
Aka­dály­men­tes­ség
Az akadály­men­tes­ség – mint 
kulcs­szó – ma már nemcsak a 
kerekes székkel való közleke­
dés bizto­sí­tását jelen­ti, hanem 
lehetô­ség szerint min­den olyan 
gátló tényezô felszámo­lását, 
amely kisebb vagy nagyobb 
cso­porto­kat kizárna egy-egy 
szolgáltatás igény­bevételébôl. 
Az akadály­men­tes­ség bizto­sí­tá­
sa so­rán – a közlekedés­ben – 
figyelembe kell ven­ni a komp­
lex közlekedési rendszer ilyen 
irányú követelményeinek teljesí­
tését – nem elégséges csupán 
alacsony­padlós jármû­vek for­
galomba állí­tása. Az infrastruk­
túra teljes­ségének – úthálózat, 
megállóhelyek –, azok megkö­
zelíthetô­ségének bizto­sí­tása is 
követelmény. És nem csupán a 
mozgásukban kisebb-nagyobb 
mértékben korláto­zottak, aka­
dályo­zottak esély­egyen­lô­ségét 
szükséges elô­segí­teni, hanem a 
látásukban, hallásukban korlá­
to­zottak, vagy a nyelvi korlátok 
miatt nehézségekkel szembené­
zôk megfelelô in­formálását, a 
közlekedés eszközeihez való 
eljutását és azok használatát. 
En­nek azért van nagy jelen­tô­sé­
ge, mert sokszor a külön­bözô 
mértékben és területen korláto­
zottak igényeinek kielégí­tése 
nehezen összehan­golható. 
Gon­doljunk csak arra, hogy 
míg a régebbi autóbuszain­kon 
egy­értelmû­en és könnyen meg­
közelíthetô helyen volt a látá­
sukban korláto­zott vagy nem 
látó utasok számára fenn­tartott 
ülô­hely – a vezetô­fülke mögött 
–, addig a mai, korszerû ala­
csony­padlós autóbuszo­kon 
ezen a helyen a számukra 
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nehezen elérhetô ülô­hely van. 
A közös­ségi közlekedés célja, 
hogy az egyének közlekedési 
igényeit összehan­goltan és 
hatéko­nyan elégítse ki, felada­
ta pedig az, hogy ezt oly 
módon tegye, hogy az egyén 
saját választása, dön­tése alap­
ján a közös­ségi közlekedés esz­
közeinek utasává váljon. Mi-
után az egy­re növekvô mo­to­ri­
záció révén mind nagyobb 
rétegeknek van lehetô­sége az 
egyéni közlekedést választani 
an­nak egy­re magasabb kom­
fortja miatt, nem egy­szerû fel-
adat az utazás­ra készülô embert 
arra késztetni, hogy ezt – társa­
dalmi szempontból egyébként 
sokkal célszerûbb módon – a 
közös­ségi közlekedés valamely 
eszközével tegye. Az akadály­
men­tes­ség követelményeit – 
akárcsak részlegesen is – telje­
sí­tô, többnyire alacsony­padlós 
jármû­vek ugyan­akkor az uta­
zók utazási komfort irán­ti igé­
nyeit csak korláto­zottan tudják 
kielégí­teni. Ez pedig ko­moly 
dilemmát jelent – akadály­men­
tes és/vagy közös­ségi legyen-e 
a közlekedés? A két követel­
ményt külön-külön lényegesen 
egy­szerûbb megvalósí­tani. 

Ala­csony­padlós jár­mû­vek 
ha­gyományai
Már a gépjármû­vek megjelené­
se elôtt születtek olyan jármû­
konstrukciók, melyek a beszál­
lás megkönnyí­tését célozták. A 
hin­tók, fiákerek kialakí­tásával 
kialakult az a jármû­tí­pus, mely­
nél a ko­csiszekrény padlója a 
kerékten­gely magas­ságánál 
mélyebbre került. Ezzel a meg­
oldás­sal ugyan – a ko­rábbi sze­

