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azonos a szerkesztdk véleményével és ismereteivel.



Hagyomany eés valtoztatas

A megszokottél némileg eltérd kialakitasu lapot tart kezében az olvasé. Sokan
szorgalmaztak a megujulast azok kézul, akik a lap sorsat szivikén viselik. A valto-
zasok ellenére a cimlap szinében, betliiben bizonyosan felismerhet6 a ,.Szemle”
korabbi arca is, hiszen kilenc hénappal ezel6tt e hasabokon az allt, hogy a hagyo-
many és a valtoztatas egyensulyat szeretnénk fenntartani.

Mostantdl cimlapunkat frissiti a havonta cserél6dé kép, valtozott a belsd oldalak
kialakitasa is, részben szinesek lettek, cikkeink rovatokba sorolédnak, és ujra meg-
jelent a nemzetkdzi lapszemle is. E megujulas idében egybeesik (de semmikeép-
pen sem all ok-okozati viszonyban) azzal a valtozassal, hogy lejart a Szaktudas
Kiaddval kotdtt kordbbi haroméves szerzédésiink és az AKMI a kdzbeszerzési el-
jarassal kivalasztott Cicero6 Kft-vel kdtétte meg a lap eléallitasara vonatkozo uj szer-
z8dést. Az uj periddusban jelentésen gyorsabb lesz a kiaddi-nyomdai atfutasi idé.
Ez els6sorban a szerkeszt6k munkajat segiti, de remélhetéleg olvasdink is észlelik
majd ennek elényds kdvetkezményeit.

A forma mellett szdIni kell tartalmi kérdésekrél is, tobbek kozott azért is, mert az
utébbi idében uUjabb szakmai lapok indultak, amelyek profilja részben hasonlé a
mienkhez. Ez egyaltalan nem baj, s6t a szakma szempontjabdl mindenképpen 6r-
vendetes a kinalat gazdagodasa. Ezzel 6sszefliggésben fontosnak tartjuk azon-
ban a sajat kuldetéslnk ujragondolasat, ill. megerdsitését. A Szemle tovabbra is a
nevében szerepld kozuti és mélyépitési szakterlletekkel foglalkozik, ezen belll
pedig féleg olyan tudomanyos igényessegi és/vagy részletes, elmélyllt szakmai
cikkeket kdz6l, amelyekkel a szakterlleten dolgozd mérndkdk és mas szakembe-
rek ismereteit gazdagitja, frissiti, gondolkodasmaodijat befolyasolja. Cikkeink terje-
delme a kell6en részletes kifejtés érdekében altaldban 4-8 nyomtatott oldal, a tu-
domanyos és szakmai szinvonalat pedig a lektori testilet és a szerkesztébizottsag

garantalja.

~§ Orémmel folytatjuk e szamunkban korébbi sorozatunkat, a Kézuti Szakembere-
N kért Alapitvany altal dijazott fiatal szakemberek palyamiveinek ismertetését. Jo

. alkalom ez arra, hogy ifju kollégaink gyakorlatot szerezzenek egy-egy téma tdmér
N~ megfogalmazasaban. Reméljik, hogy az ismertetések kedvet csinalnak ahhoz, hogy
E a jovo évi palyazaton még tébb jelblt induljon.
%‘ Tovabbra is szandékozunk tematikus szamokat megjelentetni. Kovetkez6 sza-
= munkban az M9 autduttal és a szekszardi Duna-hiddal, oktdberben a PIARC Ut-
@ agyi Vilagszdvetség munkabizottsagainak elmult négy évi munkajaval szeretnénk
o foglalkozni.
"? Orvendetes, hogy szerzéink szép szammal jelentkeznek cikk kéziratokkal. Ez a
o szerkeszt6knek biztonsagot ad az el6re tervezésben, de egyes szerz6k panasz-
E kodhatnak a hosszabb sorbadllas miatt. Kérjik tirelmuket és megértésiket, vala-
g‘: mint biztatjuk 6ket tovabbi cikkek irasara.
2 Remaéljik, Uj arcunk megnyeri olvaséink tetszését. Eszrevételeiket szivesen
~g vesszUk a megadott cimeken.
\
@
= Dr. Koren Csaba
\© felelés szerkesztd
£
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A koziti forgalom szolgaltatasi szinvonalanak es az utszakaszok
kapacitasanak matematikai statisztikai vizsgalata

| Dr. Reimann Jézsef'|- Dr. Gulyas Andras?

Bevezetés

A kdzlekedéspolitikai dontések szempontjabdl alap-
vetd jelentéségl a kildnb6z6 utszakaszok szolgal-
tatasi szinvonalanak és kapacitdsanak a vizsgala-
ta. Ezek a fogalmak a forgalom fontos jellemzéi, és
lényegében az adott (jelen esetben kiilséséqi jelle-
gl) utszakasz atbocsatd képességét jellemzik. A
forgalom megfigyelése soran alkalmazott korszeri
automata m(iszerek olyan nagy mennyiségi és
részletezettségl adatot szolgaltatnak, mely korab-
ban nem allt rendelkezésre. Az adatok felhasznala-
saval lehet6ség nyilik a szolgaltatasi szintek és a
kapacitas megfelel§ elméleti hattérrel megalapozott
gyakorlati meghatarozasara.

A forgalom véletlen tényezdk altal befolyasolt fo-
lyamat, a szolgéltatasi szint és a kapacitas folyto-
nosan valtozik, nemcsak naprél napra, hanem o6ra-
rél érara vagy percrél percre is. A forgalomszamia-
lasi, valamint a sebesség-adatok idésort képeznek,
amely ugynevezett véletlen (sztochasztikus) folya-
mat. Ebben a sztochasztikus folyamatban azonban
bizonyos statisztikai térvényszerliségek ervényesuil-
nek, amelyek feltarasa valoszinlség-szamitasi fel-
adat. Ennek a cikknek az a célja, hogy bemutassa
a forgalmi folyam statisztikai modelljét, és kdzelits-
leg leirja a benne rejl§ térvényszerliségeket.

A szolgaltatasi szintek kategoriai

A szolgaltatasi szint vagy szinvonal (Level of Servi-
ce, LOS) és a kapacitas 6sszetartozé fogalmak. A
kapacitas a szolgaltatasi szintek specidlis értéke.
Akkor mertl ki a kapacitas, amikor a szolgaltatas
szintje mar nagyon rossz. A szolgaltatasi szinteket
altalaban hat kategdriaba osztjak [2], amelyek a ko-
vetkezd modon jellemezheték:

A. Szabad forgalmifolyam, a szabad sebesség tart-
hatd, jol lehet mandverezni. Az atlagos kdvetési
tavolsag 167 m. A baleseti hatas lokalis és mini-
malis.

B. Lényegében szabad forgalmi folyam, a szabad
sebesség altalaban tarthaté. Amandverezési ké-
pesség kissé korlatozott. Az atlagos kovetési ta-
volsag 101 m.

C. Kozelitéleg szabad forgalmi folyam és sebes-
ség. A mandverezési szabadsag meglehetésen

' Ny. egyetemi tanar
2 Informécids igazgatd, AKMI Kht.
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korlatozott. A savvaltas nagyobb elévigyazatos-
sagot kovetel a vezet6tdl. Az atlagos kdvetési
tavolsag 67 m.

D. A sebesség kissé csokkenni kezd, a jarms(ird-
ség gyorsabban né. A manéverezési szabadsag
jelentésen korlatozott. Az atlagos kdvetési tavol-
sag 50 m. Néhany kis baleset mar torl6dast okoz.

E. A sebességszamottevéen csdkken. Manbverre
nincs, vagy csak nagyon korlatozott a lehet6-
ség. Ennek a kategodrianak az alsé hatéra adja
meg a kapacitast. Az atlagos kdvetési tavolsag
34 m.

F. Aforgalom nagyon lelassul, balesetek fordulhat-
nak eld, allanddsul a torl6das.

Megjegyezzik, hogy a kapacitas a jarmdfolyammal,
az oranként még athaladni képes jarmiszammal is
kifejezhet6. Jollehet a kézlekedbket leginkabb a se-
besség érdekli, ez kdzelitéleg allandé maradhat vi-
szonylag tag forgalmi terjedelem (jarmdfolyam ér-
tékek) k6z6tt. Amandbverezési szabadsag, a jarmu-
vek kdzotti hézagok egyarant fontosak a szolgalta-
tasi szintek leirasahoz, amelyrél autdpalyakra vo-
natkozéan j0 attekintést ad az 1. tablazat és az 1.
abra [2] (a feltételezett szabad sebesség 112 km/
ora). Hasonlo tablazatokat és diagramokat hazai
adatok alapjan is célszer(i késziteni akar a jarmd-
slirlség, akar az atlagsebességek alapjan.
Kétsavos elsérendi féutvonalra a szolgaltatasi
szint-kategoriakra a 2. tabldazatban bemutatott se-

1. tablazat
A szolgaltatasi szintek autdpalyakon
Szolgal- | Max. jarmi- Min. Max. A kapacitas
tatasi sUrlség sebesség | jarmifolyam | kihasznalt-
szint [jarma/km] [km/éra] [jarmd/ora] saga
A 6,25 112,0 700 0,29
B 10 112,0 1120 0,47
C 15 108,8 1632 0,68
D 20 102,4 2048 0,85
E 27 88,0 2400 1,00
F valt. valt. valt.
2. tablazat
A szolgaltatasi szintek kétsavos els6rend(i féutakon
Szolgaltatasi szint | Sebesség [km/éra] | Utazasi késedelem [%]
A >92.8 <30
B 88-92,8 30-45
C 83,2-88 45-60
D 80-83,2 60-75
E 72-80 75-100
F <72 100
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Sebesség km/ora

20

abraval, felnasznalva a
normalis eloszlasfligg-
vény tablazatat. A 2. tab-
lazat adatai alapjan:

m+1,960 = 92,8
m-1,960 = 72,0

Ekkor X-szel jel6lve a
sebességet mint valdszi-
ndségi valtozét, a varha-
t6 érték és a szoras:

0 T T T T T T T
0 200 400 600 800

1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 2400
Jarmiifolyam jarmii/éra

——— E(X)=m = 82,4
DX)=0=5,3

Ha a kategoria-hata-

1. dbra: A szolgaltatasi szintek alakulasa

bességhatarok, valamint szazalékos utazasi kése-
delem (a szabad sebességhez képest az ugyneve-
zett konvoj-szazalék) a jellemzdk [1].

Mindkét tablazat adatai a finn kutatok vizsgalatai-
nak és az eredmények szemléltetésének az alapos-
sagat tikroézik. Felmeril a kérdés, hogy a tablaza-
tokban szereplé kategéria-hatarok mennyiben énkeé-
nyesek, és a kategériak definialasanak van-e vala-
milyen matematikai hattere. Ennek felderitése nél-
kil nem tudjuk, hogy a hazai forgalomszamlalasi és
sebességmeérési adatok alapjan hogyan médositan-
dok a kategoria-hatarok, és mekkora az adott utsza-
kasz kapacitasa ([2]-ben nincs utalas a szolgaltatasi
szintekre vonatkozd eredmények matematikai szar-
maztatasara). Ugyancsak fontos annak a kérdésnek
a tisztazasa, hogy ha valamilyen modszerrel meg-
hataroztuk egy utszakasz szolgaltatasi szintjeit és
kapacitasat, akkor az milyen id6étartamra érvényes.

A szolgaltatasi szint-kategoriak és a kapacitas
meghatarozasa sebesség-adatok alapjan

A korabbi vizsgalatok szerint a gépkocsik sebessé-
ge (és még inkabb atlagsebessége) normalis elosz-
last kdvet. A normalis eloszlas jellemezhet6 a 2.

rokat a normalis eloszlas
varhato értéke és szora-
sa alapjan hatarozzuk
meg, akkor a kategodria-hatarok a 2. tabldzat adata-
ihoz képest alig modosulnak.

Ezzel az egyszerld modszerrel be lehet osztani a
hazai sebességmérési adatok alapjan a kivalasz-
tott Utszakasz szolgaltatasi szintjeit a szokasos ka-
tegériakba.

Felmerll a kérdés, hogy ha elfogadjuk a szolgal-
tatasi szintek kategorizalasat az atlagos kdvetési ta-
volsag alapjan, de nincsenek rendszeres méreési
adatok az atlagos kovetési tavolsagra, akkor mi a
teendé. Kimutatjuk, hogy sebességmérési adatok-
ra tamaszkodva teljesen egyenértékl kategoriza-
las végezhet6 hazai viszonylatban is.

