80 dontést hoz és 60 cselekvést hajt végre. Az emlitett kategoriaba
tartozo vezetd 2 orankeént keveredik 1 veszélyes szitudcioba, havonta egyszer pedig baleseti
helyzetebe. 6 évenként vagy 100 ezer kilométerenként van redlis esélye balesettben valo
részvételre (eddig az idopontig 4 millio dontést hoz és 3 millio cselekvést hajt végre), 45
evenkent vagy 700 ezer kilométerenként van esélye arra, hogy személyi sériiléses balesetnek,
1600 évenkeént vagy 10 millio kilométerenként pedig arra, hogy haldlos balesetnek legyen
részese.”?’

A fenti idézetben szerepld adatokbol lathatd, hogy milyen fontos az emberi tényezd, amely
a kozlekedés rendszerének a legsebezhetObb egysége. A biztonsagos kozlekedés feltétele — ha
az emberi tényezOt nézzikk — egyrészt az oktatds mindsége, hisz a kozlekedés alapvetd
szabalyait minden résztvevonek tudnia kell. Sajnos a kozlekedés oktatdsa és ezzel
parhuzamosan a szdmonkérés, vagyis a vizsgaztatds csak a gépi meghajtasu jarmiivek leendd
vezetdinek alapkovetelmény. A kozuti kozlekedésben azonban nem csak gépi meghajtasi
jarmivek vesznek részt, hanem gyalogosok, kerékparosok ¢€s a ,kiilonleges gyalogosok™
vagyis a gordeszkaval, gorkorcsolyaval kozlekeddk. Az életkori sajatossagokat figyelembe
véve pedig az alig hét esztendds gyermektdl kezdve - aki éppen megtanult ,,biciklizni” — az
1dés emberekig mindenki részt vesz a kozlekedésben kiilonb6zd jarmiivekkel, vagy éppen
jarminek nem mindsiilé eszkdzokkel. Nem kérdés tehat, hogy a képzettség milyen fontos a
kozlekedésben. A masik nagyon fontos tényezd, az ergondmia, vagyis az ember gép
egymassal vald kolcsonhatasa, mely meghatarozza a kozlekedd ember viselkedését, reakcidit.

,A "Human Factors” (ergonomia) feltarja és alkalmazza mindazokat az ismereteket az
emberi viselkedésrol, képességekrol, korlatokrol és mds emberi jellemzokrol, amelyeket
figyelembe kell venni az eszkozok, a gépek, a rendszerek, a munkafeladat, a munkakor és a

%6 Magyarorszag a XX. szazadban IV. KOTET Tudomény 1. Miiszaki és természettudomanyok, © Babits Kiado,
Szekszard, 1996-2000 http://mek.oszk.hu/02100/02185/html/784.html
2" Irk Ferenc, Varga Adam: Forgalom-ellenérzés, egyetemi jegyzet, Budapest, RTF, 2005.
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kérnyezet tervezése soran, mint a hatékony miikodeés, valamint a biztonsdagos és kényelmes
emberi haszndlat (alkalmazas) feltételeit.

Az ergondmia, mint tudomény foglalkozik a munkat végzé emberrel, aki a munkahelyén
1évé gépek és a kornyezet hatdsa alatt dolgozik. Az ergondmia feladatat tekintve az ember-
jarmui-kornyezet harmoniajanak a zavartalan biztositdsa. Az ergondmia alapelve, hogy a
munkakoriilményeket, vagyis esetiinkben a jarmiivezetést befolydsold koriilményeket az
emberi sajatossagoknak megfelelden kell kialakitani.

A tanulmény e fejezetében az ergondmia és a kozlekedés oktatdsanak kialakuldsat foglalom
roviden Ossze.

Az ergondmia, vagyis a munkat végz6 ember kornyezetének tanulmanyozésa a XX. szdzad
elején vette kezdetét. Frederick Winslow Taylor?®®mozdulat- és idéelemzésen alapuld
munkaelemzési €s értékelési technikat fejlesztett ki mely az ergondmia elddjének tekinthetd.
Taylor és tanitvanya, Frank Bunker Gilbreth®*kutatasai elséként az iizemgazdasagi problémak
megoldasat céloztdk meg. Kutatasaik eredményei a mai napig helytallok. Taylor elsdként
tanulmanyozta tudomanyosan és irta le eldszor a vildgon az operacidt végzd orvos
mozdulatsorozatat. A vizsgalataival megoldast keresett arra, hogy az adott munkara a
legmegfeleldbb személy keriiljon kivalasztdsra. Az ergondmiat, mint tudoményt az amerikai
légieré a II. Vildghaboru idején kezdte felértékelni, amikor a veszteségeket vizsgilva a
kutatok radobbentek, hogy a helyteleniil kialakitott pildtafiilke, miiszerfal és a kezeldszervek
nem ,,felhasznalobarat” modon funkcionalnak. Ez a felismerés inditotta el az érzékelés és
mozgas-szabalyozas vizsgalatat és torvényszerliségeinek meghatarozasat. A hatvanas évektodl
a nagyvallalatok felismerik az ergondémia jelentdségét és az eredményesebb fejlodés
érdekében 1étrehozzak az 6nallo human factors rézlegeket. E tudomany alkalmazasa segiti a
munkakornyezet kialakitasat. Magyarorszagon 1960-as ¢években tobb jeles kutatd
részvételével megalakul az Ergondmiai Szakosztaly, majd 1967-t6l az elindul az Ergonomia
cimii tudomanyos szaklap.3!

Magyarorszag kozlekedésének fejlédése a XIX. szazad elejétdl indult meg, és csak a
szdzadfordulon kezdett Europai szintre fejlodni. A folyamat nem volt egyszerli, hiszen a
megjelend ) kozlekedési eszkozokkel kialakult a koézati kozlekedés inhomogenitidsa. Az
1900-as évek elején egy amerikai utazé igy emlékezett vissza a magyar hatar atlépésérol:

Az orszag ... ahol a bajszukat agyar formdjura pondoritik, amely oly félelmetes, mint a
vaddisznoé és olyan szavakkal kiabalnak rad, amirdl az ételeik jutnak eszedbe, immar a hatar
innensé oldalan van: atléptél a hataron, és a magyarok tagas, zoldells foldjén vagy.?