kerekhez viszo­nyítva – korláto­
zottabbá vált a megvalósítható 
befo­gadóképes­ség, de kényel­
mesebb lett a jármû. Ugyan­ak­
kor az utazási komfort követel­
ményei alapján növekedett a 
kerékátmérô.
Alapvetô­en ezt a konstrukciós 
elvet követve jött létre a buda­
pes­ti földalatti vas­út mo­torko­csi­
ja. A kon­tinens elsô földalatti 
vas­útjának jármû­vei a világ elsô, 
lényegében alacsony­padlós vil­
lamo­sai, vas­úti jármû­vei. Az ala­
csony konstrukció, a kis peron­
magas­ság az alagút épí­tésének 
gazdaságos­sági követelményei 
miatt alakult ugyan ki – a lon­do­
ni metróéhoz hason­ló, magas 
pero­nos kialakí­tás­hoz képest 
jelen­tôs földmun­kát lehetett meg­
takarí­tani. Mindezek ellenére 
ezek a jármû­vek az alacsony­
padlós közlekedési eszközök 
archetí­pusát jelen­tik – immár 
három évszázadot áthidalva. A 
konstrukciós elv – kompakt, futó­
mû­be in­tegrált meghajtóegy­ség 
elektro­mos kerékhajtás­sal, az 
utas­tér végeibe helyezett futómû­
vek, a kény­szerû­en magas­pad­
lós futómû feletti térben elhelye­
zett vezetô­fülke és gépészet – 
megmaradt a 70-es években 
végrehajtott jármû­rekonstrukció 
so­rán is. De ugyan­ez az elren­de­
zés megtalálható az SGP által 
gyártott – bécsi – ULF villamo­so­
kon, vagy megjelenik a jövô­be 
mutató alacsony­padlós autó­
busz-fejlesztésekben (DAB, Mer­
cedes, Scania).
A részben alacsony­padlós, kor­
láto­zottan akadály­men­tes konst­
rukció megvalósí­tására is szám­
talan példa található. A 30-as 
évektôl megjelenik a váro­si 
autóbuszo­kon a nagy, süllyesz­
tett hátsó peron, amely gyak­
ran a fellépô magas­ságától 
to­vábbi lépcsô nélkül megköze­
líthetô, in­nen viszont az utas­tér 
to­vábbi – menet közben kifeje­
zetten veszély­forrást és min­den 
esetben „akadályt” jelen­tô – 
lépcsôn, lépcsô­kön át érhetô el. 
Ilyen elren­dezésû például a 
kí­sérleti jelleggel „akadály­men­
tes­sé” tett Ikarus 260-as. 
Az Angliában elterjedt emele­
tes autóbuszo­kon ehhez járul 
még az emeleti utas­tér megkö­
zelíthetô­sége – illetve megköze­
líthetetlen­sége. 

Elsô generációs 
ala­csony­padlós jár­mû­vek
A hagyo­mányos meghajtógépé­
szet és futómû­vek miatt mind az 
autóbuszok, mind a vas­úti jár­
mû­vek – elsô­sorban közúti villa­
mo­sok – között kialakult az 
autóbuszoknál tí­pus­jelölés­ben 
is szerepeltetett LE („low-ent­
rance”) – alacsony belépô­szin­
tû jármû­vek. Az úttörô a Neop­
lan volt 1976-ban N 814 tí­pusá­
val. En­nek a szerkesztési elvnek 
a lényege, hogy a jármû 
néhány (1-2) ajtajánál és az 
ahhoz közeli padlófelületen 
kerül kialakí­tás­ra lépcsô nélkül 
megközelíthetô felület, a jármû 
többi része magasabb padló­
szinttel épült, ezek elérése a jár­
mû­vön belüli, a menetirány­ra 
merô­leges lépcsôn át történik. 
Ezek a jármû­vek sem men­tesek 
a hosszirányú lépcsô­tôl, az ülé­
sek jelen­tôs része do­bo­gókon 
nyer elhelyezést. Ezeknek a bel­
sô lépcsôknek ko­moly hátrá­
nya, hogy míg az ajtónál elhe­
lyezkedô lépcsô­ket az utasok a 
jármû álló hely­zetében használ­
ják, addig – lévén, hogy az 
utas­mozgások a jármû­vön 
menet közben is van­nak – eze­
ket a belsô lépcsô­ket a jármû­
vek dinamikus mozgásai köze­
pette (is) kény­telenek igény­be 
ven­ni. E lépcsôk statikus hely­zet­
ben is ugyan­o­lyan komfortron­
tók, mintha azok az ajtónál len­
nének, de menet közbeni hasz­
nálatuk kény­szere járulékos 
utas­baleset-veszélyt jelent.
A fen­ti szerkesztési elvek szerint 
kialakí­tott, illetve fô­ként átalakí­
tott – hagyo­mányos – villamo­
sok to­vábbi gondja, hogy amíg 
az autóbuszoknál ilyen módon 
az alapterület ~50-60%-a „ala­
csony­padlós­sá” tehetô, ez a vil­
lamo­sok esetén csak ~30-35%.