Az eljarast egyszerl példan szemléltetjik. A 3.
tablazat adatai az 1. féuton Bicskénél 2001. majus

3. tablazat

Az 1. féuton Bicskénél 2001. majus 30-an 14 és 18 6ra kdzott
mért forgalmak és sebességek 10 percenként atlagolva

F, |24 | 22|27 | 25|18 | 35|27 |38 |47 |29 |34 |19
V,|69|68|70|77|69|70|71|70|70|72]| 76| 80
F, |44 |32|34|29|30|30|28|20 (31|17 |22| 17
V, | 67|70 71|75|78|72|70(79|73|84|75|75

A sebesség eloszlasa (példa)

30-an délutan 14 és 18
ora kozott mért forgal-
mak és sebességek 10
percenként atlagolva a
2. forgalmi savban.Ase-
besség-adatok szamtani
kdzepe:

X =73 km/dra

65

m-1,96c
72,0

m-c m
77,1 82,4

m+c
87,7

2. dbra: A sebességek eloszlasa (példa)

100 _ .
m+1,966 kin/éra A’z empirikus szdéras-
92,8 negyzet:

S2=18,5



rr oy

Sebességek eloszlasa (1. féut Bicske du.)

minthogy normalis el-
oszlasu valészinlségi
valtozé linearis fliggve-
nye.

Ha a szolgaltatasi
szint-kategoridkat a 3.
dabranak megfeleléen

. D C 5 A hatarozzuk meg, tovab-
E ba a torlédasi slrlség
140 jarmd/km (ez meg-
T T T T T T T T T T T T T T T T T 1 fe|e| 1000/14027,14 m
64 66 68 70 72 74 76 78 80 82 kdvetési tavolsagnak),
m-1,96c m-c m m+o m+1,966  ymwera | valamint a szabad se-
66,6 69,8 73,0 76,2 79,4

besség 83 km/dra (becs-

3. abra: A sebességek eloszlasa (1. féut, Bicske, du.)

A Sheppard-korrekciéval a szoras:

2
o =,/S; _h =32
12

Ezek alapjan a srlségfiggvény normadlis elosz-
lasat feltételezve a 3. abran lathaté sebességelosz-
last kapjuk.

Av atlagos sebesség és a k jarmdsirliség kozott
linearis kapcsolatot tételez fel a szakirodalom
(Greenshield-modell):

k:é—l\/,
B B

ahol A a szabad sebesség, A/B a torlédasi s(irliség.

Tapasztalat szerint a pontosabb fliggvénykapcso-
lat Lagrange-interpolacioval masodfoku paraboli-
kusnak adodik, a masodfoku tag egyutthatéja azon-
ban ezrelékes nagysagrend, igy elhanyagolhatd,
ezért a kapcsolat linearitasa a gyakorlatban elfo-
gadhatd. Ez annal is inkabb elény6s, mivel a v at-
lagsebesség normalis eloszlasu, kdvetkezésképpen
a k atlagos s(irliség ugyancsak normalis eloszlasu,

lés, ami kdzelitéleg meg-
felel az m+30 értéknek),
akkor a k jarmdsdr(iség
és a g atlagos kdvetési tavolsag az egyes szolgal-
tatasi szint-kategoriakban a 4. tabldzat szerint ala-
kul.

Ezek az adatok 6sszhangban allnak a finn kutatok
eredményeivel. Természetesen nem varhatd, hogy
a kovetési tavolsagok teljesen azonosak legyenek a
finn adatokkal, hiszen ott mas volt a szabad sebes-

4. tablazat

Jarmus(rlség és atlagos koévetési tavolsag az egyes
szolgaltatasi szint-kategoriakban

Szolgaltatasi | Jarmdisdriiség Atlagos Atlagos finn
szint [jarmd/km] kévetési kévetési

tavolsag [m] tavolsag [m]

A 6,1 163 167

B 8,8 113 101

C 14,2 70 67

D 19,6 51 50

E 27,7 36 34

ség és az atlagsebesség. Itt csak azt kivantuk meg-
mutatni, hogy a sebesség-adatokbdl a szolgaltatasi
szintek és az utvonal kapacitasa éppen ugy megha-
tarozhatd egyszerl szamitassal, mint a kézvetlendl
mért kdvetési tavolsagokbdl.

P

Sebességek eloszlasa (1. fout Bicske egész nap)

Mind az atlagsebes-
ség, mind a jarmdsdrd-
ség és ezzel egyltt a ko-
vetési tavolsag atlaga is
allanddan valtozik, ami a
10 perces adatokbdl is
lathatd. Ennek kdvetkez-

. f D C B A tében adott utszakasz
szolgaltatasi szintje és
kapacitasa (az E katego-

T ria alsé hatara) valoszi-
56 60 64 68 72 76 80 84 88 82 nlségi valtozd, mely vé-
m-1,96c  mo m m+o m+1,960 km/éra | letlen ingadozast mutat.

62,6 68,2 74,0 79,8 85,4

A szolgaltatasi szint-ka-

4. abra: A sebességek eloszlasa (1. féut, Bicske, egész nap)

FORGALOM

tegériak sorozata szto-
chasztikus folyamat, id6-
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sor, amelynek viselkedése a matematikai statiszti-
ka és a sztochasztikus folyamatok — ez esetben a
Markov-lanc — elméletével leirhato. A kbvetkezb fe-
jezet a szolgaltatasi szintek id6beli valtozasara ki-
sérel meg statisztikai modellt alkotni.

Megjegyezzlk, hogy a szolgaltatasi szintek ka-
tegorizalasa és a kapacitas szamitasa akkor is ered-
ményesen elvégezhet6 a bemutatott médon, ha a
sebesség-gyakorisagi adatok nem tul jol illeszked-
nek a normalis eloszlashoz. Kulénésen fontos adott
utszakaszra vonatkozéan a szabad sebesség mi-
nél pontosabb becslése és a kbvetési tavolsag sza-
mitdsa a kapacitas hatarértékénél. Nyilvanvaldan
nincs kiléndsebb jelentésége, hogy az A kategori-
aban a kdvetési tavolsag atlagosan 167 m vagy csak
146 m. Annal fontosabb viszont, hogy az E kategé-
ria als6 hataranal, a kapacitas értékénél az atlagos
kdvetési tavolsag 35 m vagy esetleg csak 25 m,
ami jelentés kuldnbség.

Korabban mar emlitettiik, hogy az utszakasz ka-
pacitasa kifejezhet6 a jarmdfolyammal (flow, jarmd/
ora) is. Mivel a Q forgalomnagysag megszakitatlan
forgalmi folyam esetében a v sebesség és a k sru-
ség (jarmi/km) szorzata:

Q=ky,

az el6z6ekben bemutatott Greenshield-modellbél
kdvetkezik, hogy

Ay T
B

Az ismertetett példaban A=83 km/dra, 1/B=140/
83=1,69 és a kapacitasnak megfelel6 sebesség 66,6
km/dra, ekkor a kapacitasnak megfelelé jarmifo-
lyam

Q=140+66,6—1,69+66,6°=1828 jarmd/ora.

A kapacitas ismeretében kiszamithatéo még a kon-
voj-szazalék, amely egyben a szézalékos utazasi
késedelem jellemzéje. El6szdr kiszamitjuk a q=Q/
3600 jarm(/mp mennyiséget, majd a

p=1-e

képlet adja a konvoj-szazalékot, ahol t=5 mp a kon-
voj-kritérium. A fenti példaban gq=0,51 és p=0,92,
ami azt jelenti, hogy az utazasi id6 a kapacitas el-
érésével csaknem megkétszerezddik.

A szolgaltatasi szintek véletlen ingadozasat
leir6 Markov-lanc modell

Adott mér6helynél a jarmlivek szama és atlagse-
bessége percenként valtozik. A mérési adatok alta-
laban 10 vagy 15 perces intervallumokra vonatko-
zé jarmliszamok és atlagsebességek. Ezek az ada-
tok meghatarozzak, hogy a szolgaltatasi szint az
A,B,...,F kategoriak kdzul melyikbe tartozik. A szol-
géltatasi szint tehat valdszinlségi valtozé, mely az

A=1, B=2, C=3, D=4, E=5, F=6 értékek valamelyik-
ét veszi fel adott 10 perces intervallumban. A szol-
galtatasi szintek sorozata (pl. AABABCCC azaz
11212333) iddsort képez.

Nevezzilk a szolgaltatasi szinteket allapotoknak,
ami azt jelenti, hogy a szolgaltatas az A=1 allapot-
ban van, ha az adott 10 perc iddintervallumban ér-
kez6 jarmivek atlagsebessége nagyobb, mint pél-
dankban, a 3. dbra alapjan 79 km/éra. Hasonléan
definidlhatok a 2,3,...,6 allapotok a kategdria hata-
roknak megfeleléen. Erdekes kérdés, hogy az
1,2,...,6 allapotok milyen valészinlséggel fordulnak
eld, példaul egy nap soran, tovabba, hogy az alla-
potok sorozata hogyan valtozik, azaz az A allapot
utdn mekkora valdszinliséggel kvetkezik A allapot
vagy C allapot stb. A

P(AiA)=p,,  P(BiA)=p,, P(FiA)=p,q
P(AiB)=p,, P(BiB)=p,, P(FiB)=p,,
P(FiA)=p,,  P(FiB)=p,, P(FiF)=p,,

feltételes valészinliségek az allapotok sorozatabdl
a relativ gyakorisagok segitségével szamlalas ut-
jan meghatarozhatok.

A P(A)=p,, P(B)=p,, P(C)=p,, P(D)=p,, P(E)=p,,
P(F)=p, valosziniisegeket abszolut valészinliségek-
nek, a (p,, p,, ..., P;) Vektort kezdeti eloszlasvektor-
nak nevezzik. A P"=

Py Pi2 Pis P4 Pis Pie
P P2, P23 P24 Pas Pas
Ps; Ps» Pas Pss Pss Pss
P Pz Pus Paa Pus Pae
Ps; Ps2 Ps3 Ps, Pss Pse
Pe; Pe2 Pes Pes Pes Pes

egylépéses atmenet-valosziniliségi matrix ugyneve-
zett sztochasztikus matrix, melynek elemei nem
negativ szamok, és minden sor elemeinek 6sszege
1, hiszen barmely allapotbdl indulva a rendszer az
1, 2, ..., 6 allapotok valamelyikébe feltétlendl at-
megy. A szolgaltatasi szintek sorozatat egy fizikai
rendszer allapotvaltozasainak tekintjik a Markov-
lancok elméletében szokasos széhasznalatnak
megfeleléen. Hasonlé Markov-lancokat alkalmaznak
egyébként a burkolat-gazdalkodasi rendszerekben
(Pavement Management System) az utallapot-val-
tozasok idGbeli jellemzésére és kezelésére.

Egy példaval illusztraljuk az elmondottakat. Az 1.
féuton Bicskénél 2001. majus 30-an a 2. forgalmi
savban egész nap mért sebességi adatokat Markov-
lancként kédolva a 4. abra kategoria-hatarait alkal-
mazva a relativ gyakorisagok alapjan a kévetkezé
kezdeti eloszlast és atmenet-valdszinliségi matri-



xot kapjuk. p,=0,08; p,=0,14; p,=0,39; p,=0,25;
p;=0,13; p,=0,01

027 018 037 009 009 O
0,10 005 058 0,16 0,11 0
0,06 0,21 049 0,15 009 O
0 0,18 024 046 0,12 O
0,11 0 022 033 028 0,06
0 0 0 0 1,00 O

A PO atmenet-valdszinliségi matrix, valamint a
(P, Py ---» Pg) kezdeti eloszlasvektor segitségevel a
Markov-lanc viselkedése teljes mértékben megha-
tarozott. A P®=[p @] matrix, az egylépéses atme-
net-valészinliségi matrix négyzete megadja az i al-
lapotbdl a j allapotba 2 1épésben (20 perc utan) vald
atmenet valdszin(iségét [6].

A példaként bemutatott kezdeti eloszlasvektor és
atmenet-valdszinliségi matrix diagonalis elemeivel
kiszamithatjuk annak a valoszinliségét, hogy a szol-
galtatasi szint egy Iépés (tehat 10 perc) mulva
ugyanabban az allapotban van-e, mint amilyenben
jelenleg van. Ez a valdszin(iség példankban:

P=p.P.,+ PPys+ PaPagt PPyt PsPsst PePes=0,37,

tehat az elmozdulas valdszin(isége, mas néven az
elmozdulasi intenzitas: Q=1-P=0,63.

Az atmenet-valdszinliségi matrix magasabb hat-
vanyaival a tébb lépéses helyben maradasi, illetve
elmozdulasi valészinliségek szamithatok, igy a for-
galom teljes liktetése leirhaté. Szamitdgéppel a
matrix hatvanyozasa egyszerd. Azt fogjuk tapasz-
talni, hogy a tizedik hatvany kérnyékén a matrix sorai
mar alig kilénbdznek egymastdl, ami azt jelenti,
hogy barmely allapotbdl indult a Markov-lanc, az
atmenet-valészinliségek megegyeznek, a rendszer
elfelejti multjat.

A kezdeti eloszlas és az egylépéses atmenet-va-
I6szinlségek alapjan tetszéleges allapotsorozat va-
I6szinlisége meghatarozhaté. Ha példaul a rend-
szer az A=1 allapotba kerlilt, akkor annak a val6-
szinlsége, hogy egy oran keresztlil (6x10 perc)
ebben az allapotban marad: p,p,,°=0,00008, ami
igen kis érték. Annak a valoszinlisége, hogy a rend-
szer a C=3 allapotba kertil, és egy 6éran keresztil
ebben az allapotban marad: p,p,,°=0,011, ami mar
lényegesen nagyobb érték, de mégis mindéssze
1%.