Az eltérd tulajdonsagi kozlekedési eszk6zok hasznalata megkivanta az 0j ismereteket. Az 1j
eszkozok mind miiszaki, mind pedig kozlekedési ismereteket kivantak meg, ezért a
jarmiivezetOket oktatni, tanitani kellett a kozlekedésben valo részvételre.

1895-ben Budapest utcain megjelent az elsé automobil és ezzel egyidében megjelentek az
trvezetdk is. Urvezetok jarmiiveiket maguk vezették és miiszakilag értettek is hozza. Az
automobilok elterjedésével sziikségessé valt a jarmiivezetok képzése. Az els6é oktatok a

28 http://munkavedelem.dsgi.nu/MV1_w2.pdf

2 Frederick W. Taylor a leglijabb kori mindségiranyitas megalkotoja.

30 Amerikai mérndk, el8szor alkalmazta a mozdulatelemzést. A tudomanyos menedzsmentet kutatta.

31 Dr. Horvath Laszld Gabor: Ergonémia, Tankdnyvkiadé, Budapest, 1975

2 Szemz8 Hanna: BALESETEK ES TARSADALMI SZABALYOZAS BUDAPESTEN A XIX-XX.
SZAZADFORDULOJAN [BERKLEY SMITH, F.: The City of the Magyars. London 1904. 14.]
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kereskedok voltak. A vasarlot a ,,bakra" iiltették, majd elmagyaraztak, hogyan miikkddnek a
pedalok ¢és karok, ezutan mar el is indulhatott az Gjdonsiilt sofér a kozuti kézlekedésben.
Rudnay Béla Budapest rendérfékapitanya 1901-ben ugy rendelkezett, hogy csak az
vezethetett autot, aki bizottsag eldtt vizsgat tesz. A sikeres vizsgardl a rendors€g jogositvanyt
allitott ki. Lathatjuk, hogy nem csak a jarmiivezetés alapkoveit tette le Rudnay, hanem a
rendOrségi igazgatasét is. Az elsd vezetdi engedélyt 1901. junius 14-én adtak at. A vezetdi
engedély 16 LE teljesitmény alatti vagy feletti gépjarmiivek vezetésére jogositotta
tulajdonosat.

1901-ben kiadték az ,,Az automobil" cimi tankonyvet, amely az elsd magyar autoskonyv volt.
A konyv elsésorban miiszaki ismereteket kozvetitett, mivel a kdzlekedési szabalyok ezidoben
voltak kialakuléban Magyarorszagon, igy magaval a kozlekedéssel nem foglalkozott.
Magyarorszag az 1908-ban tartott Parizsi konferencia ajanlasait ratifikalta, mely meghatarozta
a kozuti kozlekedéslink szabdlyozasat. 1910-t6l mar konkrét szabalyok alapjan tortént a
vizsgara bocsatas. A jogositvany megszerzését 18. életév betoltéséhez kototték. Egészségi
alkalmassag is feltétele volt a vezetdi engedély megszerzésének, jelentkezésnél fényképet
kellett csatolni az tirlaphoz.

1912-t61 mar allamilag szervezett keretek kozott zajlott a gépjarmiivezetd képzése.
Megalakitottak Allami Sofdriskolat. A tanfolyam 42 napos volt. Az oktatas Budapesten a X.
keriiletben Szézados utcai elemi iskolaban zajlott. A képzés nem volt olcs6, hiszen maga a
beiratkozas 20 korona, a tandij pedig 200 korona volt. A végzett jarmiivezetdket ,, Gépész
urak”’-nak hivtak és tarsadalmilag elismert személyek voltak. Ebben az idében alakult meg a
Budapesti Kozlekedési Rt. ahol kik6tés volt az dllami sof6riskolai végzettség.

1920-ban a gépjarmivezetok képzésének fejlodése visszaesett, a képzések maganiskolakban
folytatodtak.

A Magyar kiralyi Kereskedelem- és kozlekedésiigyi miniszter 60.000/1935.K.K.M. szamu
rendelete 1étrehozta és szabalyozta az Allami GépjarmiivezetSképzd Tanfolyam Bizottsagot és
uj képzési szabalyozast vezetett be.

A II. Vilaghabort utan az 50-es évekt6l a Budapesten a Zach utcai laktanya adott otthont a
gépjarmiivezetdk oktatasanak.

Az 1948-t6l az Gjonnan megalakult Magyar Honvédelmi Sportszovetség az ,,A" kategorids
motoros képzést inditotta el, majd fokozatosan alltak at a személygépkocsi vezetd képzésre.
1954-ben indult a sorkotelesek tehergépkocsi vezetd képzése, az oktatok zome ekkor mar
szakképesitéssel tanitott.

A maganiskoldk fokozatosan megsziintek és az oktatast az Autdmiiszaki Intézet vette at. Az
orszag egész teriiletén csak az Intézet képezhetett soféroket. Vidéken: 1949-ben Debrecenben,
Gyorben ¢és Kecskeméten, 1950-ben Pécsen, 1951-ben Miskolcon €s Szegeden nyiltak 1;j
oktatési intézetek.

Az Autémiiszaki Intézet 1953-t61 ,,Gépjarmiivezetd-képzo Iskola" néven majd 1956-t61 KPM
Autokozlekedési Tanintézet (ATI) néven miikodott tovabb.

A kozlekedési balesetek szamanak emelkedése miatt a szobeli vizsgdk helyett egyszemélyi
elbirdlast vezettek be. 1956. januarjatol két f6bdl allo vizsgabiztossag miikodott, majd 1957-
ben bevezették a tételhtizadsos rendszert.

1969. julius elsejétdl 1épett életbe a tesztlalpos rendszer, majd 1972-t61 modosultak a
gyakorlati vizsgak ¢és rutinfeladatok, ezek kozott mar szerepelt az emelkeddn-lejton valo
manodverezés.