100%-ban 
ala­csony­padlós jár­mû­vek
Ez a megjelölés, beso­ro­lás ma 
sokszor csalóka. Min­den olyan 
autóbusz, villamos – a gyártó 
által – megkapja ezt a beso­ro­
lást, amely­re fenn­áll, hogy a 
bejáratoknál a küszöböt nem 
követi to­vábbi lépcsô, és az utas­
fo­lyo­sóban sem található a 
menetirány­ra merô­legesen elhe­
lyezkedô lépcsô, lejtôs padló­
szakasz – 8-10% korláto­zás­sal 
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„plug-in” rend­szerben a jármû
vek korszerûsí­té­se, illetve jármû
családon belül új tí­pusváltozat 
létrehozása, ha rendelkezésre 
áll már egy sorozaté­rett hid­ro
génüzemû, üzemanyagcellás 
vagy bármilyen más energiafor
rás. A fenti elvek szerint kialakí
tott jármûvek már üzemelnek, 
és további egysé­gek (futó­mû
vek, kerekek, gumiabroncsok 
stb.) fejleszté­se ré­vén az optimá
list kö­zelí­tô jármûvek kialakí­tá
sát teszik lehetôvé.

A re­á­lis jö­vô
A fent emlí­tett mûszaki megoldá
sok – a hajtásrend­szer legkor
szerûbb technikákat felvonultató 
elemei – elérhetôk, ám nem 
olcsó­ak. A jármûvek akadály
mentessé­ge és teljes felületé­ben 
alacsonypad­lós kialakí­tása még 
a villamosoknál sem feltétlenül 
kell hogy azonos felté­tel legyen, 
az autó­buszok eseté­ben pedig 
ezt a két felté­telt egyszerre telje
sí­teni – a ma általános techni
kákkal – csak súlyos kompro
misszumok árán lehetsé­ges. Ez 
a kompromisszum pedig a pad
ló­szint teljes „alacsonypad­lós” 
kivitele mellett az akadálymen
tesség részlegessé­ge. Emiatt – 
amíg a mûszaki fejlôdés a ma 
még csúcstechnikát jelentô kerék
agymotorokat, kis keresztmetsze
tû, nagy teherbí­rású gumiabron
csokat nem teszi „hétköznapi
vá”, alkalmazásukat általánossá 
– egyelôre a korábbi alacsony 
belé­pôszintû jármûvek és az 
utóbbi, belsô lépcsôket mellôzô, 
úgynevezett 100%-ban alacsony
pad­lós megoldásokat ötvö­zô 
vegyes megoldások irányába 
célszerû elmozdulni, és ilyen jár
mûveket kialakí­tani.

Pén­zes László
KTI, tu­do­má­nyos munka­társ
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– megengedett. Az ilyen 100%-
ban alacsonypad­lós autó­bu
szok, villamosok közt gyakran 
vannak olyan jármûvek, melyek 
ülôhelykí­nálatát vizsgálva meg
állapítható, hogy e té­ren – a lép
csômentessé­get krité­riumnak 
tekintve – már kö­zel sem igaz a 
100%. Jobb esetben is sokszor 
csak 50-60%-ban „alacsony
pad­lós” az ülôhelykí­nálat, de 
elôfordul, hogy ez akár a 20%-
ot is alig éri el. 
Az autó­buszok mai általános 
gé­pé­szeti megoldásai mellett 
ráadásul a jármû hátsó ré­szé
ben elhelyezett gé­pé­szeti egy
sé­gek miatt az ülé­sek már 2-3 
lépcsô magasságában helyez
ked­nek el.
További problé­ma a teljes ala
csonypad­lós kialakí­tásnál, 
hogy bizonyos gé­pé­szeti okok
ból meghatározott karosszé­ria
ré­szek – például kerékjárati 
dobok – benyúlása az utastér
be már zavaró. Azokon utas-
ülés nem vagy csak nehezen 
helyezhetô el, a hasznos utas
tér a magasabb pad­ló­val épült 
jármûvekhez ké­pest jelentôsen 
csökken, az elrendezés változ
tatására pedig a konstrukció 
rugalmatlan. Külö­nö­sen igaz 
ez a kisebb jármûhosszak ese
tén. Az Ikarus 411 (11 m hossz) 
és 412 (12 m hossz) autó­buszát 
összevetve – bár a két jármû 
azonos felé­pí­té­sû – az utóbbi 
9%-kal hosszabb karosszé­riájá
ban az utastér hasznos alapte
rülete kö­zel 15%-kal nagyobb.
Ked­vezôbb helyzet alakul ki – 
hagyományos gé­pé­szeti elemek
kel is – a trolibuszoknál. Ezt 
támasztják alá a ma Budapes
ten, Debrecenben, Szegeden 
üzemelô alacsonypad­lós trolibu
szok, az autó­buszoknál né­mi
képp ked­vezôbb kialakí­tású 
utasterükkel.