A kezdeti eloszlas segitségével kiszamithatjuk az
atlagos szolgaltatasi szintet. Példankban, figyelem-
be véve a 4. abran bemutatott kategdria-hatarokat:

Voap=VaP1HVeP, VPV P, +V P, +V D, =75,5 km/6ra.

Az atlagos szolgaltatasi szint ezen a napon tehat
a C kategoria volt, ami jo0 szolgaltatas.

FORGALOM

Informaciéelméleti meggondolasok a Markov-
lancokra vonatkozodlag

A matematikai informaciéelmélettel mérni lehet an-
nak a bizonytalansagat, hogy a szolgaltatasi szint
adott kategdriabol mely masik kategoriaba lép at a
kévetkez6 mérési intervallumban (pl. 10 perc). Eh-
hez az egylépéses atmenet-valdszinliségi matrix
egyes sorainak az entrépiajat kell kiszamitani. Az
atmenet-valdsziniiségi matrix minden sora valészi-
nlség-eloszlas. Az egyes sorok Shannon-féle ent-
répigjat a kdvetkez6 médon definialtak:

6 2

H, = _z pslogp;
=T
6 2

H, = _z P logp,;
=

2

6
He = _Z Pei 0GP
i=1
A Markov-lanc entropigja:

6
H= ; PkHy

ahol a p, egyutthatok a kezdeti eloszlasvektor kom-
ponensei.

Abban az esetben, ha a szolgaltatasi szintek so-
rozata fliggetlen sorozat lenne, azaz a Markov-lanc-
ban barmely allapotbdl barmely mas allapotba vald
atmenet valészinlsége egyforman 1/6 lenne, ak-
kor:

H——6 1Io2 L =2585
2 6 06

1

Ez esetben, ha a lanc az A=1 allapotban van,
akkor annak a bizonytalansagnak a mértéke, hogy
a kévetkezd 10 percben mely allapotba lép: 2,585.
Ez a teljes bizonytalansag, hiszen minden atmenet
egyenl6 valdszinliség.

Tekintsik most a példaként vizsgalt atmenet-va-
|6szinliségi matrixot. Tegylk fel, hogy a rendszer
az A=1 allapotban van. Az atmenet-valdsziniiségi
matrix elsé soranak entropiaja: H,=2,11. Ekkor a
bizonytalanséag kisebb, mint az egyenletes eloszlas
esetében. Ez annak a kbvetkezménye, hogy a rend-
szer az 1 éallapotbdl korantsem egyforma valészi-
nlséggel lép az 1, 2, ..., 6 allapotok valamelyikébe.

Hasonlé médon szamithaté valamennyi sor ent-
répidja a példa adatai alapjan:

H,=2,11 H,=1,78 H,=1,94 H,=1,82 H_=2,12 H_=0

A Markov-lanc entrdpiaja a kezdeti eloszlasvek-
tor alkalmazasaval: H=1,91.

Felmerul a kérdés, hogy a gyakorlatban mire j6
az entrépia szamolgatasa. Ha adott id6pontban 1
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oran keresztul regisztraljuk a szolgaltatasi szintek
(allapotok) sorozatat, akkor egy 6ra soran 6°=46656
féle sorozat fordulhatna elé fliggetlen sorozat ese-
tén. Hinesin tétele alapjan, ha a Markov-lanc entro-
piaja az ismertetett H érték, akkor a gyakorlatban
realizal6do allapotsorozatok szama 6 atmenet so-
ran 2% példankban 2"-46=2776. Mivel 2776/
46656=0,0595, a gyakorlatban a lehetséges 6
hosszusagu sorozatoknak kevesebb mint 6 szaza-
léka fog realizalodni, ami példaul a forgalom szimu-
lacioja soran hasznosithato.

Osszefoglalas

A kulénbdz6 utszakaszok szolgaltatasi szintjének és
kapacitasanak a meghatarozasat a kdzuti forgalom-
figyelés soran végzett sebességmérések ma mar
széles korben lehetévé teszik. A gyakorlati szami-
tasok soran az atlagsebességek és a jarmdfolyam
nagysagok ismeretében akar éranként megallapit-
hatjuk az adott szolgaltatasi szintet, valamint a ka-
pacitast. Ennek alapjan kiszamithatjuk a napi atla-
gos szolgaltatasi szintet és kapacitast, ami az adott
utszakaszon arra a napra érvényes, amikor a mé-
rés tértént. Ha a méréseket kell§ gyakorisaggal,
példaul hetenként ismételjuk, akkor megfelel§ in-
formacioval rendelkeziink a megfigyelt utszakasz
szolgaltatasi szintjérdl és kapacitasarol.

A szolgaltatasi szint és a kapacitas matematikai
statisztikai elemzése és a Markov-lanc modell al-

Abstract

kalmazasa hasznos eszkdz lehet a forgalom sta-
tisztikai térvényszerlségeinek feltarasaban. Az ut-
szakaszok szolgaltatdsi szintjének ismerete az ut-
hasznaldknak kdzvetlen teljesitmény-jellemzét ad-
hat.
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E Mathematical Statistical Analysis of Highway Service Levels and Capacity of Highway Sections
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. method of defining the level categories and capacities on the basis of speed distribution data is outlined. The

Eg author proves that mathematical statistical analysis of service level and capacity, usage of Markov chain

. model may be useful tools in understanding statistical laws of traffic.
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A szolgaltatasi szint meghatarozasa az eldzesi igény és lehetdseg alapjan’

Toth Zsuzsanna?

Bevezetés

A telepilések kialakulasaban, fejl6désében és éle-
tében egyarant fontos szerepe van a kdzlekedés-
nek. A mindennapi életben betdltétt szerepe miatt a
kdzlekedés minésége meghatarozé az emberek
életében.

Az utépitésben a kulénb6zé helyekre és forga-
lomnagysagokra tervezett utak geometriai jellem-
z6k alapjan csoportokba sorolhatdk. A tervezés fo-
lyamatat nagymeértékben egyszerdsiti a kategorian-
ként meghatarozott tervezési paraméterek haszna-
lata. A tervezési kategoridk meghatarozasa utan
felmerdlt az igény, hogy a megépult kézuton lebo-
nyolédod forgalom mindségét is egységes maédon
lehessen jellemezni. Ezt az igényt prébalta kielégi-
teni a szolgaltatasi szint fogalma. Azonban a szol-
galtatasi szint ,nem valtotta be” a reményeket, nem
sikerllt megalkotni egy egységesen elfogadott el-
jarast, mellyel besorolhaté és minésitheté a forga-
lom. A ma elterjedt gyakorlatban nem csak a beso-
rolasi eljaras kulénbdzik orszagonként, hanem a
mindsités alapjaul szolgalé skala is jelentds kilénb-
ségeket mutat. Joggal mertl fel a kérdés, miért van
ekkora kllénbség az egyes orszagok modszerei ko-
z6tt? Miért okoz ennyi gondot ez az egyszerlinek
tlné probléma?

Alapvet6 ellentmondast rejt mar maga a feladat
is, hiszen minéségi jellemzét kell mennyiségekkel
kifejezni. De nem ez az egyetlen nehézség. Nem
egyszer(i eldénteni azt sem, hogy a forgalmi folyam
melyik jellemzdje szolgaljon a besorolas alapjaul.
Ha tébb jellemz6t hasznalunk, akkor ezek milyen
sullyal szerepeljenek? A besorolas alapjaul szolga-
|6 skalan hany eltérd allapotot kuldnbdztessink
meg?

A szolgaltatasi szint

A szolgaltatasi szint a forgalom alkotdelemei kdzott
létrejovd kdlcsdnhatasok mindségét fejezi ki. A for-
galom legfontosabb 6sszetevdi a kévetkezbk:

* a kézlekedd ember (a jarmlvezet6, a gyalogos,
az utas),

* a jarmdvek (a gépjarmivek, elsésorban a gép-
kocsik és a kdzforgalmu kozlekedési jarmivek),

' A Kézuti Szakemberekeért Alapitvany fiatal kdzuti szakembe-
rek részére kiirt 2002. évi palyazatan kiemelt |. dijat nyert
palyamd alapjan

2 Okl. épitémérndk, PhD hallgaté, BME Ut- és Vasutépitési

FORGALOM

e a palya (felszereltséggel és kérnyezetével),
e aziddjaras (és mas kulsé tényezbk).

Ezeket a forgalom foglalja 6ssze. Vizsgalatahoz,
tervezéséhez tehat az dsszes alkotoelem forgalmi
szempontbdl fontos jellemz8inek, tovabba az alko-
téelemek kélcsénhatasainak az ismerete szikse-
ges. A létrejovo kdlcsdnhatasok kézll a legfonto-
sabbakat az 1. dbra szemlélteti.

FORGALOM

Kozlekedd
j ember \
A

< Palya és
P kdrnyezet

\ |d6jaras és /
mas kulsé

tényez6k

Jarmu

1. dbra: A forgalom elemei és kdlcsdnhatasai

A szolgaltatasi szint meghatarozasanak az a cél-
ja, hogy a kézleked6 ember szemszdgébdl vizsgal-
jak az utazas minéségét. Erre a kérdésre kielégitd
valaszt kaphatunk, ha csak a kbzleked6 embert érin-
t6 kblcsdnhatasokat vizsgaljuk.

A szolgaltatasi szinttel foglalkozé kutatasok lénye-
ge egy olyan, tébbnyire szarmaztatott jellemzé meg-
hatarozasa, mely

* viszonylag kénnyen elballithatd mérési eredmé-
nyek alapjan,

* mellyel jol leirhatdk a kulénb6z6 forgalom-alla-
potok.

Munkam soran ésszehasonlitottam és értékelem
a szolgaltatasi szint meghatarozasara jelenleg ér-
vényes hazai és nemzetkdzi eljarasok modszereit
az alabbiak felhasznalasaval:

* A Highway Capacity Manual (HCM) 2000. évi ki-
adasa

* A németorszagi szabvany két eljarasa (1994)

¢ A franciaorszagi tervezési szabvany (1994)

» A magyar Kézutak Tervezése cimi UT 2-1.201.
szamu 2001-ben megjelent Uttigyi M(iszaki EI6-
iras.

A kllénb6z6 eljarasokat részletesebben [16] ha-
sonlitja 6ssze. Réviden megallapithatd, hogy jelen-
leg kétféle gyakorlat terjedt el.
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A francia és a magyar mddszer kétfokozatu (meg-
engedett — eltlirhet6) skalat hasznal.

* Egyértelmi elényeként emlithetd, hogy a beso-
rolas egzakt mérészam alapjan torténik.

* Hatranya azonban, hogy nincs lehet6ség a ki-
16nbdz6 fontossagu hatasok mérlegelésére, mi-
vel a besorolas csak a forgalomnagysag alapjan
torténik.

Az amerikai és a német teriileten elterjedt hatfo-
kozatu, tébb szempontot is figyelembe vevé oszta-
lyozasi rendszerek esetén mindig elmondhatd, hogy
a létesitmény egyes mindségi osztalyokba sorola-
sa sokrétli és dsszetett feladat, mely széles kéri
szakmai és tarsadalmi konszenzuson kell hogy ala-
puljon.

* Elénye, hogy az uthalézat elemein megjelend for-
galom elemenkénti minésitése részletesebben
mutatja, hol és mennyire fontos egy-egy beavat-
kozas, hogy a halézat egésze magasabb szinvo-
nalon mikodjon.

* Hatranyként kell emliteni, hogy a besorolas alap-
jaul szolgalé paraméter gyakran nem mérhetd
pontosan, és a kiegészitd értékelési eljarasok
soran sem mindig egyértelmd, hogy a létesitmény
végsd értékelését melyik irdnyba mozditja el a
tébbletként figyelembe vett jellemzé.

A szolgaltatasi szinvonal meghatarozasanak uj
médszere

Belathato, hogy a kivant célt (egyszerlien hasznal-
hato és sok szempontbdl informativ eredményt ado
besorolasi rendszert) csak mindkét eljaras elényeit
Otvdzve érhetjik el.

A kozlekedésben résztvevd ember komfortérze-
tét nagymértékben befolyasolja (a gépjarmi és az
ut adottsagain kivil) sajat képességeinek, pillanat-
nyi allapotanak helyes ismerete, valamint a jellem-
z6 kdzlekedési szituacié megszokottsaga.

