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A közlekedési felügyeletek az Egységes Közlekedési Hatóság (EKH) keretében 

működnek. Az EKH pénzügyileg önfenntartó, és ezen felül bevételeinek 35%-át, évente 
mintegy 10 milliárd forintot kell befizetnie az állam részére, beleértve évi 2,5 milliárd forint 
közlekedésbiztonsági hozzájárulást a Gazdasági és Közlekedési Minisztérium (GKM) és a 
rendőrség részére. 

A EKH bevételeinek túlnyomó része a gépjárművek műszaki vizsgájának díjából 
származik. Ebből finanszírozza a közúti ellenőrzés költségeit is, amire évi 3–3,5 milliárd 
forintot költ. Az ellenőrzések célja a közlekedésbiztonság javítása, bizonyos szociális 
követelmények betartatása, az utak állapotának megóvása és a verseny tisztaságának 
megőrzése. 

Jelenleg körülbelül 200 fő végzi a közúti ellenőrzéseket. Mivel ők egyúttal műszaki 
vizsgabiztosok is, jelentős részük (amikor sok a vizsgázó jármű, akár 100-an is) a műszaki 
vizsgákon vesznek részt, azaz ennyivel kevesebben vannak az utakon. Az egy ellenőrre jutó 
éves költség 8–9 millió forint. 

Az Európai Unió 2006-ban megjelent új szabályozása szerint a tehergépkocsik 
ellenőrzésének arányát Magyarországon a jelenlegi 1%-ról 2008-ra 2%-ra, 2010-re 3%-ra, 
2012-re 4%-ra kell emelni, vagyis meg kell négyszerezni. (Abszolút számokban ez jóval több 
mint négyszeres növekedést jelent, hiszen a járműállomány folyamatosan bővül.) Ehhez a 
EKH-nak 2012-ig további 500 főt kellene felvennie. Ezzel szemben 2005-ben 15%-os, 2006-
ban további 5%-os létszámcsökkentésre kötelezték. A magyarországi létszám a járművek 
arányát és az ellenőrzések számát tekintve általában megfelel a nyugat-európai országokban 
alkalmazott létszámnak azzal az óriási különbséggel, hogy ott egyrészt a közlekedési 
felügyeleteknek általában nem feladata a gépjárművek műszaki állapotának a vizsgálata, 
másrészt a technikai ellátottságuk is jobb, mint nálunk. Ráadásul a gépjármű-állomány is 
korszerűbb és jobban karban van tartva, vagyis kevesebb ellenőrzést igényel. 

A magyarországi gépjárművek műszaki állapota több okból is rosszabb, mint Nyugat-
Európában. Elöregedett a járműállomány, még mindig sok a volt szocialista gyártmányú 
személy- és tehergépkocsi, és a rendszerváltás után Nyugatról is nagy mennyiségben hoztak 
be elavult járműveket. Sokszor hiányos a karbantartás, mivel a gépjármű-tulajdonosok 
kevésbé hajlandóak, illetve tudnak a járművük karbantartására pénzt és időt fordítani, mint 
tőlünk Nyugatra. Nemegyszer a javítóműhelyek munkája is hagy kívánnivalót maga után. 
Mindezen okok miatt a hazai járműveket szigorúbban kellene ellenőrizni, és gyakrabban 
lenne szükség az időszakos műszaki vizsgára. Jelenleg az új járműveket 4 év elteltével kell 
levizsgáztatni, utána pedig 2 évenként. Közlekedésbiztonsági szempontból mindenképp 
célszerű lenne a 6 évesnél idősebb járműveket évente vizsgáztatni. Svédországban, ahol 
nagyon komoly hangsúlyt fektetnek a közlekedésbiztonságra, ilyen szabályozást vezettek be. 

Az Egységes Közlekedési Hatóság fejlesztésének egyik forrása a vizsgadíj emelése lehet, 
amely ma személygépkocsinként 7700 forint, vagyis körülbelül 29 euró (1 euró = 270 Ft 
árfolyamon számolva). Nyugat-Európában a díj általában 40 és 50 euró között van, az EU 
pedig azt tervezi, hogy egységesen 50 euróban állapítja meg. 

Emelni kellene a jogosítvány díjait, amelyek jelenleg messze nem fedezik a költségeket. 
Ma személyautó esetén a gyakorlati vizsgadíj 3600 Ft, tehergépkocsiknál 3800 forint, 
miközben a tényleges költség 7200, illetve 8200 forint. 