Az 1976-ban hatalyba Iépett KRESZ - 1/1975. (1. 5.) KPM-BM egyiittes rendelet — 1;j
alapokra helyezte a jarmiivezetés oktatasat. A magyar képzés szervezettségében ¢és
szinvonaldban is elismert volt Européaban.
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Az 1983. évi 7. szamu Torvényerejii rendelet a KPM helyett 1étrehozta a Kozlekedési
Minisztériumot, majd megszint az Autdkozlekedési Tanintézet. Az 1989-es Oszi, politikai
rendszervaltas utan az iskolarendszeren kiviili maganoktatas keriilt elétérbe a jarmiivezeto-
képzésben. 1991-re az Otszazat is meghaladta az autdsiskolak szama. 2004. szeptemberétol
bevezetik a korszerli szamitogépes vizsgaprogramot.

Magyarorszag Europai Unids csatlakozéasat kovetden Ujra szabdlyoztak a jarmiivezetOk
képzését melyet a 24/2005. (IV. 22.) GKM rendelet szabalyoz>?

Napjainkban a motorizacié fejlddése - a kozati forgalom terén - nincs aranyban a
jarmuivezetok képzettségével. Az autdgyarak egyre nagyobb teljesitményli jarmuveket
gyartanak, amelyeket szinte tokéletes aktiv €s passziv biztonsagi elemekkel szerelnek fel.
Sajnos megallapithatd, hogy a kozlekedési baleseteket kivétel nélkiil emberi mulasztas
okozza. Hazankban a rendszervaltast kovetden ,,robbantak” be az elsé nagy teljesitményli
gépkocsik. Sajnos ezek olyan miiszaki allapotban voltak, hogy a mar fentebb leirt fekete évet
generaltak a kozlekedési balesetek terén. A XXI. szadzad elsé évtizedének az elejére
bebizonyosodott, hogy barmilyen biztonsagos €s barmennyire ,,felhasznalobarat” egy auto,
nem ér semmit, ha a vezeté nem hasznalja a biztonsagi berendezéseket, vagy semmibe veszi a
kozlekedési szabalyokat. Az egyik legalapvetdbb dolog a biztonsdgi 6v haszndlata, melyet
hazédnkban még mindig sok jarmiivezeté melléz. Szamos baleset soran lathatjuk, hogy kiesnek
az autobol az utasok, mert nem hasznaltdk az ovet, pedig az életiiket is megmenthette volna.
Az ember szerepe tehat fontos tényez6, amit nem lehet kizarni. A jovében talan épitenek majd
olyan jarmiiveket, melyek szoftver alapjan kizdrjdk az emberi tényezdt és ,atveszik az
iranyitast”, de nekiink a maban kell megtenniink mindent a kozlekedési balesetek megel6zése
érdekében.

5. A KOZUTI KOZLEKEDES JOGI HATTERENEK TORTENELMI ATTEKINTESE

,, Baross Gabor nevéhez fiizodik az orszag elsé uttorvénye ,, A kézutakrol és vamokrol
szolo 1890. 1. torvénycikk”. A torvény 1890. mdjus 15-én lépett hatdilyba és szabdlyozta
tobbek kozott az utado kivetésének és behajtasanak modjat. A jogszabaly végrehajtasara
adtak ki a 15 322/1892. szamu kereskedelemiigyi miniszteri rendeletet ,, Az dllami kozutak és
az azok koriili teendok" és a 45 380/1892. szamu a ,,Kozségi kiilonféle osztalyu utak és az
azok koriili teenddk és a vamiigyek targyaban" rendeleteket. A 79 292/1890, a 35 329/1891, a
46 679/1891. és az 58 156/1891. szamu kozlekedéstigyi miniszteri korrendeletei a vamszedési
jog szabdlyozasaval kapcsolatban tartalmaztak iranymutatasokat. A térvény rendelkezett a
torvenyhatosagi, kozségi kozlekedési (vicinalis) és kozségi (kozdiilo) utakrol, de
megkiilonboztetett még két osztalyt is. Ezek a vasut dllomasokhoz vezeto utak és a tarsasagok
vagy szovetkezetek dltal kozforgalom céljaira létesitett kozutak voltak.

A magyarorszagi uthalozatdnak alakuldsara, fejlédésére a trianoni békediktatum
hatranyosan hatott, hatalmas veszteségeket okozott a kozlekedésben A szakszeriitleniil
meghuzott hatarok a kozlekedési kapcsolatokat szétvagdaltak, mely a mai napig problémak
forrasa. 1918-ban, az orszagban 74 771 km kdzat volt 70 szazalékos kiépitettséggel, 1922-ben

33 http://www.kozszemle.hu/index.php?o=szakcikkek&cikk=27
34 Toth Laszlo: Magyarorszag kozutjainak torténete (Budapest, 1995) 65. oldal
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trianoni szerz0dés utan mar csak 26 800 km kozut maradt, melyeknek 60 szazalékos
kiépitettsége volt. 1920-ban megindult az Gtépités, ennek hatasara 100 km hosszi foldmunka
¢s 15 km kodpalya késziilt el. A kozutakrol 1923. évben 0j torvénytervezet késziilt, amely
jelentds ujitasokat tartalmazott. A tervezet értelmében az elkdvetkezendd 25 év alatt az orszag
minden kozségét be kell kapcsolni az orszagos uthaldzatba. Az elsd magyar Utiigyi
Kongresszusnak 1928-ban Budapest adott otthont.
1929-ben adtdk ki az elsd jelentds és korszerti Kozlekedésrendészeti Szabalygytijteményt a
250 000/1929. B szam alatt. Az 1935-ben tortént szervezeti valtozds hatdsara a
Kereskedelemiigyi Minisztérium kettévalt. Megalakult a Kereskedelem- és Kozlekedésiigyi
Minisztérium, illetve az Ipariigyi Minisztérium. A kozutak szabalyozasa a Kereskedelem- és
Kozlekedésiigyi Minisztériumhoz keriilt.3®

Hazankban a KRESZ el6djeként szamon tartott beliigyminiszteri rendelet 1910-ben jelent
meg. Természetesen korabbi feljegyzések is utalnak arra, hogy léteztek olyan jogi
szabalyozasok, melyek a kozati kozlekedést szabalyoztak. A mar kordbban emlitett 1890.
évben kiadott I. torvénycikk, egyértelmiien szabalyozta a kozuti kozlekedési szabalyok
megsértéskor kiszabhat6 szankcidkat.
Az automobilok tomegesen jelentek meg az utakon.