Jelentds amerikai kutatasok foglalkoztak a jarmu-
kdvetési készségek kérdésével, és az egy forgalmi
savra végzett vizsgalatok kimutatték, hogy

* ajarmivezetdk kdzepes forgalomsliriségben at-
lagosan 1,5 s kévetési id6kdzzel haladnak, és a
legkisebb érték 0,8 s;

* avezetbk altalaban arra térekszenek, hogy mini-
malisan 2 s kdvetési id6kozt tartsanak (ezt ta-
masztjak ald azok az eredmények is, melyek meg-
mutatjak, hogy a jarmlivezet6 cstkkenti a sebes-
ségét, ha a kdvetésiidd 2 s ala esik; ha a kbvetési
id6kdz atlagos értéke 2 s, akkor a sav forgalma
megkdzelitéleg 1800 J/h/sav);

e a vezetbket zavarja az eléttik haladd jarmd, ha
az tartésan 4 s-nal kisebb kdvetési tavolsagra
halad, ekkor ugyanis még nem alakul ki az oszlo-
pokban megszokott automatikus kbvetés, de a

szabad haladas feltételei mar nem teljesiinek (ha
az atlagos kovetési id6kdz értéke 4 s, akkor a
sav forgalomnagysaga hozzavetéleg 900 J/h/
sav);

* atébbijarmdtél figgetlenll megvalasztott sebes-
ségl, azaz szabad haladas legalabb 150 m-es
kdvetési tavolsagnal vagy 6 s kdvetési idékoéznél
alakul ki (ha a kdvetési id6kdz atlagos értéke 6 s,
akkor a sav forgalma 600 J/h/sav koril van).

Az elézés az egyik legveszélyesebb, mégis na-
gyon gyakori manéver a forgalomban. Mivel az
emberi tényezd nagyon nagy szerepet jatszik ben-
ne, az el6zési szokasok (csakugy, mint mas kézle-
kedési szokasok) minden orszagra jellemzé saja-
tossagok.

A szamitasi és mérési eredmények alapjan felté-
telezhetd, hogy egy jarmii biztonsagos el6zésé-
hez, a megfeleld tavolsagok figyelembevételével is
elég atlagosan 8 masodperc.

A forgalom el6zési igényének meghatarozasa

Az id6egységre jutd elézési igény azoknak a jar-
mivezet6knek a szama, akiket az el6ttik halado
jarm( olyan mértékben zavar, hogy a jarm({ meg-
el6zése mellett dontenek. A vizsgalatok szempont-
jabdl — és igy a definicié szempontjabdl sem —nem
lényeges, hogy ez alatt az id6éegység alatt egy jar-
mivezetében egyszer vagy tdbbszdr merl-e fel az
el6zési igény.

Miutan ismertnek tekintem, mennyi idé sziksé-
ges atlagosan ahhoz, hogy egy jarmi megel6zz6n
egy masik jarmivet, adddik a kdvetkez6 kérdés: a
forgalom hany szazaléka akar elézni. A forgalom-
ban bizonyos id6egység alatt megjelené el6zési
igény meghatarozasahoz — kbzlekedési tapaszta-
lataink alapjan — az alabbi megfontolasokat tehet-
jok:

* a forgalomnagysaggal egyutt ndvekszik;

» aforgalomnagysagtdl fliggetlendl, ha a jarmdvek
sebessége kdzott nagy a kilénbség (a forgalom-
nagysag %-os aranyaban kifejezve), értéke ma-
gas;

* egy orszagon belll az azonos forgalmi szituacio-
ba keril6 jarmivezetok déntése megbizhatéan
elére jelezhetd.

Végul is mennyi az elézési igény? A valaszom-
ban abbdl indulok ki, hogy az el6zési igény megje-
lenik, ha két jarm(i valtozatlan sebességarany mel-
lett bizonyos tavolsagnal kdzelebb keril egymas-
hoz. A jarmlvezet6 emberi tulajdonsagait vizsgald
kisérletek kimutattak, hogy a jarmdvezet6t nem vagy
csak ritkan éri zavaré hatas az elétte haladé jarm(
felél, ha szabadon halad. Ezt a szabad haladast
akkor éri el, ha a kbvetésiidékdz 7,5 s-nal nagyobb.
Ha a masik jarmd a megallasi latétavolsagon beldl



van (ez nagyjabdl a 4,5 s kdvetési id6kdz), a kdvetd
jarm( vezet6jének sebességét, mozgasanak dina-
mikajat nagyban befolyasolja az el6tte haladd jar-
md. (Ha a kbvetési id6koz értéke 4,5 s és 7,5 s kb-
z6tt valtozik és haladasi sebességuk koézel egyen-
16, akkor a vezet6 figyelmét még nem kéti le jelen-
t6s mértékben az elétte haladd jarmd. Gyakorlati-
lag megmarad az ,érzékelés” szintjén.) Feltételez-
hetd, hogy az el6zési igény elméleti értéke meg-
egyezik a vizsgalt savban 4,5 s-nal kisebb kéve-
tési id6k6zzel haladé jarmiivek szamaval (ha a
haladasi sebesség 90 km/h, akkor 4,5 s kdvetési
id6 mellett a kbvetési tavolsag 112,5 m és a megal-

11111

Az el6zési lehetdségek meghatarozasa

A forgalmi folyamban egy el6zési mand&ver létrej6t-
téhez elengedhetetlen az igény megléte, de csak
akkor lehet végrehajtani, ha a szembejévé forga-
lomban éppen van megfelelé hosszusagu (és be-
lathatd) jarmiimentes szakasz, vagyis adodik lehe-
téség az elézésre.

Egy forgalmi folyamban az el6zési lehetéség
meghatarozasanak elsé lépése annak megallapi-
tasa, hogy egységnyi idd alatt mennyi elé6zésre al-
kalmas id6kdz adddik egy keresztmetszetben, és
egy-egy id6kézben hany jarmd tudja végrehajtani a
mandvert.

A hazai, el6zéssel foglalkoz6 kutatas kimutatta,
hogy az el6zéshez sziikséges id6 az esetek kozel
50%-aban 5-8 s kdzé esik. A szamitasok szerint is
elég 8 s egy jarm(i biztonsagos el6zéséhez. Besza-
mitva azonban az ,ugyetlen” vezet6ket és a nem
kihasznalt lehetéségeket, az egyes el6zésre alkal-
masnak itélt idékdzdkben az aldbbi szamu végre-
hajtott el6zést feltételezem:

* ha a kovetési id6kdz
el6zés,

* ha a kovetési id6kdéz 8—-11 s = 1,0 a végrehajtott
elézés,

* ha a kdvetési id6kdz
el6zés.

5-7 s = 0,5 a végrehajtott

>12 s = 2,5 a végrehajtott

Az el6zési igény és lehetdség hanyadosa, az
uj forgalmi paraméter

Lattuk, hogy egy adott forgalmi folyam érzékelt szol-
galtatasi szinvonala magasabb, ha van elézési le-
hetéség. Ha a szolgaltatasi szintek gyakorlatanak
megfeleléen egyetlen paraméterrel szeretném jel-
lemezni a kialakult forgalmi helyzetet, akkor erre (az
el6z6 pontokban elmondottak figyelembevételével)
az el6zési igények és a lehetéségek hanyadosa a
legalkalmasabb. Ez a paraméter azonban nem a
keresztmetszeti, hanem a vizsgalt savban haladé
forgalmat sorolja be a szembesav elézési lehet6-
ségei és a vizsgalt savban megjelend el6zési igény
alapjan. Az 1. tdblazat mutatja a savonként mért
forgalomnagysagokbdl adodé el6zési igény/lehet-
ség hanyadosok, és a hanyadosok alapjan megha-
tarozott szolgaltatasi szint kapcsolatat is.

Tehat az el6zési igény/lehetéség hanyados alkal-
mas arra, hogy kifejezze az azonos forgalomnagy-
sag esetén kildénb6z6 el6zési lehetéséggel haladd
forgalom szolgaltatasi szintjeit.

A forgalmi szituacidk definicioi

Az dsszehasonlitasnal értékelt médszerek kdzos jel-
lemzdje, hogy az eljarasnal felhasznalt elemek egyi-
két sem kdzvetlenul érzékeli a jarmlivezetb. A jar-
mupszicholdgiai vizsgalatok alapjan a jarmiveze-
t6k az utazasi sebesség megvalasztasanak szabad-
sagara a legérzékenyebbek.

A paraméterként bevezetett el6zési igény/lehe-
téség hanyados

e ajarmilvezetd szamara érthetd informacio,

* az utazasi sebesség megvalasztasanak szabad-
saga kdzvetlenul megjelenik benne (ha lehet el6z-
ni, akkor lehet haladni).

Tehat az uj forgalmi paraméter alkalmas lehet a
szolgaltatasi szinvonal meghatarozasahoz. Kévet-
kezb lépésként az egyes forgalmi szituaciokat kell
megfogalmazni. Alapul véve az egyes szolgaltatasi
szintek HCM altali és a német szabvanyban meg-

1. tablazat
Az el6zési igény és el6zési lehetdség kapcsolata a szolgéltatasi szintekkel
Forgalom
Igény Lehet6ség Hanyados Szolg. szint
Vizsgalt savban Szembe savban

nagy nagy magas kevés >1 alacsony

nagy kicsi magas sok 1 koéral kbézepes

kicsi kicsi alacsony sok <1 magas
kdzepes kdzepes kbézepes kbézepes 1 koéral kbézepes
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hatarozott definiciéit, az el6zési igény és lehetéség
segitségeével a kdvetkezé modon definidlhatjuk az
A-F szolgaltatasi szinteket:

A: Az elb6zési igények és az el6zési lehetéségek
egyenlék, minden elézés az igény megjelené-
sekor kielégithetd. A hanyados értéke: 0—1,00.

B: Az igények kissé nagyobbak, mint a lehet&sé-
gek, de minden igény kielégithet6 a megjelenés-
t6l szamitott 10—-30 s-on belll. A hanyados ér-
téke: 1,01-1,7.

C: Az igények 100%-a legfeljebb 30—60 s-on belil
kielégithetd. A hanyados értéke:1,71-2,5.

D: Az igények 75%-a a megjelenéstdl szamitott 60
s-on belll, 15%-a 1-3 perc mulva, 10%-a 3-6
perc mulva elégithet6 ki. A hanyados értéke:
2,51-3,0.

E: Azigények 50%-a a megjelenéstél szamitott 60
s-on belll , 30%-a 1-3 perc mulva, 20%-a 3-6
perc mulva elégithetd ki. A hanyados értéke: >3.

F: Ebben a forgalmi szituaciéban az el6zési igé-
nyek cs6kkennek, mert a kialakult nagymértéka
torlédas miatt a jarmivezetékben mar nem jele-
nik meg tényleges el6zési igény.

A bemutatott A—F szolgaltatasi szintek hozzave-
télegesen megfelelnek a szokasosan hasznalt fel-
osztasnak, ahol az egyes osztalyok jelentése alta-
lanosan az alabbi médon fogalmazhaté meg:

A szint: zavartalanul haladé forgalom,

B szint: enyhén zavart forgalom,

C szint: kdzepesen zavart forgalom,

D szint: er6sen korlatozott, de stabil,

E szint: a kapacitashataron mik&dé, instabil,
F szint: az 6sszeomlott forgalmat jelenti.

A szolgaltatasi szint meghatarozasanak
uj moédszere

Ha az elézési igény és lehetéség hanyadosa alap-
jan hatarozzuk meg a szolgaltatasi szintet, figye-
lembe kell venni, hogy az elézési igény nagysaga-
nak meghatarozasakor azt a savot vesszuik alapul,
amelyben a vizsgalt jarm( halad, az el6zési lehet6-
ségek szamat pedig a vizsgalt jarmdvel szemben
haladé sav forgalomnagysaganak segitségével kell
meghatarozni. igy a kapott szolgaltatasi szint csak
arra a haladasi savra vonatkozik, amelyiket vizs-
galtuk. Vagyis ha egy utnak a keresztmetszeti for-
galmat savonként ismerjik, lehetéségink adddik a
kilénb6zd iranyonkénti (példaul csucsoraban egy-
oldali vagy egyenld kétoldali terhelésii) dsszetétel
mellett is meghatarozni a szolgaltatasi szintet mind-
két haladasi iranyra.

Sajat kbzlekedési tapasztalatainkbdl is tudjuk,
hogy ugyanazon az uton a kozlekedés minésége
eltér6 az egyes napszakokban. A reggeli és a dél-
utani csucsorak kis és kdzepes forgalomnagysag
esetén is érezhetSk. Eppen ezért jogos az az igény,
hogy a szolgaltatasi szint is jelezze ezt a minéség-
valtozast.

A kilénb6z6 utakon kialakuld szolgaltatasi szin-
tek tartéssaganak vizsgalata soran elsé lépésként
tanulmanyoztam, hogy a kiszamolt szolgaltatasi
szinvonalak hanyszor és milyen sorrendben fordul-
nak el egymas utan egy nap alatt. Ennek eredmé-
nyeként valt egyértelmivé, hogy egy ,tulnyomérészt’
B szolgaltatasi szint(i utvonalon el6fordulnak A, C
és D szintli orak is.