A külföldi járműveket a felügyelet nem bírságolhat, csak a rendőrség szabálysértésként. 
Ezért csak a rendőrséggel együtt célszerű ellenőrzést végezni, ami sokszor gondot jelent, 



hiszen mindig előre egyeztetni kell, és nem mindig van rá ember. A rendőrség legfeljebb 100 
ezer forintos szabálysértési bírságot vethet ki, azonban – a hivatalos indoklás szerint – a 
korrupció megelőzése céljából készpénzt nem fogadhat el, csak csekket adhat. Viszont a 
külföldi járművezetőket más országokban már általában bonyolult nyomon követni, így a 
bírság tényleges megfizettetésére sok esetben nincs mód. Ez rendkívüli mértékben lerontja az 
ellenőrzés hatékonyságát, hiszen emiatt a külföldi járművezetőket rendkívül nehéz a 
jogszabályok betartására kötelezni. Az útlevelet sem veheti el a hatóság. Az egyetlen 
lehetőség, hogy a közlekedési felügyelet ellenőrei lefoglalják a fuvarlevelet, és csak akkor 
adják vissza, ha a sofőr letölti a kötelező pihenőidőt, illetve – műszaki hiányosság esetén – 
megjavítja a járművét. Viszont közlekedési szabálysértés (például gyorshajtás) esetében csak 
a rendőrség intézkedhet, azonban olyan még nem fordult elő, hogy a rendőr arra kérte volna 
az EKH ellenőreit, hogy ilyen esetben vegyék el a fuvarlevelet. Ezt ugyanis csak a 
közlekedési hatóság veheti el, a rendőrhatóság nem! 

Készült egy kormányrendelet-tervezet a helyzet megváltoztatására. Ez a tervezet is egy 
kompromisszum eredménye, és jobbat is lehetne alkotni, de még ennek az elfogadása is 
jelentős javulást eredményezne. Azonban a rendelet elfogadása már hosszú hónapok óta 
húzódik. 

A tehergépkocsik tengelysúlyának mérését az Útgazdálkodási és Koordinációs 
Igazgatóság) UKIG finanszírozza az utak állapotának megóvása céljából. Nagy a gond, hogy 
sok a túlsúlyos jármű. Különösen az építőanyagot szállító tehergépkocsiknál fordul elő, hogy 
a megengedett 40 tonna helyett a járművek 50 tonnát vagy még annál is többet nyomnak. 
Ezáltal rendkívüli mértékben rongálják az utakat, fokozottan veszélyeztetik a közlekedés 
biztonságát, és tisztességtelen versenyelőnyhöz is jutnak.  

Az EKH ellenőrei köztisztviselők, munkaidejük hétköznap reggel 8 órától délután fél 5-ig 
tart. Amennyiben ezen időponton kívül dolgoznak, kétszeres bért kell részükre fizetni, amire 
az EKH-nak gyakorlatilag nincs forrása. Ezért a túlsúlyos járművek főleg éjszaka és hétvégén 
közlekednek, amikor alig van ellenőr az utakon. A bírságtételeket egy miniszteri rendelet 
1999-ben állapította meg. Akkor sem voltak különösebben magasak, mára pedig az infláció 
következtében jócskán vesztettek az értékükből.. Sokszor érdemesebb kifizetni a bírságot, 
mint betartani az előírásokat. További gond, hogy az ellenőrök nem tudják kikényszeríteni, 
hogy a járművezető a járművével álljon rá a mérlegre. Ha ezt nem tette meg, akkor korábban 
100.000 Ft bírságot kellett fizetni. Ezt a rendelkezést azonban 2004-ben eltörölték.  

Már évekkel ezelőtt felmerült az a javaslat, hogy a bányajegyeket is ellenőrizni kellene, 
amelyekből visszamenőleg is kiderülne, hogy melyik jármű mennyi építőanyagot fuvarozott a 
bányákból. Ezt a javaslatot a 2005. év végén részben sikerült megvalósítani, az eddigi 
tapasztalatok országosan eltérő képet mutatnak. A megvalósítás bányahatósági 
együttműködést igényel, amely helyenként jól működik, helyenként azonban még nem. 

A külföldről belépő tehergépkocsikat a határon mérlegelik. A Schengeni rendszer 
bevezetésével ez nem lesz kötelező az EU belső határain, de a saját érdekünk, hogy továbbra 
is fenntartsuk a mérlegelést minden határállomáson. 

A közlekedési felügyeletek ellenőrei ellenőrzik a tehergépkocsik menetíró-készülékeket és 
menetíró-korongokat is. Évente egy alkalommal minden hazai fuvarozót ellenőriznek. 
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