. Ez a jelenség az egykori fényképekbdl és leirasokbol is jol kiveheto. A zajos, fiistos, még
kevésbé megbizhato automobilok egyre nagyobb szamban térténé megjelenése csak tovabb
rontott a helyzeten. A kezdetleges motorokra jellemzé robbané hanghatasok gyakran
ijesztették meg a lovakat, melyek ezaltal kezelhetetlenné valtak, s a gépkocsik megjelenése a
személysériiléses kozuti balesetek és tragédiak szamat is gyarapitotta. Ezért a Budapest
rendor fokapitanya a 17.902/1901. sz. rendeletében - hazdankban elsé alkalommal -
szabalyozta a gépjarmiivek kozlekedését - igaz, hogy ezt kizardlag a févaros viszonylataban
tehette meg.” 3°

Orszagos hataskor hidnyaban a szabdlyozds csak Budapestet érintette. A fOkapitanyi
rendelet forradalmasitotta a kozlekedést. Tobbek kozott rendelkezett arrdl, hogy minden autot
szammal kell ellatni, a megengedett legnagyobb sebesség alacsony forgalmt uton 15 km/h,
nagy forgalmu titon 10 km/h. Lakott teriileten kiviili uton - ha az utvonal szabad - 30 km/h. A
fokapitanyi rendeletet megalkotasa utan 9 évvel adta ki a beliigyminiszter 57.000/1910 szdmu
rendeletét, amely mar az egész orszagra vonatkozdan rendelkezett a kozuti kozlekedés
szabalyozasarol. A rendelet alapjat az 1909. oktober 11-én Parizsban megtartott nemzetkozi
konferencian irtdk ald az un. ,,Parizsi Egyezmény” volt. Négy kozuti jelzétablat vezetettek be,
a bukkand, kanyar, vasuti atjaro, ¢és utkeresztezddés. E rendelet felel meg a mai KRESZ
eldédjének. 1930. januar 1-én lépett hatdlyba a magyar kiralyi beliigyminiszter és a magyar
kiralyi kereskedelemiigyi miniszter 250.000/1929. BM. szamu rendelete, amely ténylegesen
egységes szerkezetbe foglalta a kozuti kozlekedés szabalyozasat. A rendelet az akkor hatalyos
nemzetkdzi eldirasokra és ajanlasokra tekintettel hatdrozta meg a kozati forgalom
résztvevodire vonatkozé eldirdsokat, ebbdl adodoan e beliigyminiszteri rendeletet felelt meg
mai KRESZ-nek. Magyarorszag az ,.els6 KRESZ” megalkotasaval és hatalyba léptetésével,
egy évvel megeldzte a kor éllovasanak szamitd Nagy-Britanniat. Az els6 brit ,,KRESZ” (The
Highway Code) 1931-ben 1épett hatalyba. 20 évvel késdbb, 1950-ben a beliigyminiszter és a
kozlekedés- és postaiigyi miniszter 2500/1950. (XII. 01.) rendeletének megalkotasaval

35 Téth Laszlo: Magyarorszag kozatjainak torténete (Budapest, 1995) 81-107 oldal
% http://www.kti.hu/index.php/news/345/537/A-KRESZ-toertenete

227


http://www.kti.hu/index.php/news/345/537/A-KRESZ-toertenete

hatalyba 1épett a ,,masodik KRESZ”. Az uj rendelet az eltelt két évtized sordn megszerzett
tapasztalatokra épiilt. Szamos kiegészités és mddositas javitotta a korabbi hianyossagokat. Az
uj rendelet 51 kiillonb6z6 jelzotablat tartalmazott, az 6sszes fuvott gumiabroncsu gépjarmil
sebességét lakott teriileten beliil 40 km/h-ban allapitotta meg. Uj szabaly jelent meg,
mégpedig az, hogy utkeresztezddésben a kanyarodd jarmiivel elsébbséget kell adni az
egyenesen haladoval szemben.%’

1953-ban jelent meg a kovetkezd, a ,harmadik KRESZ”. A beliigyminiszter, és a
kozlekedés- €s postailigyi miniszter 1/1953. BM. rendelete. A jogszabaly szerkezetét tekintve
két részbdl - altalanos és kiilonds rész — allt. A kozuti jelz6tabldk szama 59-re nétt. Az
autobuszok megengedett legnagyobb sebessége 60 km/h-ra nétt lakott teriileten kiviil.
Meglepéen furcsa modon a személygépkocsik sebességét nem korlatozta lakott teriileten
kiviil. A kordbban nem szabalyozott fogalmak az 0j jogszabalyban szabalyozasra kertiltek pl.
a lakott teriilet, az iranyjelzés, vagy a muszaki lizemképtelenség. A kozuti kdzlekedésben
bekovetkezett valtozdsok miatt 1962-ben kiadasra kerilt a 2/1962. (IX. 29.) BM-KPM
egylittes rendelet, amely immaron a ,,negyedik KRESZ”. E jogszabaly is két részbdl allt. Az
elsd rész a kozlekedésrendészeti hatdsdgokat €s azok hataskorét sorolta fel, a masodik rész
tartalmazta a kozuti kozlekedés részletes szabalyait. A rendelet kovette az akkori aktualis
nemzetkozi trendet. Bevezetésre kertilt az osztottpalyas ut és a forgalmi séav fogalma, a kézuti
jelzotablak szama 158-ra emelkedett. A kozuti kozlekedés ezen kodexe az 1949. évi genfi
koziti egyezményben foglaltakra épiilt. Az 1962. évi KRESZ tizenharom évig volt hatalyban
¢és ezen 1d0 alatt 6sszesen hétszer lett modositva. Az 1968-as esztendd meghatarozo volt és a
mai napig meghatarozza az eurdpai kozuti kozlekedést. 1968-ban hirdették ki a Bécsi
Egyezményt, mely mind a mai napig a nemzeti szabalyozasok alapjat képezi. A résztvevod
allamok altal elfogadott Bécsi Kozuti Kozlekedési Egyezményben foglaltakat tulajdonképpen
valamennyi europai orszag ratifikalta. Hianyossaga, hogy - bar atfogd jellegii - nem képes
biztositani az eurdpai szabalyozasok egységességét. Az 1968. évi Bécsi Egyezmény képezi az
alapjat a jelenleg hatalyban 1év6, kozlekedési jogszabalyunknak az 1/1975. (IL. 5.) KPM- BM
egyiittes rendeletnek, amely sorrendben az ,,6todik KRESZ”, és amely 1976. januar 1-jén
1épett hatalyba.®