Ha a nappali 6rak szolgaltatasi szintje egyforma
szolgaltatasi osztalyba esik vagy csak kevés kivé-
tel talalhato, akkor nem okoz gondot az ut besoro-
lasa. Vagyis kdnnyen megallapithaté az az egyet-
len osztaly, amely jol jellemzi a forgalomaramlast a
vizsgalt savon a nappali 6rakban. De ha példaul a
nappali forgalomban ugyanannyi B szint(i 6ra for-
dul eld, mint amennyi C szint(i, akkor mar nehéz az
egyertelm(i osztalyba sorolas. Ugyanilyen nehéz a
doéntés, ha a csucsorak alatt az ut szolgaltatasi szint-
je jelentésen romlik, és két vagy tébb osztallyal ala-
csonyabb szint adddik, mint a tébbi éraban. Ezért
az 6sszes mérést felhasznalva megvizsgéaltam az
egyes osztalyok ,tartéssagat”.

Azt szamoltam, hogy az el6zési igény/lehetség
hanyados fuggvényében hanyszor kévetkezik egy-
mas utan ugyanaz vagy eltéré osztaly (példaul A
szolgaltatasi szint utan ujra A szint kdvetkezik-e,
vagy az A kategoridaba sorolt 6ra utéan a kdvetkez6
Ora szolgaltatasi szinvonala mas, példaul C szin-
tl). A szamitas els6 1épéseként meghataroztam az
0sszes mérésbdl azoknak az oraknak a szamat,
amelyeknél azonos az éraforgalom alapjan szamolt
el6zési igény/lehetéség hanyados. (Ezek az orak
mind egy bizonyos szolgaltatasi szinthez tartoznak.)
Az azonos hanyadosu orak szamat 100%-nak véve
megvizsgaltam, hogy a kdvetkez§ ora szolgaltatasi
szintje hany esetben azonos és hanyban kilénbo-
z6. Ezutan meghataroztam a kdvetd orakban el6-
fordul6 szolgéltatasi szintek szazalékos aranyat. A
kapott eredmény abrazolasahoz a vizsgalt csoport
hanyados-értékéhez huzott merbleges egyenesen
a szolgaltatasi szinteknek megfelel6 tartomanyokat
a szazalékértékeknek megfeleléen jel6ltem Kki.

Példaul 10 6rat véve alapul, ha az el6zési igény/
lehetéség hanyados értéke 1,6 (tehat B szolgalta-
tasi szintli), a kdvet6 ora szolgaltatasi szintje pedig
3 esetben A, 5 esetben B és 2 esetben C, akkor a
vizszintes tengely 1,6 értékéhez huzott merbleges
egyenes 30%-a A, 50%-a B és 20%-a C osztalyu
tartomanyba kerdl.

A tényleges mérési eredmények felhasznalasa-
val és abrazolasaval kaptam a 2. abrat. Ez megmu-
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2. dbra: A szolgaltatasi szintek tartéssaga

tatja, hogy ha a szamitas soran példaul az el6zési
igény/lehetéség hanyados értéke 1,5-re adddik,
akkor a vizsgalt szakasz 30%-an A, 40%-an B, 25%-
an C, 5%-an pedig D szolgaltatasi szintnek megfe-
lelé kérilmények kdzott haladhatunk.

Ennek az eljarasnak a felhasznalasaval mar meg-
feleléen le lehet irni az utvonalon eléforduld szol-
galtatasi szintek el6fordulédsi gyakorisagat. Vagyis
egyetlen hanyados kiszamitasaval, a jarm(ivezet6
altal is egyértelm(ien érzékelhetd jellemzé alapjan
lehetévé valik az utazas idétartamara vonatkozo
mindsités.

A bemutatott mddszernek még szamos hianyos-
saga van. Példaul nem veszi figyelembe

* atervezésiadottsagok (emelkedd, kissugaru ivek
stb.) és a kdrnyezeti kdrilmények hatasait,

* a nehézgépjarmi-aranyt,

* nem tudjuk, milyen valtoztatassal hasznalhat6
tébbbsavos utakon,

* magaban hordozza az el6zési lehetéségek és az
el6zési igény szamitasa soran elkdvetett pontat-
lansagok hatasat,

* a gorbe lefutdsa az igazan érdekes szakaszon
(ahol az el6zési igény/lehetéség arany >2) me-
rési adatok hidnya miatt csak becsult adatokat
tartalmaz.

Ha a mddszer létjogosultsagot nyer, ezek lesz-
nek a tovabbfejlesztés legfontosabb kérdései.

Mas felhasznalasi lehetéségek

Ebbdl a példabdl is latszik, hogy a modszerrel mé-
rési eredmények alapjan (akar a helyszinen) ira-
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nyonkeént ki lehet szamitani a szolgaltatasi szintet.
A helyi geometriahoz, a jarmlvezeték szokasaihoz
illesztett értékel6 program jol kapcsolédhat a nap-
jainkban egyre dinamikusabban fejl6dd dsszetett in-
telligens kdzlekedési rendszerek (ITS) utastajé-
koztatd, forgalomfigyelé haldzataba.

Ha a szolgaltatasi szint meghatarozasara szol-
galo eljarast az utvonal-ajanlé programba épitik
be, akkor a program addig ajanlja példaul az ’1’ ut-
vonalat, amig azon a C szolgaltatasi szint tartossa-
ga 50% foélé nem emelkedik. Ezutan a ’2’ utvonalat
ajanlja mindaddig, amig a szolgaltatasi szint ott is
el nem éri a kritikus értéket. A program ezalatt fi-
gyelemmel kisérheti az ’1’ vagy a ’3’ utvonal valto-
zasat, tajékoztatasul kdzélheti az alternativ utvonal
paramétereit.

Felhasznalhaté a modszer a kdzlekedés bizton-
saganak noévelésére. Az autdba szerelt érzékeld
jelezheti, hogy a szembe j6v6 jarmid sebessége és
tavolsaga lehetévé teszi-e a biztonsagos elézést a
jarmd aktualis sebességével.

Az Uj médszer részletesebb kidolgozasaval (egy
adott orszagra jellemzé egyéni tulajdonsagok mi-
nél pontosabb meghatarozasaval) nemcsak a ha-
l6zat leggyengébb szolgaltatasu pontja hatarozha-
té meg, hanem a biztonsag is ndvelhet6 az el6zési
feltételek ,manipulalasaval’. Az el6zési igény csdk-
kentésével vagy nbvelésével az utszakasz bizton-
sagosabba tehet6. (Természetesen ekkor figyelem-
be kell venni az el6zés geometriai feltételeit is.) A
modszer egyik legfontosabb elénye, hogy a szik-
séges beavatkozast a fenntarthato fejlédés alapelv-
ének megfeleléen jelzi, vagyis bizonyos helyen az
igény megjelenését probalja mddositani, nem pe-
dig a meglévd uthaldzati elemek kapacitasanak
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ndévelésével minden hataron tul kielégiteni a 1étezé
igényeket. Eppen ezért a bemutatott eljaras a meg-
felel6 paraméterek figyelembevételével beépithetd
a modern forgalom-el6rejelz6 modellek forgalom-
leterhelést végz6 moduljaba. (Mivel leirja a ,bedu-
gulas és meglodulas” jelenségét, az utazasi ido
pontosabban szamolhato.)
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Zsuzsanna Téth: Service Level Definition on the Basis of Overtaking Demand and Opportunity

Service level expresses the quality of interactions between traffic components.The application of service level
aims at analysing travel quality from the view of the road user. A new method for determining service level will
be outlined, where the quotient of overtaking demand and opportunity will be introduced as a new parameter
of traffic. Traffic situations are defined and further application opportunities are suggested in this paper.



Hozzaszélas

Dr. Rigo Mihaly: Az itfenntartasi fogalmak kaosza, lehetdség az egyértelmiive tételre
cimii cikkhez'
Dr. Szakos Pal?

Az aldbbiakkal a dr. Rigd Mihaly kollégam cikkében
foglalt javaslatok donté tébbségével egyetértve sze-
retnék kiegészitd adalékkal szolgalni a fogalmi tisz-
tazashoz, illetve néhany észrevétellel felszélitani a
véleményalkotasra.

Hangsulyozottan egyetértek azzal a bevezetd
megallapitassal, hogy a hasznalatos miszaki fogal-
maink folyamatosan igazodtak és igazodnak a fis-
kalis kévetelményekhez és szempontokhoz, értve
ezen a mindenkori pénzigyi kormanyzati elvaraso-
kat, kiegészitve az esetenkénti finanszirozé banki
— Vilagbank, Eurdpai Fejlesztési Bank ... — kbvetel-
ményekkel. Ez a miiszaki szakmai korok létezésik
érdekében tanusitott pragmatikus alkalmazkodd
képességének a megnyilvanuldsa, ami azonban
sajnos elfedi azt a tényt, hogy az utébbi évtizedek-
ben a kilénb6z6 fogalmak szerint megvaldsult, kéz-
ismerten minimalis és inkabb kirakatszer( fejlesz-
tés mellett még allagmegovasra is alig tellett.

igy a cikkben (23)-ra és (24)-re hivatkozott, a 70-
es évekbeli mlvekben is szerepl6 klasszikus utkor-
szer(isités gyakorlatanak kimulasa, az inkabb csak
elvekben megjelent tervszeri megel6z6 karbantar-
tas fogalomkére utan a szikségszerl autépalya
fenntartasi munkaknal a 70-es évek masodik felé-
ben meghonosodott kényszer(i rekonstrukcio fogal-
ma jelentkezett [1]. A 80-as évek elején az un. pont-
szer( (fejlesztési) beavatkozasokat mdveltik, majd
megjelent az utvonal rehabilitacié fogalma.

A karbantartasi—felujitasi tevékenység tartalma a
cikkben bemutatott sokszinl értelmezés szerint —
egy képzavarral élve — allandé valtozasban volt,
mikdzben a meglevd utak allapota a mindenkori igen
korlatozott raforditasi lehetéségek fliggvényében
folyamatosan romlott és romlik.

Az utizemi szakmérndk-képzés 90-es évekbeli
Ujrainditasat kévetben felkértek az azéta is allam-
vizsga targyként szerepl6 utizemeltetés és utfenn-
tartas targyak oktatasara, illetve a kapcsolodo tar-
gyak tartalmanak kialakitasaban valé részvételre.
Alapvet6 feladat volt a mar emlitett fogalmi sokszi-
nlség miszaki megkdzelitési rendszerezése. Eh-
hez a tanszék oktatdinak figyelemfelhivasa alapjan
egy német alapm(iben foglaltak magyarositasa lat-
szott célravezetdének [2]. Ezt a dbntést ma is he-
lyesnek tartom. Eredménye visszatikr6zddik a cikk-

' Megjelent a Kdzuti és Mélyépitési Szemle 53. évfolyam 5. sza-
maban

2 Okl. erd6mérnok, okl. utépité-uttervez6 szakmeérnok, okl. kdz-
lekedési, gazdasagi mérnok, igyvezetd

UTFENNTARTAS

ben hivatkozott egyes 90-es évekbeli kiadvanyok-
ban (3-17). Az alébbiakban e kényv szerinti fogal-
makat ismertetem, ajanlva azokat az olvasok figyel-
mébe.

Az egyes utizemeltetési-fenntartasi fogalmak
rendszerét, dsszeflggéseit legjobban az eredeti
német tablazat mutatja meg (1. tablazat).

1. tablazat

Az utfenntartasi fogalmak rendszerének attekintése

Kontrolle

Wartung
(betriebliche Unterhaltung)

Unterhaltung
(bauliche Unterhaltung)

Erhaltung

Bauliche
Erhaltung

Erneuerung

A m( a ,Kontrolle” — ellenérzés — fogalmon az ut-
hidallapot nyilvantartast-felvételt, azaz a napra-
kész nyilvantartast és értékelést; a ,Wartung
(betriebliche Unterhaltung)” — gondozas, apolas,
kezelés (Uzemi karbantartas) — fogalmon a magyar
Uzemeltetés kifejezést érti.

A ,Bauliche Erhaltung” — épitési fenntartéas — a
magyar értelmezés szerinti fenntartast jelenti.

Ezenbelll az ,Unterhaltung (bauliche Unter-
haltung)” — karbantartas (épitési karbantartas) —, az
sinstandsetzung” — helyreallitas, jokarba helyezés
—, az ,Erneuerung” — felujitas, renovalas — cimsza-
vak lehetnek kiindul6 pontjai fenntartasi fogalmaink
tisztazasanak.

Ehhez tdmpontul szolgalnak a m(i szerzdjének
alabbi magyarazatai — most mar a legjobbnak tiné
magyar megfelel6t hasznalva:

» Uzemeltetés: (azonosan a hazai értelmezéssel)
a tisztitasi és apolasi munkak és a téli szolgalat.

* Karbantartas: el6re konkrétan nem tervezheté,
a forgalombiztonsag érdekében haladéktalanul
végrehajtandd és kisebb terjedelmd folyamatos
tevékenység, amely az ut hasznalati értékét nem
noveli.
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* Helyreallitas: rovidebb id6szakonként, rendsze-
rint periodikusan visszatérd — azaz el6re tervez-
heté —, nagyobb fellletre kiterjed6 munka, mely
az ut hasznalhatosagat kifejez6 egy vagy tébb
paramétert hatarozottan javitja. A helyreallitasi
munkak nyilvanvaléan meghaladjak a karbantar-
tédsi munkak terjedelmét, és azt legaldbb egy
forgalmi savon végzik. A teljes fellletre kiterjedd
intézkedés ebben a kdrben csak a fellileten, illet-
ve a koporétegen jelentkezik.