Aka­dály­men­tesség = 
ala­csony padló?
A már emlí­tett Millenniumi Föld
alatti Vasút – mint közlekedé­si 
eszköz – hiába alacsonypad­lós, 
mégsem akadálymentes az állo
mások kialakí­tása miatt. Ugyan
akkor az egyáltalán nem ala
csonypad­lós metró vonalai sok 
városban akadálymentes közle
kedé­si mó­dot kí­nálnak, és ez a 
terv a budapesti vonalakkal is. 
Ilyen mó­don könnyen akadály
mentessé tehetô – a jármûvek 
megtartásával – a budapesti 
Fogaskerekû Vasút vagy a han
noveri eredetû TW 6000-es tí­pu
sú villamosok is. Tulajdonképpen 
a magaspad­lós jármûvek belsô 
kialakí­tása az, ami teljesen füg
getleníthetô a pad­ló alatt elhe
lyezkedô gé­pé­szeti elemek – 
elsôsorban a futó­mûvek és haj
táslánc elemei – térfoglalásától. 
Az tehát, hogy egy közlekedé­si 
eszköz (alágazat) mennyire aka
dálymentes, nincsen szoros 
összefüggésben azzal, hogy az 
ott alkalmazott jármûvek pad­ló
magassága mekkora, a megha
tározó a pad­ló­szint-peronszint 
kö­zötti viszony. Magaspad­lós 
autó­busszal is lehet akadálymen
tes egy rend­szer – dél-amerikai 
nagyvárosában ez beigazoló
dott.

Az ala­csony­padlós 
jármû­vek fejlôdési irá­nya
Mint azt a Millenniumi Föld­alat
ti Vasút motorkocsijainak példá
ja kapcsán láthattuk, a fejlôdés 
iránya a gé­pé­szettôl (futó- és 
hajtó­mûvek) mentesí­tett utastér 
megvaló­sí­tása lehet, ezzel meg
teremtve a zavartalan utaspad
ló-kialakí­tást. Így rugalmassá 
válhat a belsô tér elrendezé­se, 
tetszôlegesen variálható az 
álló- és ülôhelyek elhelyezé­se, 
aránya, kialakí­tása.

E jármû-kialakí­tási elveket meg
figyelhetjük a személygépko
csik tervezé­sé­nél is, úttö­rô sze
repet játszott a British Leyland 
1959-ben a Mini megalkotásá
val. A minimális kerékmé­ret 
alkalmazását – mely jelentôs 
innovációs eleme volt e kiskocsi
nak – sok korábbi sikertelen 
pró­bálkozás (Mercedes, Volvo 
stb.) után az elmúlt években 
kezdik megvaló­sí­tani az autó
buszgyártók. A villamosok épí
té­sé­nél ebben a tekintetben 
már elterjed­tebb a korábbinál 
kisebb kerekek alkalmazása. A 
vasúti jármûvek terén továbbá 
jelentôs újí­tások való­sultak meg 
az önálló felfüggeszté­sû kere
kek alkalmazásával.
A már emlí­tett elvek – kompakt, 
futó­mûbe integrált meghajtó
egység elektromos kerékhajtás
sal, az utastér vé­geibe helyezett 
futó­mûvek, a kényszerûen 
magaspad­lós futó­mû feletti tér
ben elhelyezett vezetôfülke és 
gé­pé­szet – alkalmazásának 
alapfelté­tele olyan hajtásrend
szer kialakí­tása, mely a fentie
ket mind az autó­buszok, mind 
a villamosok eseté­ben lehetôvé 
teszi. Ezek kö­zé tartozik a nagy 
teljesítmé­nyû, kis térfogatú és 
tö­megû elektromotorok alkal
mazása, mivel a jármûveken 
szüksé­ges a komfortos futástu
lajdonságok miatt a rugó­zatlan 
tö­megek minimálása, ugyanak
kor a kompakt egysé­gek meg
kö­vetelik a futó­mûvek és meg
hajtó­motorok integrálását. Az 
elektromos hajtáslánc általános
sá válásával megteremtôdik a 
lehetôség egysé­ges vezérlés, 
egysé­ges elemek alkalmazásá
ra. Az autó­buszokban alkalma
zott dí­zel-elektromos – a dí­zel-
üzemû soros-hibrid – hajtás 
használatával, továbbá a ké­sôb
biekben könnyen megold­ható 
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Utastér egy „100%-ban alacsonypad­lós” 
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Akadálymen­tes ki­alakí­tású pad­lószerkezet – 
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