Természetesen a kozati kozlekedés jogi szabalyozdsa nem 4allt meg a KRESZ
megalkotisaval. Véleményem szerint az 1975-6s kozlekedési rendszer szabalyozasaval
kezdddott el az a folyamat, mely Magyarorszag kozlekedési joganak fejlédését elinditotta. Az
1980-as évek viszonylagos alland6sagat a rendszervaltas torte meg, amely 1j fejezetet nyitott
a kozlekedés jogi szabalyozasban. Az 10j nagyobb teljesitményli jarmiivek masfajta
kozlekedési kornyezetet kivannak meg, illetve magat a kozlekedés oktatasat is hozza kell
igazitani a valtozdsokhoz. Kiilonésen az 1998-as modositds, amely a mobiltelefon
hasznalatarol — annak tiltasarol — vezetett be rendelkezéseket. Emlitésre mélté a joganyag
2011. évi valtozasa, amely a 7,5 tonnat meghaladd megengedett legnagyobb Ossztomegii
tehergépkocsival 6-22 d6ra kdzott autdopalyan és autduton tiltja a tehergépkocsik eldzését.

Fentiek tekintetében az a hatarozott véleményem, hogy a kozlekedés dinamikus fejlodése
megkivanja a korszer(i jogszabalyok megalkotasat és a hatosagi jogalkalmazas egységesitését.
Ennek érdekében sziikséges €s indokolt lenne kodifikadlni a kozlekedési jogot, valamint az
egységes jogalkalmazés érdekében feléleszteni a kozlekedési ligyészek és kozlekedési birdk
0nall6 intézményét.

37 http://www.kti.hu/index.php/news/345/537/A-KRESZ-toertenete
38 http://www.kti.hu/index.php/news/345/537/A-KRESZ-toertenete
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6. HAZAI KOZLEKEDESPOLITIKA TORTENETE

A kozlekedés kialakuldsatol kezdve egyre inkabb kozponti helyet foglalt el az emberek
¢letében. Az allamok kialakulasa a kozlekedési infrastruktura fejlédését eredményezte. Egyre
nagyobb teret kapott a kozlekedés fejlesztése. Korai allamok hodité hadjarataik tervezésekor
mind nagyobb figyelmet forditottak a stratégiai tervezésre — hadsereg utdnpodtlasa — és a
kozlekedés hatékonysagara. Természetesen nem csak a haboruk és hoditdsok voltak hatassal a
kozlekedésre. A klimavaltozasok hatdsara meginduld népvandorlasok, majd késobb a
varosiasodas és az urbanizacio szintén befolyésoltdk. Az ipari forradalom hatdsdra elindult
technikai fejlodés, majd az automobilok tomeges megjelenése kettds hatast valtott ki.
Egyrészt 1j dgazati infrastruktara kialakitasat — vasuti palyak, miiutak épitése - kdvetelte meg,
masrészt a megvaltozott kozlekedési eszkozok hatdsara novekedett a balesetek szama, ezaltal
jogi kornyezetet is ki kellet alakitani a kozlekedés szabalyozasara.
sz0 hozzaadasaval 11j értelmet nyer. A politika gordg eredetli sz6 ,,e néven eredetileg az
dllamra és intézményeire vonatkozo tanok dsszességét (Aristoteles), késobb pedig az dallam
kormanyzasara vonatkozo olyan tanokat, melyeknek alkalmazasa dltal a féhatalom és annak
kezelGje, a legnagyobb erdt fejtheti ki és céljait leginkabb elérheti”® A fogalombdl kitiinik,
hogy az allami kormanyzat feleldssége a politikat meghatarozni.

A kozlekedéspolitika tehat allami feladatkor mely jogi kdrnyezetet igényel. A jog hatasa
egészen az ¢pitéstdl a kozlekedés szabalyozasiig nyomon kiséri a kozlekedést. A
kozlekedésben kiilonbozd éagazatokat kiilonboztetiink meg: kozuati -, vasuti-, vizi-, 1égi-
kozlekedés. A kozlekedéspolitika minden dgazatot érintve keriil meghatarozasra.

Magyarorszag torténelmében az elsé kozlekedéspolitikai irdnyzat a reformkorhoz kothetd.

Grof Széchenyi Istvan nevéhez flizédik.
A kozlekedéspolitika fontossagat szdmos miivében hangoztatta — Hitel (1830), Vilag (1831),
Stadium (1832). Nevéhez kothetd a vizi- €s a vasuti kozlekedés fejlesztése, a Lanchid épitése,
a gbzhajozas, és a dunai vaskapu épitése. Atfogd kozlekedési koncepcidja a ,,Javaslat a
Magyar Kozlekedési ligy rendezésériil” 1848-ban jelent meg. A Javaslat-ot az orszaggyiilés
elfogadta és torvénybe iktatta, megvaloOsitdsa azonban a szabadsidgharc leverése miatt
elmaradt.