* Feldjitas: nagyobb idétavban, rendszerint perio-
dikusan ismétl6dé tevékenyseég, amelynek kbvet-
keztében a mindenkori Uj épitésnek megfelel
hasznalati értéket allitanak el6. Terjedelme rend-
szerint meghaladja az egy forgalmi savot, és ke-
resztmetszetileg tébb, mintha csak a kopodréteg
atépitése, vagy egy meghatarozott hiba javitdsa
tértént volna.

Ezekhez az 6sszefoglalé utfenntartasi fogalmak-
hoz — a kiterjedés fuggvényében akar tébbhdz is —
rendelheték az egyes meghatarozott tartalmu, tech-
nolégiaju beavatkozasok, melyeket dr. Rigé Mihaly
javaslata alapjan elemi beavatkozasnak nevezhe-
tunk. A beavatkozas terjedelme kinal megkulénbdz-
tetési lehetdséget; példaul a nagy fellletl javitas
és a profiljavitas, vagy a nyomvalyu-kiegyenlités és
a profiljavitas kdzott.

A tovabbi eligazodast segitheti az a megjegyzés,
mely szerint a szélesebb értelemben vett fenn-
tartas magaban foglalja a felujitasi munkakkal szo-
rosan 6sszefliggé, vagy azoktdl fuggetlenil végre-
hajtott ujabb min&ségjavito intézkedéseket, a tébbi

Az ismertetett fogalmak szerinti besorolast és
megklldnbdztetést azért tartom szikségesnek, mert
ez a szakman Kiviliek szamara is kifejezi, hogy egy-
egy beavatkozasnak mi a gyakorlati értéke. Ugy
gondolom, nyilvanvald, hogy az utdbbi évtizedek-
ben a forrashiany miatt kikényszeritett — z6mében
karbantartasi, néhany esetben helyreallitasi kate-
goriaba sorolhaté — tevékenységek nem adnak
hosszu tavu megoldast, és a legkevésbé hatéko-
nyak. Mindez a kézeli EU-csatlakozas, a varhato
kiegészit6 forrasok felhasznaldsanak tervezése
szempontjabdl is kiemelt jelent6ségu.

Szélesebb szakmai kérben nem ismertettik ezt
a kategorizalast — ami ugyan a mi hibank, de az
utébbi évtizedben végzett tdbb mint szaz szakmér-
ndk gondolkodasaban jelen van, és dr. Rigé Mihaly
felvetését kiegészitve ezuton ajanlom, esetleg fon-
toljuk meg hivatalos rangra emelését.

Az elemi beavatkozasok listajat kiegésziteném az
utépitési bitumenes — esetleg specialis — fellleti
bevonatokkal, a felllet jobb vizelvezetését seqit
rovatkoldsaval (grooving), a hidraulikus kétéanya-
gu rétegeket a granulalt kohésalakkal, az egyes
palyaszerkezeti rétegek felsorolasat a vegyes —
pernye, mész, bitumenemulzié — kétéanyagu réteg-
gel, a szegélyek felsorolasat a vizelvezetd aszfalt
szegéllyel. Az aszfaltokban alkalmazott erésité ha-
I6kat nem nevezném geotextilidnak, georacsnak. A
szivargd épitést az ismert megoldasok és elneve-
zések szerint 6nallo beavatkozasokra bontanam.

A magam részérdl is kérem és javaslom a cikk
rendkivil fontos és aktudlis kérdéseinek széles kor(
targyalasat, zaros hataridén bellli hivatalos lezara-

~§ fozott" ol e e sat és majdani kdvetkezetes alkalmazasat.
o~ a kdérnyezeti és Okologiai feltételek javitasat,
] * a zaj elleni védelmet,
I~ ° akiegészitd névénytelepitést és fasitast,
. L. .. lrodalom
& * a keresztmetszet atrendezését forgalomcsillapi-
= . ;a?/:e”:gor:’asznélatu feluletek, gyalogos zénak [1] A magyar autopalyak tortenete, az elso 35 év.
] kiala%ését » gyalog Fészerk.: Dr. Nemesdy Ervin. KHVM Autépa-
@ * az ut kerékparos létesitményekkel valo kiegészi- lya lgazgatosag, Budapest, 1966
o tését, [2] RATGEBER, Strassenverhaltung und Ver-
o * a baleseti pontok felszamolasat, kehrstechnik. A. Schmuck. Stein-Verlag, Ba-
d', * aviztelenités atépitését. den-Baden, 1994.
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> Abstract
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~$ Dr. Pal Szakos: Contribution to the Paper of Dr. Mihaly Rigd: Chaos in Road Maintenance Notions, a Chance for
o Unambiguous Definition

The author agrees in his contribution with the statements of Dr. Mihaly Rigd and publishes some supplemen-
tary data for clarifying notions suggested. With some remarks, he joins to the call for expressing views.
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Dr. Kovacs Ferenc'

Bevezetés

Hazank 93 000 négyzetkilométerével a Karpat-me-
dencében Eurdpa 6sszterlletének csak mintegy
1%-at foglalja el, de kézponti elhelyezkedése foly-
tan a kdzlekedési infrastruktura sokkal nagyobb je-
lentéségi. A 2250 km hosszu orszaghatar hét or-
szaggal kdzos, kdzlekedési haldzata Eurdpa ,ér-
rendszerének” kbzponti része, mely a kontinensen
keresztll minden 6 iranyban lehet6vé teszi a sze-
mélyek és aruk mozgasat.

Az orszagon—kedvezd kdzlekedés-féldrajzi hely-
zetébdl kdvetkezben — athaladnak a kelet—-nyugati
és az észak—déli kereskedelmi utvonalak. A nagy
eurodpai tranzit utvonalak kdézul — a TEN-halézathoz
kapcsolédoan —az orszagon harom féfolyoso (a IV.,
az V. és aVIl.) halad at és tovabbi harom folyoséag
(az V/B, az V/C és a X/B) kiindulasi pontja is itt ta-
lalhaté (1. abra).

A magyarorszagi folyosok:

IV. folyosé: az osztrak—szlovak hatartdl Budapest
és a roman hatar felé

V. folyosé: a szlovén hatartél Budapest és az uk-
ran hatar felé, két ledgazassal (az V/B Horvat-
orszag és az V/C Bosznia-Hercegovina felé),

VII. folyosé: a Duna mint vizi ut,

X/B folyosé: Budapestrél a jugoszlav hatar felé.

A Harmadik Osszeurdpai Kozlekedési Konferencian |
jovahagyott Kozlekedési Folyosok
(Helsinki, 1997. junius 23-25.)

e Magyarorszigot érintd folyoso
s Magyarorszdgot nem érint6 folyosé

Ezeknek az utvonalaknak a jelentésége az euro-
pai integralédasi folyamat kiteljesedésével folyama-
tosan né, a regionalis kapcsolatok tovabbi fejlédé-
sét segqitik elS. Feltétlenl miel6bb sziikséges tehat
a nyugat-eurdpai kdzlekedési tengelyekkel az
Osszekottetés javitasa, a halézatfejlesztés felgyor-
sitasa, mert a kdzlekedés gazdasag- és terlletfej-
leszté szerepének érvényesitésével nem a tranzit-
forgalom minél gyorsabb és szabalyozottabb atve-
zetése a f6 cél, hanem az altala hordozott globalis
gazdasagi-kereskedelmi folyamatokba val6 bekap-
csolédas.

Nyilvanvalé az is, hogy a folyos6k magyarorsza-
gi szakaszai gerinchaldzati szerepiknél fogva se-
gitik az érintett tertletek fejlédését, azonban a bel-
s6 kohézio erbsitése érdekében olyan halézati si-
r(iség kialakitasa szikséges, hogy a térségek ko-
zel azonos aranyu fejl6dését képesek legyenek el6-
mozditani. Természetesen ma mar az is kovetel-
mény, hogy az integralt kézlekedési — kodzuti, vas-
uti, vizi vagy légi — infrastruktura fejlesztése soran
a ndvekvd eszkdzallomany forgalomkelté hatasa
mellett figyelembe vegyék az érintett térségek sa-
jatos tarsadalmi-gazdasagi fejlettségét és az 6ko-
|6giai szempontokat is.

A jelenlegi halozat korszer(tlensége, miszaki pa-
raméterei, a gyorsforgalmi utak alacsony részara-
nya, a hianyz6 6sszeko-
t6 utak nagymértékben
hatraltatjak a megfelels-
en el nem latott terlletek
gazdasagi és tarsadalmi
fejlédését, és az egyes
térségek viszonylagos
elzartsaga ellehetetleni-
ti a hatranyos helyzetd
terlletek felzarkdzasat.

A telepuléseken atve-
zetd tranzit utak aranya
(mintegy 27%) kovetkez-
tében nagymérték(i ezek
kérnyezetterhelése, sok
az id6északos forgalom-
torlédas, ami negativ
iranyban befolyasolja a
lakhatosagot. Ez a hely-
zet kiléndsen a nagyobb
varosokban és vonzas-
kodrzetikben, els6sorban
a csucsidészakokban
gyakran elviselhetetlen

' Helyettes allamtitkar, Gazdasagi és Kdzlekedési Minisztérium, egyetemi tanar, Széchenyi Istvan Egyetem
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kiépitettsége tovabb ne-
heziti a forgalmi és kor-
nyezeti terhelést.
A kozlekedési infrast-
ruktura életkérilményre gyakorolt hatasanak elem-
zését az elérhetbségi vizsgalatok is kiegészitik. Az
elérhet6ség ugyanis visszahat a haldzatfejlesztés
sliriségének kialakitasara. Bar az egyes telepulé-
sek koz6tt altaldban nincs jelentds tavolsag, a kdz-
vetlen kdzuti kapcsolat hianya miatt csak kertlével
érhetik el egymast, és sok esetben a vasuti 6ssze-
kottetés megteremtése is idbigényes. Indokolt te-
hat, hogy az elérhetdség javitasa célként a gazda-
sagi fejl6dés egyik alapfeltételeként jelenjen meg.
A tervezéskor szamitasba kell venni azt az utdb-
bi évtizedekre jellemz6 tendenciat, mely szerint a
személy- és aruszallitasi folyamatokban a koézleke-
dési alagazatok munkamegosztasa jelentés valto-
zason megy keresztul. Amig a vasuti szallitas telje-
sitménye csdkken, a vizi szallitasé pedig alig valto-
zik, addig a légi és a kdzuti kdzlekedés részaranya
dinamikus fejlédést mutat.

A kozuti kozlekedés helyzete

A kdzlekedésben Magyarorszagon is érvényesil az
az eurdpai tendencia, mely szerint a mobilizaciés
igények névekedése a haldzatok teljesitményének
és biztonsagos Uzemeltethet6ségének fejlesztését
koveteli. A szlk kereszt-
metszet elsésorban a
kézuti kozlekedés inf-
rastrukturaja, mert a for-

Ev

galmi utat foglal magaba, bonyolddik le a teljes kdzuti
forgalom mintegy 70%-a. Az épulé gyorsforgalmi
utak koézil jelenleg mindéssze egy éri el a hatart.
Jellemz6 még a folyami hidak elégtelen szama, to-
vabba a keresztiranyu 6sszekotések hianya. A 105
ezer km hosszu 6nkormanyzati utak kézel 60%-a
burkolatlan.

A jarm(iszam- és a dinamikus kozuti forgalom-
névekedés, mely Magyarorszag motorizacios szint-
jének EU tagorszagokhoz valo kozelitésének, vala-
mint a tranzitforgalom évi 5-7%-0s névekedésének
a kévetkezménye, a varosok és a nagyobb telepl-
lések kdrnyezetében folyamatosan érezteti az ut-
kapacitasi hianyokat. Az orszagos kézuthalézat tébb
szakasza visel elIméleti kapacitasat meghalado for-
galmi terhelést. A forgalom fejl6dését az éves atla-
gos napi forgalom (ANF) értékének valtozasaval le-
het szemléltetni. A forgalomfejlédés éves mértéke
4-5% koz6tt valtozik, de ennek értéke nagymérték-
ben eltér a kildbnb6z8 utkategoriak és régidk eseté-
ben. A forgalom fejl6dését a 2. abra szemlélteti.

A teleplléseket atszeld orszagos féutvonalak ara-
nya 28%, melynek kévetkezménye a lassulo forga-
lom, a tulzott leveg6- és zajterhelés, a fokozott bal-
esetveszély. Az orszagos kézutakon 2002-ben 9972

Baleseti sériiltek és baleseti halottak szamanak alakulasa
1986 és 2002 kdzo6tt Magyarorszagon

galomnévekedés Uteme 30000
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személyi sérliléses baleset tortént, ezek kévetkez-
tében 1105 ember vesziette életét. Ez azt jelenti,
hogy 100 balesetben 11 6 hunyt el, vagy mas meg-
kdzelitésben minden harom kilométerre jut egy sze-
mélyi sériléses baleset. Ateljes uthalézaton 19 686
személyi sérliléses baleset tértént, ezek kévetkez-
tében 1429 ember vesztette életét, ebbdl kiolvas-
hatd, hogy a balesetek kdzel fele az orszagos koz-
utakon kivul torténik, azonban a halalesetek t6bb
mint 75%-a az orszagos kdzutakon kdvetkezik be.
A baleseti statisztikak 90-es években tapasztalt
folyamatos és jelent6s javulasa a 2001. évben meg-
fordult, és 2002-ben tovabb romlott, gyakorlatilag
az elmult évi adatok az 1995. évi helyzetnek felel-
nek meg (3. dbra).

A folyamatban lévé elkeril§ utépitési program
csak néhany telepulés tranzit-forgalmanak elveze-
tésére nyujt megoldast. A févarost elkerilé korgyd-
r(i részben épllt meg, ezért a tranzit forgalom egy
része tovabbra is terheli az amugy is tulzsufolt f6-
varosi féutak forgalmat.

A haldzati hianyossagokon kivil jelentds tébblet
karbantartast igényel az, hogy az utak 100 kN ter-
helésre éplltek az EU-ban altalanos 115 kN-nal
szemben. Igy a teherbiras szempontjabél (10 t ten-
gelyterhelésre) 23% rossz, tovabbi 10% nem meg-
felel6 minésitésl az orszagos kbézuthaldézaton. Az
egyenetlenség szempontjabdl az aszfaltburkolatok
25%-a, az utantémorddd burkolatok 75%-a nem meg-
felel6 mindsitésu. A fellleti hibak (33%), valamint a
szélesség szempontjabdl (27%) is kedvezbtlen a
helyzet. Az orszagos kozutak f6- és mellékutjainak
burkolatallapot-valtozasat a 4. abra mutatja be.

Hazank lakossaganak kézel kétharmada, 6,4 mil-
li6 ember él varosokban. A kézlekedési problémak
halmozottan jelentkeznek a varosi és el6varosi te-
rdleteken, ahol koncentralddik a laké- és munkahe-
lyek, a helyvaltoztatdsi és szallitasi igények zéme.
A varosi kézlekedésben az elmult évtizedben bekd-
vetkezett valtozasok — a személygépkocsi allomany
névekedése, az egyes terlletek funkciovaltasa, a
kdzforgalmu kdzlekedés romld szinvonala — jol ér-
zékelhet6 fesziltségek forrasaiva valtak. A kozle-
kedés kedvezbtlen hatésai fokozottan jelennek meg
a telepuléseken: a forgalmi torlodasok, a balese-
tek, a leveg6- és zajszennyezés, a kdzlekedési inf-
rastruktura névekvd terlletfoglalasa a varosi élet-
min&séget rontjak.

Korunk kihivasai arra késztetnek benniinket, hogy
kormanyzati szinten foglalkozzunk a varosi kdzle-
kedéssel, amelynek elsd |épése a varosi kdzleke-
déspolitika megalkotasa lesz.

A varosi kdzlekedéspolitika célja a fenntarthaté
mobilitasi igények kielégitése kell legyen. A varos-
fejlesztés részét képezé varosi kdzlekedéspolitika
feladata a kdzforgalmu és az egyéni kdzlekedés
megfelel§ aranyanak a kialakitasa, a gyalogos koz-
lekedés és — ahol a telepllésszerkezeti adottsagok

HALOZATFEJLESZTES

megvannak — a kerékpar-kdzlekedés feltételeinek
a megteremtése. A varosi kdzlekedés fejlesztése az
O6nkormanyzatok hataskérébe tartozik, de a kormany
szabalyozasi és fejlesztési eszkdzdkkel ezen a te-
rileten is egyUttmikddésre térekszik.

Az orszagos kodzutak burkolatallapota
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Koézlekedéspolitika az EU-csatlakozas
tiikrében

Magyarorszag miniszterelndke és kuligyminiszte-
re 2003. 4prilis 16-an Athénban alairta az orszag
unidhoz valé csatlakozasi nyilatkozatat, amellyel
egyértelmiien megnyilt az ut az Eurépai Unié felé.
Az orszag integralédasi szandékat, az uniés elva-
rasokat mar az uj kdzlekedésfejlesztési stratégia is
tikrdzi. Az Uj kdzlekedéspolitika egyarant figyelem-
be veszi a hazai és az unios terllet- és gazdasag-
fejlesztés érdekeit és az unioé regionalis politikajat.
A kilsé és belsd kapcsolatrendszerek kiépitése is
alapvet6 cél. A fenntarthaté mobilitas szikséges-
sége elsdsorban az eurdpai kdzlekedési haldzatok-
hoz val¢ illeszkedést igényli.
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A kormany orszagos autépalya- és kbzutfejlesz-
tési tevékenységét az az uj kdzlekedési stratégia
hatdrozza meg, mely 6sszhangban van az eurdpai
unids csatlakozasi torekvésekkel, illetve hatassal
van ra az EU 2001-ben kiadott és 2010-ig sz416 kdz-
lekedéspolitikdja. Az emlitett stratégiak célja egy
egyensulyi helyzet megteremtése a gazdasagi, tar-
sadalmi igények és a kozlekedés fejlesztése, fenn-
tartdsa és Uzemeltetése kozott. A magyarorszagi
kézlekedéspolitika szorosan illeszkedik a teriilet- és
gazdasagfejlesztéshez, az orszagon belll a régios
politikdhoz, az orszagon kivil pedig az Eurdpai Unié
terlletfejlesztési- és regionalis politikdjahoz, mely-
nek céljai hatarozzak meg a kulsé és belsé kap-
csolatrendszerek fejlesztését.

A magyar koézlekedéspolitika idbszerl kérdései
és feladatai egyrészt a kormany 2002 majusaban a
kdzlekedés feltételeinek fejlesztése érdekében meg-
hirdetett programjabdl, masrészt — ezzel 6sszhang-
ban — az EU tagsaggal egyutt jaro kotelezettségek-
bél és kdvetelményekbdl, illetve az EU-tagsagbol
adodo lehetéségek kihasznalasara valo felkészi-
Iésbél, az azokhoz kapcsolédé modernizacios, szol-
galtatas- és kapacitasbévité intézkedésekbdl vezet-
hetdk le. Ez érvényes a kbzlekedési fejlesztések 6
irdnyaira, az intézményrendszerre, a kdzlekedési
munkamegosztassal kapcsolatos célkitlizésekre, a
szabalyozasi, igazgatasi, iranyitasi feladatokra egy-
arant.

Az Uj magyar kozlekedéspolitikanak egyértelm(
keretet szab az EU politikai szemléletvaltasa a kdzle-
kedés teruletén. Az 1992. évi k6zOsségi kozleke-
déspolitika iranyadd alapelve az egységes kozle-
kedési piac megteremtése volt. Ma viszont — az
Eurépai Tanacs géteborgi tlésének allasfoglalasa
szerint — a kdzlekedési rendszer optimalasara van
szlkség. A korszerl kdzlekedési rendszernek mind
gazdasagi, mind pedig szocialis és kérnyezetvédel-
mi szempontbdl fenntarthaténak kell lennie. Politi-
kai intézkedések és eszkdzok sokasagara lesz szik-
ség annak a folyamatnak a meginditdsahoz, amely
elvezet az elérni kivant fenntarthaté kdzlekedési
rendszer kialakuldsahoz. A tarsadalmi vitara bocsa-
tott magyar kdzlekedéspolitika 2003-t6l 2015-ig sz6-
|6 koncepcioja ezt a célt szolgalja, olyan rendszert
vazol fel, amellyel — az EU altal megfogalmazott
iranyba haladva — 2015-ig elérheté a felzarkézas.

Osszességében olyan integralt kozlekedési rend-
szer kiépitése a cél, amely a személy- és aruszalli-
tasi igények magas szinvonalu kielégitésével és
szolgaltatdsaival gazdasagélénkité hatast fejt ki. A
kdézforgalmu személyszallitas feltételeinek, a vas-
uti és a kdzuti kézlekedés aranyanak javitasaval a
kézlekedési médozatok kdzotti helyes aranyok be-
allitasat seqiti el6. Hozzajarul az orszag sikeres
eurdpai unios integraciojahoz és a szomszédos or-
szagokkal valé kapcsolatainak élénkitéséhez, a
belsé teruleti kilénbségek kiegyenlitéséhez, mikdz-

ben érzékelhetéen csdkkennek a kdzlekedés okozta
negativ hatasok az emberi életre és a kérnyezetre.

A kézlekedéspolitika prioritasai 6sszhangban all-
nak az EU-hoz valo csatlakozast megel6z6en elké-
szitendd, az unios alapok tdmogatasaval megvalo-
sitand¢ fejlesztéseket tartalmazé Nemzeti Fejlesz-
tési Tervvel és a Kohéziés Alap szabdlyaival, ame-
lyek a Helsinki folyosok, a kérnyezetkimélé kdzle-
kedési infrastruktura fejlesztését, az elérhet6ség
javitasat jeldlik ki prioritasként.

A csatlakozasra vald felkészllésunk kiemelten
fontos feladata a k6zdsségi vivmanyok atvétele, a
hazai jogszabalyok uniés megfeleltetése. A csatla-
kozasi targyalasok, az évenkénti jogharmonizacios
program, majd azt kévetéen a minden évben lefoly-
tatott, az uj k6z6sségi joganyagra vonatkozd meg-
allapodasok szerint a kdzlekedéspolitika és az eh-
hez kapcsol6dd egyeb fejezetekben kdzel 400 ko-
z06sségi jogszabaly hazai jogrendbe Ultetését val-
laltuk. A jogi — jogharmonizacids feladatot Gteme-
zetten hajtjuk végre. Eddig a kételezettségek 85%-
at teljesitettik. A kdzlekedési szektor jogalkotasa
déntéen mar 6sszhangban van a kbézdsségi jogsza-
balyokkal, a legalapvet6bb és leglényegesebb te-
rileteken a jogkdzelités megvaldsult. llyenek a szak-
mahoz, a piachoz jutas, a jarmivek miiszaki sza-
balyozasa, a kdzlekedésbiztonsag, a jarmivezetd-
és szakember-képzés.

A kodzuthalozat-fejlesztés fébb célkitlizései

Hazank kiisz6bdn allé eurdpai unids tagsaga a ked-
vez§ foldrajzi fekvésinkben rejlé lehetéségeket fel-
ertékeli. A kdévetkez6 idészak legfontosabb kérdé-
se, hogy képesek leszink-e az er6forrasokhoz, a
piachoz valé hozzaférés feltételeit az infrastruktura
koncentralt fejlesztésével megoldani. A kézuti inf-
rastruktura fejlesztés programja azzal szamol, hogy:

* a 2003. év az el6készités éve — a folyamatban
lévé munkak folytatdsa és a 2004-ben kezdddé
jelentés volumend Uj épitések el6készitése;

* a2004. év az eurodpai épités elsd éve — az Euro-
pai Unié Kohéziés Alapjabdl is tamogathaté nagy
volumenli és jelentds beruhazasok megkezdése;

* a 2005. év az épités és a felujitasok éve — a je-
lentés beruhazasok folytatasa mellett az orsza-
gos kdzuthaldzat kiemelt fenntartasi és felujitasi
programija;

* a 2006. év az utatadasok és a gyorsitas el6ke-
szitése éve — a nagy projektek egy részének be-
fejezése, a gyorsforgalmi utak Ujabb szakaszai
épitésének elbkészitése.

A halbzat fejlesztésének stratégiai célkitlizései

» Kdzéptavon az orszag gyorsforgalmi utakkal valo
ellatottsaga érje el a mai EU-tagorszagai (EU 15)
akkori megfelel6 atlaganak 60%-at.



Néhany eurdpai orszag fajlagos autdpalya-stird-
ségét az 5. abra szemlélteti.

Hosszu tavon az orszag gyorsforgalmi utakkal
valo ellatottsaga érje el az EU15 akkori megfele-
16 atlagat.

A hélézat sugaras szerkezete valtozzon sugaras-
gylirds racsszerkezetté az elmaradott tertletek
felzarkéztatasa, a févarosi agglomeracio teher-
mentesitése érdekében.

Javuljon a kdézlekedési agak kézotti munkameg-
osztas.

Léteslljenek hataratmenetek, alljanak helyre a
hagyomanyos mellékuti kapcsolatok.

Védjik a természeti- és emberi kdrnyezetet, va-
lamint a term&fdldet.

Belgium 54.6

Hollandia 53.6
Luxemburg
Németorszag 31.3
Olaszorszag 29.4

Dania

Ausztria
Spanyolorszag
Franciaorszag 15.0

Nagy-Britannia 14.4

Portugdlia

...........................

Magyarorszag

...........................