Masodik emlitésre méltd kozlekedéspolitikai koncepcid a XX. szdzadhoz kothetd. 1968-
ban jelent meg az 1024/1968. (X.31) kormanyhatarozat. A korszaknak megfelelden modern
szellemiséget tlikrozott, hiszen értékelte az elmult kozel szdz évet. A korméanyhatdrozatban
rogzitett fejlesztések megvalosulasat 12 évben hatdrozta meg. Lényegében a személy- és
aruszallitas, a kozlekedési agazatok fejlesztéseit a kozlekedés mind hatékonyabb részvételét
tlzte ki célul. A célkitlizések sikerét a vasuti €és a kozuti kozlekedés fejlesztésében latta. A
tarsadalomban és a gazdasagban bekdvetkezett valtozasok hatasara 1979. majus 16-an az
orszaggylilés elfogadta a Tovabbfejlesztett kozlekedéspolitikai koncepcidt. Lényegét tekintve
a technika és tudomany fejléddése, és az 1968-as hatarozat hidnyossagainak kikiiszobolése volt
a cél. Sajnélatos modon egyik koncepcid sem valtotta be a hozza flizétt reményeket. Hazank
gazdasagaban az 1980-as évektdl oriasi mértékli hanyatlds kovetkezett be.

39 Magyar értelmezé kéziszotar A-Z-ig Konyvmives kiadé Budapest 2000. 404. oldal
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A tervgazdalkodasra épiild nemzetgazdasdg gyakorlatilag csédbe ment, €s ez a politikai-
gazdasagi valtozas vezetett az 1989-t6] — napjainkig is tartd — rendszervaltishoz.*

A politikai és gazdasagi valtozasok, valamint a megvaltozott kornyezet hatdsira a
rendszervaltas utani években romlott a kdzlekedés — ezen beliil a kozuti — helyzete.

Az 1987-t61 1990-ig terjedd iddszakra a gyors és intenziv romlds volt jellemzdé. Mas,
rendszervalto orszagokkal Osszehasonlitva a hazai adatokat, ma mar tudhato, hogy ez a
rendkiviil gyors rosszabbodds a rendszervaltas negativ ,, mellékterméke” volt. A kozutakon
anarchia alakult ki, a renddrség ,, elbizonytalanodott” (a renddri ellenérzés gyakorlatilag
megsziint), a rendszervaltas teljesen elterelte a figyelmet a kézuti biztonsagrol. Nemcsak a
kozveleményét, hanem a politikusokét, dontéshozokeét is. A helyzetet csak rontotta a nyugatrol
akkoriban behozott nagyteljesitményii gépkocsik gépjarmiivezetoi tapasztalatot és rendori
ellenorzest nélkiilozo, tomeges megjelenése. Mai napig 1990 volt a kézuti biztonsdag un.
fekete éve”, amikor 2432 személy vesztette életét kozuti baleset kévetkeztében.” B

Hazank XXI. szazadi kozlekedéspolitikajat az orszaggytilés 19/2004. (III. 26.) OGY
hatarozat a 2003-2015-ig sz6l6 magyar kozlekedéspolitikarol hatarozza meg. A koncepcid
fobb kitlizései kozott szerepel az unids csatlakozas eldsegitése, szomszédos orszagokkal valo
viszony javitasa, teriiletfejlesztések €s az iizemeltetés hatékonysaganak ndvelése.

A fejlesztések fObb irdnyvonalai: a gyorsforgalmi uthéalézat novelése, agazatok kozotti
kapcsolatok jobba tétele, kozlekedésbiztonsag ndvelése, kornyezetszennyezés problémdja,
utdijak bevezetése, korszertisitése volt.*?

2014. augusztusaban a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium Kozlekedésfejlesztési Koordinacios
Kozpontja kidolgozta a Nemzeti Kozlekedési Infrastruktira- Fejlesztési Stratégiat, amely
hazank 2014-2050-es id6szakra fogalmaz meg stratégiai célokat a kozlekedési infrastruktira
fejlesztésére, Magyarorszag versenyképességének novelésére. Célkitlizései kdzott szerepel a
kozuthaldzat fejlesztése, az autdpalyak, autoutak és a gyorsforgalmi uthaldzat fejlesztése €s
ami igazan névumnak tekintheté, hogy szorgalmazza egy jarmigyartasi stratégia
megalkotésat is. A stratégiai torekvések 0sszhangban vannak az Eurdpai Unids torekvésekkel
is, hiszen a jelenlegi kozitfejlesztéseknek is a keretét adja az unids forrasrendszer.*®

Osszefoglalva a fentieket, a kozlekedéspolitika megalkotdsa az egyik legfontosabb
korményzati tevékenység. A kozlekedés — dgazattol fiiggetleniil — képes meghatarozni egy
orszag gazdasagi €s ipari fejlettségét. A rosszul meghatarozott kozlekedéspolitika elvagja az
adott orszag vérkeringését, és sulyos gondokat teremt. Egy orszag infrastruktardjanak a
fejlettségét a kozlekedés milyensége alapjan lehet lemérni. Fontos a megfeleld kiépitettség, a
gyorsforgalmi utak mindsége, és azok elhelyezkedése.

Magyarorszag kozlekedéspolitikdja a rendszervaltas utan, majd az eurdpai unidhoz térténd
csatlakozasatol megfeleld iranyba halad. Bar kozutjaink még mindig elmaradottak az eurdpai
orszagokhoz képest, a fejlddés mar lathato. Gyorsforgalmi ttjaink szdma egyre gyarapszik, a
forgalomellendrzés egyre hatékonyabb, és a személyi sériiléses kozlekedési balesetek szdma
is csokkend tendenciat mutat.

% Dr. Kerekes Istvan — Dr. Péterfalvi Jozsef — Wimmer Jozsef: INFRASTRUKURA ES KOZLEKEDES
Oktatasi segédlet, 2007. http://www.nyme.hu/fileadmin/dokumentumok/emk/efelt/efelt/jegyzetek/infra_bsc.pdf

41 Gondolatok a hazai kdzuti kozlekedés biztonsagardl, Hollo Péter http://www.matud.iif.hu/08feb/06.html

42.19/2004. (111. 26.) OGY hatarozat a 2003-2015-ig sz616 magyar kdzlekedéspolitikarol Letdltve: 2016.09.24.

“Shttp://www.kormany.hu/download/b/84/10000/Nemzeti%20K % C3%B6zleked% C3%A9si%20Infrastrukt%C3
%BAra-fejleszt%C3%A9si%20Strat%C3%A9gia.pdf
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7. A KOZLEKEDESRENDESZET MINT SZOLGALATI AG (RENDORSEG) FEJLODESE
MAGYARORSZAGON

Hazéankban a szédzadfordul6t kdvetden rovid ido alatt elszaporodtak a gépéi meghajtast
jarmivek. A megvaltozott kozlekedési kornyezet hatdsara a kozlekedési balesetek
elszaporodtak és a kozlekedés szabalyozéasa, valamint a kozlekedési balesetek megeldzése
érdekében sziikség volt az allami beavatkozasra. A feladat a vidék biztonsdgéért felelds
Magyar Kiralyi Csenddrségre, harult. A kozlekedés szabalyozéasa aztan egyre bonyolultabba
valt melynek hatasara a két vildghaboru kozott 1étrehoztak az 6nalld szolgalati dgat.

1930-as évektol a kozlekedési balesetek szama emelkedett, a korabeli statisztikak szerint.
A kozlekedési balesetek tulnyomo része (mintegy 60 %-a) a vidék tutjain tortént.

A harmincas évekre Magyarorszag utjain 16 000 auto és koriilbeliil 10 000 motorkerékpar
kozlekedett. A Magyar Kiralyi Csenddrségre vart a vidéki utak forgalméanak ellendrzése €s a
kozlekedés biztonsdganak megszilarditasa. A kozuti kozlekedés szabdlyozésat, ellendrzését
abban az idoben az 1909. X. 11-én kiadott és 1910-ben hazéank 4altal ratifikalt nemzetkozi
egyezmény az ugy nevezett Parizsi Egyezmény alapjan végezték. Az 57 000/1910. (1V. 29.)
BM. rendeletet az egyezmény alapjan adtdk ki és a kozuti ellenérzéssel, valamint a
kozlekedési balesetek megeldzésével ¢€s visszaszoritdsdval kapcsolatos irdnyelveket
fogalmazott meg.

A szakteriilet fejlddése 1928. ¢és 1929. kozott kezdddott, amikor nagyobb Ilétszamu
csendSroket a honvédséghez vezényeltek gépjarmiivezetSi tanfolyamra. Igy képesitést
szereztek motorkerékpar, személygépkocsi és tehergépkocsi vezetésére, mely tarsadalmilag
elismert volt.

1929 végétdl a csendérok motorkerékparral lattak el szolgalatot. A kozlekedésrendészeti
szolgalati 4g a székesfehérvari és gyori 6rson alakult meg els6ként, hat fovel. Kiilon emlitést
érdemel a gyori Ors, amely mintegy 180 km hosszt utszakaszt ellendrzott a Hegyeshalom-
Gy6r-Komarom Nyergesujfalu-Piliscsaba-Budapest uitvonalon.*

A kozlekedési jardri feladatok specialitdsa uj felszereléseket és 1 fegyverzet rendszeresitését
kovetelte meg. A szolgalati jdrmiivek oldalkocsis motorkerékparok voltak, igy a fegyverzet
tekintetében a vezetd pisztollyal, mig az oldalkocsiban helyet foglald tars puskéaval volt
felszerelve.

1941. julius 6-an vidéken, majd november 9-én Budapesten hajnali hirom o6ratol
Magyarorszagon életbe lépett a jobboldali kozlekedés. Az 4tallas oridsi feladatot rott a
renddrségre forgalomszervezési szempontbol.

1942-ben kiboviilt a csendoérség kozlekedésrendészettel foglalkozo feladatkore, ekkor
szervezték meg a vizi csenddrséget. A Balatont teljes egészében ellendrzés ala vontak, a II.
Vilaghaboru miatt azonban a Dunara és a Tiszara nem sikertilt az ellendrzést kiterjeszteni.

A kozlekedési csenddr feladata nem kiilonbozott a mai renddri feladatoktol. Legfontosabb a
kozlekedés rendjének fenntartasa €s a kozlekedési szabalyok megtartasanak ellendrzése volt,
tulajdonképpen a mai forgalomellendrzés alapjan lattak el szolgéalatot. Ezt egészitette ki a
kozlekedési balesetek helyszinén jelentkezd feladatok, példaul elsOsegélynytjtas, sériiltek
ellatasara torténd intézkedés és a helyszini intézkedés, vagyis a helyszini szemle lefolytatésa.
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Ezen kiviil kiemelt feladat volt az eltévedt autdésok utbaigazitdsa és miiszaki hiba esetén a
segélynyujtas is.

Ha a jarOr szabalyos jelzésére a jarmiivezetd nem allt meg az iildozés tilos volt. A kozlekedés
tobbi résztvevojét a csenddr nem veszélyeztethette, ha mégis igy jart el, azt a jogosulatlan
fegyverhasznalattal azonos sulyu cselekményként kezelték.

A kozlekedési csenddr szolgalati feladatkorébe tartozott a forgalomiranyitds ¢és
rendezvénybiztositds (a kozteriileten forgalomkorlatozassal jaro), a forgalomellendrzés és a
kozlekedési balesetek helyszinén az eljaras lefolytatasa.*®

A Magyar Kiralyi Csendérség kozlekedésrendészeti szolgalati 4ga megfelelt a kor tarsadalmi
elvarasainak, célkitizéseit — a kozlekedés biztonsaganak novelését €s a kozlekedési balesetek
szamdnak csokkentését — elérte s a mai rendérségen rendszeresitett szolgalati 4g feladatkorét
megalapozta.

8. OSSZEGZES

E rovid torténelmi attekintés soran eldtérbe helyeztem azokat a problémdkat melyek
hosszitavra meghataroztdk Magyarorszag kozathalozatanak kialakulasat és fejlodését.
Kozuatjaink fejlédését kiilonbozo torténelmi korok hataroztdk meg — térok hodoltsag, 1848-
49-es Forradalom és Szabadsagharc, illetve a trianoni békediktatum, de az 1. és IL
Vildghdboru is jelentds hatassal volt kozlekedési kornyezetiink alakuldsara. E torténelmi
tényezOk mind a mai napig meghatarozzak Eurdpahoz valé viszonyunkat ¢és kozuti
infrastrukturankat.

A magyar kozlekedési infrastruktura a XIX. szdzad elején a reformkorban kezdett
fejlédni. Széchenyi Istvannak koszonhetden a kozlekedés szinte minden 4agazatban
fejlddésnek indult. Munkassaga alatt utak, hidak épiiltek, letette a gbzhajdzas alapjait,
szabalyozta a folyokat. Az elsé kozlekedéspolitika sziildatyja sziviigyének tekintette a hazai
kozlekedést, ezért méltan nevezhetjiik a legnagyobb magyarnak.

A szabadsagharc leverése utan megallt a hazai kozlekedés fejlodése. A kiegyezés utan
Magyarorszdg gazdasdga — ezzel egyiitt a kozlekedés — fejlddésnek indult. Budapest a
szazadfordulora mar eurdpai nagyvarosnak szadmitott. A kozati kozlekedés terén kialakult a
jogi szabalyozas, mely hatasara a kozlekedés dinamikusabba valt. Ez nem volt konnyl hiszen
a kozuati jarmiivek tulnyomorészt allat vontatta eszk6zok voltak és a megjelend kezdetleges
automobilok miatt szamos kozlekedési baleset tortént.

Az 1900-as évek elsé felének végére a magyar feltalalok az automobilok gyartasa,
fejlesztése terén jeleskedtek és oOriasi sikereket értek el. Az altaluk szabadalmaztatott
talalmanyok nélkiil nem fejlddhetett volna ilyen iitemben a gépkocsik gyartasa. Sajnos a
dics6ség nem minden esetben a magyar szakembereket éltette. Az 1. Vilaghaborubol
vesztesen kilépd Magyarorszag az 1930-as évekre, talpra allt, és szdmos fejlesztéssel irta be
magat a jarmiligyartas torténetébe.

A XIX. szdzad fordulojan megjelend gépi meghajtasti jarmiivek hatasara kialakult a
kozlekedés inhomogenitasa. A megvaltozott kornyezet a kozlekedésre tragikusan hatott,
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megndtt a kozlekedési balesetek ¢és a kozlekedési tragédidk szama. Tovabbi gondot jelentett,
hogy az 1930-as évektdl a hazai gépjarmiipark megnétt. A kialakult helyzet az allami
szerveket arra kényszeritette, hogy szabalyozni kellett a kozlekedést, ki kellett alakitani a
kozigazgatds részeként a kozlekedésrendészetet, amely egyrészt a jarmivezetOképzést
inditotta el — az ember részvételét a kozlekedésben gépi meghajtasu jarmiivek esetén bizonyos
feltételhez kototte -, masrészt pedig a kozati jarmivek kozlekedésben valo részvételének
feltételeit szabalyozta. Az igazgatas jO taptalajnak bizonyult, hiszen csak képzett soférok
vehettek rész a kozuti forgalomban, azonban a kedvezd feltételek hossza tavon nem voltak
biztosithatd ellendrzés nélkiil. A feladat ismét adott volt: 1étre kellett hozni egy allami szervet,
amely jogi alapokra helyezve ellendrzi €s szankcionalja a kozuti kozlekedést, illetve az abban
résztvevoket. Ez a feladat a Magyar Kiralyi Csenddérségre harult.

A II. Vilaghabort és az 1956-o0s események utan viszonylagos allandésag volt jellemz6 a
magyar gazdasagra. A jarmiipar foként az autdbusz és tehergépkocsi gyartasra
koncentralodott. Az 1970-es évektdl hanyatlasnak indult Magyarorszag gazdasaga, az
szocialista orszagok eladosodtak ami azt jelentette, hogy nem volt felvevé piacuk a hazankban
gyartott jarmiiveknek.

A rendszervaltas legnagyobb vesztese a gyori Raba Vagon ¢és gépgyar volt, amely nem
tudta a versenyt felvenni a kibdviild nyugati piaccal ezért tonkre ment. A rendszervaltas évei
utan napjainkig megallapithat6, hogy Magyarorszag ujra kiveszi részét az Eurdpai és a vilag
jarmiiparabol. Szamos nagy jarmiigyar — pl. a gydri AUDI — létesitett lizemeket, hogy a
személygépkocsikat, alkatrészeket gyartsanak hazankban. Az igy létesitett gyarak, ipari
kozpontok remek taptalajul szolgalnak arra, hogy a magyar tuddstarsadalom Ujra éledjen, és
vilaghodito utjara induljon.
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1. szamu melléklet

Romai kori ut részlete Savariabol és romai kori ut keresztmetszete*®

46 Toth Laszl6: Magyarorszag kozatjainak torténete (Budapest, 1995) 9. oldal
235


http://munkavedelem.dsgi.hu/MV1_w2.pdf
http://www.kozszemle.hu/index.php?o=szakcikkek&cikk=27
http://teszt.kti.hu/index.php?mact=News,cntnt01,print,0&cntnt01articleid=345&cntnt01showtemplate=false&cntnt01returnid=537
http://teszt.kti.hu/index.php?mact=News,cntnt01,print,0&cntnt01articleid=345&cntnt01showtemplate=false&cntnt01returnid=537
http://www.kormany.hu/download/b/84/10000/Nemzeti%20K%C3%B6zleked%C3%A9si%20Infrastrukt%C3%BAra-fejleszt%C3%A9si%20Strat%C3%A9gia.pdf
http://www.kormany.hu/download/b/84/10000/Nemzeti%20K%C3%B6zleked%C3%A9si%20Infrastrukt%C3%BAra-fejleszt%C3%A9si%20Strat%C3%A9gia.pdf

RENDVEDELEM 2019/1. SZAM

2. szamu melléklet
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3. szamu melléklet
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4, szamu melléklet
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6. szamu melléklet
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