Gorogorszag [ 2006-ban

Svédorszag {73 2015-ben

Finnorszag ff 1.2

Roménia }| 0.5

Az egy éve megalakult uj kormany hivatalba lépé-
se Ota a kbzlekedési agazatban szamos eléremuta-
t6 dontés, szabalyozas szlletett és fejlesztés vald-
sult meg, illetve kezd6détt el. E l1épések dsszhang-
ban vannak az EU U] k6z6sségi kézlekedéspolitika-
javal és az érvényes kormanyprogrammal. Cél a fej-
|I6d6 Magyarorszag szamara az egyének, a csala-
dok, a kisebb-nagyobb kdzdsségek, a tarsadalom és
a gazdasagi élet igényeit jobban kielégit6, korszerd,
biztonsagos és a kérnyezetet egyre kevésbé terhel§
hatékony kdzlekedési rendszer megteremtése.

HALOZATFEJLESZTES

Az eurdpai unids felzarkozast segito tervek a
kozlekedésfejlesztési programok
megalapozasanak el6készitésére

Nemzeti Fejlesztési Terv

A Nemzeti FejlesztésiTerv az 1260/1999-es EK-ren-
delet alapjan 6sszeallitott stratégiai dokumentum,
amelyben hosszu tavon az életminfség javitasa,
2004. és 2006. kdz6tt pedig az unids jévedelmi szint
megkozelitése és a regionalis kilénbségek csok-
kentése a cél.

A feladatok teljesitését 6t operativ program fog-
lalja 6ssze. Ezek kdzul a Regionalis Operativ Prog-
ram és a Kdrnyezetvédelmi és Infrastruktura Ope-
rativ Program foglalkozik a kézuthaldzat fejlesztési
feladataival, példaul a gyorsforgalmi utakkal, a te-
lepulés-elkertlSkkel, a mellékutakkal, a kerékpar-
utakkal stb. A Nemzeti Fejlesztési Tervben megfo-
galmazott programok megvaldsitasat 2004-t6l kez-
dik és a pénzigyi Utemezést 2006-ban fejezik be.
Pénzligyi forrasat a strukturalis alapok teremtik meg.

Az operativ programhoz kapcsolddé intézkedé-
sek kore a redlisan tervezhetd forrasokkal kérvona-
lazddik, illetve folyamatban van a kézlekedésfejlesz-
tési programok és projektek pontositasa.

A nemzetkdzi kdtelezettségvallalasnak megfeleld-
en az NFT elsd hivatalos valtozatat kikuldték 2003.
marcius 31-ig az Eurdépai Unio bizottsagahoz Briisszel-
be. A felek kdzétti iterativ targyalasok folytatédnak.

Eurdpa Terv

A modern, eurdpai Magyarorszag vizidjat felvazolo
Eurdpa Terv tébb szazmilliard forintos fejlesztési
programot iranyoz el a 2006-ig tarté kormanyzati
ciklus végeig. A terv 10 pontban hatarozza meg a
fébb feladatokat, igy a terv programot fogalmaz meg:

1. A kézmdivel6désért

2. A nemzeti értékek megbecsulléséért

3. A kulturalis értékekeért

4. A magyar filmm(vészetért

5. Az egészséges tarsadalomért

6. A korszer( oktatasért

7. Az informacio elérhetéségéért

8. A magyar vallalkozasokért

9. A megujulé mezégazdasagert
10. Az infrastruktura fejlesztéséért

A terv egyik pontja az infrastruktura fejlesztését
hatarozza meg, amelyben a gyorsforgalmi uthalo-
zat fejlesztése van elGiranyozva.

Az autépalya program szerint

e az MO autépalya tovabb épll,

* az M3 2004-ig Gérbehazaig, 2006-ig Nyiregyha-
zaig épul meg,

* az M30 2004-ig eléri Miskolcot,

* az M35 2006-ig Debrecenig elkészull,

* az M5 2006-ig Szegedig megépul,
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* az M7 hossza a kormanyzati ciklus végéig 58 ki-
lométerrel né,

* az M6 autépalya megépul Dunaujvaros és Buda-
pest kdzott.

A kormany 2044/2003. (lll. 14.) szamu hatarozata

A kormany a feladat fontossaganak megfeleléen fog-
lalkozott a gyorsforgalmi utak, a f6- és mellékutak
fejlesztésének, korszerisitésének kérdéseivel. Leg-
utobb az orszagos kbdzuthalozat fejlesztésének,
fenntartasanak és tzemeltetésének hosszu- és ko-
zéptavu feladatairdl, valamint finanszirozasanak
egyes kérdéseirdl szlletett hatarozat.

A magyar kdzlekedéspolitika 2015-ig el6retekint-
ve prioritasként kezeli a kzlekedési médok kozotti
egyensuly helyreéllitasat, a gyorsforgalmi uthalézat
kiépitését, a szlk keresztmetszetek feloldasat, a
kdzuti kozlekedés biztonsaganak javitasat és a kor-
nyezetszennyezés csokkentését. A fébb célok ko-
z6tt szerepel — a TINA haldzat részét is képezb —
olyan stird gyorsforgalmi uthalozat kialakitasa 2015-

A gyorsforgalmi uthalozat hossza
Ev 1970 1990 1998 2002 2006 2015
terv terv
Ossz.
hossz 85 337,3 | 513,2 633 1053 2530
[km]

ig, hogy az orszag barmely pontjardl fél éran beldl
autopadlya, vagy autout elérhetd legyen. (A gyors-
forgalmi uthalézat elérhet6ségét 2002-ben a 6. dbra
mutatja be.) A program alapjan a gyorsforgalmi ut-
halézat hossza a tablazat szerint névekszik.

Tovabbi cél az, hogy a burkolat-megerdsitések-
kel a 11,5 t tengelynyomassal terhelhetd utak hossza
— a gyorsforgalmi utakon felul — 2008-ig érje el a
7400 km-t.

A gyorsforgalmi utak fejlesztési feladatai 2003.
€s 2006. k6zott

A 2006-ig sz06l6 feladatok teljesitése esetén a je-
lenleg meglévé 633 km hosszu gyorsforgalmi utha-
l6zat a 2044/2003. (lll. 14.) kormanyhatarozat sze-
rint 2003. és 2006. kdzott 420 km Uj gyorsforgalmi
uttal egészuiljon ki, 425 km gyorsforgalmi ut épité-
se, valamint tovabbi 803 km gyorsforgalmi ut épite-
sének el6készitése kezdddjék meg. Az igy kialaku-
|6 halézattal a siriség a 11,4 km/1000 km?2-es érté-
ket éri el, amely megfelel az EU 15-6k akkori azo-
nos paramétere 50%-anak.

A kbzéptavu program prioritdsai szerint a meg-
kezdett beruhazasokat be kell fejezni, és folytatni
kell a program tovabbi elemeinek az el6készitését
az unios tamogatasok minél nagyobb aranyu bevo-
nasaval.

A kdzuti kdzlekedési infrastruktura fejlesztésében
kdzéptavon kiemelkedd feladat a budapesti agglo-

JELMAGYARAZAT
Autépalya

Autéut

15 perces vonzaskorzet
| 1 30 perces vonzaskérzet

Magyarorszég varosai
(2001. jdlius 1-i dllapot szerint)
SZERKESZTETTE: ROADTECH KFT




meracio kdzuti forgalmi problémainak a megolda-
sa, az orszag keleti és déli régioi elérhetéségének
a javitasa és az EU-s tagsagbdl kdvetkez6 forga-
lomnévekedés levezetése a nemzetkdzi kdzlekedési
folyosokban.

A gyorsforgalmi halozat elérhetéségét 2006-ban
a 7. dbra szemlélteti.

A gyorsforgalmi utak fejlesztési feladatai 2015-ig

A 2015-ig 520616, hosszu tavu gyorsforgalmi uthalo-
zat fejlesztési program f6 célja, hogy a tervezett pro-
jektek megfelel6en szolgaljak az orszag kiegyenli-
tettebb térségi fejlédését, javitsak Magyarorszag
nemzetkdzi kapcsolatait, Uj gyorsforgalmi uti kap-
csolatot teremtsenek az orszag keleti és nyugati ré-
gili kdzdtt, javitsak az elmaradott térségek elérheté-
ségét és a kdzponti régid kdzlekedési adottsagait.

Alapvet6 cél tébbek kdzétt a févaros atmené for-
galmanak csdkkentése (Uj Duna-hidak és ravezet6
gyorsforgalmi utszakaszok épitésével), gyorsforgal-
mi utvonalakkal az orszaghatarok elérése, a nagy-
varosok és a megyeszékhelyek (Szeged, Debrecen,
Nyiregyhaza, Miskolc) bekapcsolasa a halézatba.
Fontos szempont emellett a gyorsforgalmi halézat-
bdl jelenleg hianyzé gydrl és harant iranyu elemek-
nek a fejlesztése és a hatarmenti térségek feltara-
sa. Ezek az uj gyorsforgalmi uti vonalak szamos uj
folyami atkelés létesitését is igénylik, illetve ered-
ményezik, amelyek ugyancsak a prioritdsok kdzé
tartoznak.

HALOZATFEJLESZTES

JELMAGYARAZAT

Meglévé gyorsforgalmi at

2006-ig megvalésuld
gyorsforgalmi ut

15 perces vonzaskorzet
[ 30 perces vonzaskorzet

Magyarorszég varosai
(2001. jdlius 1-i allapot szerint)
SZERKESZTETTE: ROADTECH KFT

A hosszu tavra tervezett gyorsforgalmi uthalézat
hosszusaga a megvalosult, illetve az épllé elemeit
is figyelembe véve 2015-ben varhatoan eléri a 2530
km-t. A halozat sirlsége pedig eléri a 27 km/1000
km? értéket, megkdzelitve ezzel az Eurdpai Unid je-
lenlegi 15 tagallama akkori megfelel6 mutatojanak
atlagat.

A 2015-re tervezett elérhetdséget a 8. abra mutat-
ja be.

Az orszagos f6- eés mellékdthalozat fejlesztésének,
fenntartasanak és lzemeltetésének a programja

Feladatok 2003. és 2006. kézott

A gyorsforgalmi uti fejlesztésekkel egyidejileg a f6-
utakon is folytatni kell a mar megkezdett beruhaza-
sokat, az elkdvetkez6 évek tovabbi fejlesztési mun-
kainak terveztetéseit és a terilet-biztositasokat a
régiods és megyei érdekek, valamint a térségek gaz-
dasagi, tarsadalmi, tertleti fejlédését is figyelembe
véve.

A kdzéptavu tervidészakban néhany kiemelt kor-
manyzati beruhazas és szamos uj ut- és hidépités,
valamint rekonstrukciés munka fejezédik be, illetve
kezdédik el. Ezekre a munkékra 2006-ig tételes lis-
ta készilt, mely a 15 éves fejlesztési terv része.

A 2044/2003. (Ill. 14.) kormanyhatarozat az or-
szagos kdzuthaldzat fejlesztésén kivil meghataroz-
za az orszagos kdzutak lzemeltetési és fenntartasi

s

szinvonalat. Eszerint a szakmai el6irasoknak meg-
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felel6en 2004-t6l ez fokozatosan emelkedjen, 2007-
ben a ,B” szolgaltatasi szinvonalat, 2008-t6l az EU
gyakorlatahoz kozelitd ,A” kategorigju szolgaltatasi
szinvonalat kell elérni.

Ez a cél a 30 000 km-es orszagos kozuthaloza-
ton a kezel6i szabalyzatban el6irt szolgaltatasok
fokozatos javitdsaval a biztonsagosabb kézlekedést,
valamint az utesztétika ndvelését szolgalja. A kor-
manyhatarozat az utfenntartasi és -fejlesztési cél-
elSiranyzat 2004. évi 6sszegét is meghatarozta 100
Mrd Ft értékben.

Py

ISPA utburkolat megerésitési program

Az EU-hoz csatlakozas egyik feltételeként Ma-
gyarorszagnak alkalmaznia kell a kézuti jarmivek-
re vonatkozo6 EU-s szabvanyokat. Ez magaban fog-
lalja a k6zuti jarmivek tengelyterhelésének 100 kN-
rol 115 kN-ra, illetve a brutté 6ssztémeg 400 kN-rdl
440 kN-ra emelését.

Az altalanos utallapotok javitasara kézuti reha-
bilitaciés program megvalositasa kezd6détt EU-s ta-
mogatassal. Ennek keretében forgalmi, teruletfej-
lesztési és halézati szempontok alapjan preferalt
uthalézatot (mintegy 7 400 km hosszban) jeléltek
ki, amely prioritast élvez a szikséges burkolat, illet-
ve hidrehabilitadcids munkak végrehajtasa soran. A
preferalt uthalézaton belll a nemzetkdzi forgalom
szempontjabdl is jelentds (a TINA uthaldzat részét
képez6) utak rehabilitacios munkait az ISPA prog-
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ram keretében tervezzik végrehajtani. A burkolat-
megerdsitési programot a kiemelt uthalézaton 2008.
december 31-ig kell megvaldsitani, ugyanis Magyar-
orszag eddig kapott derogaciét a feladatok megva-
|6sitasara.

A program becslilt kéltsége 2000. évi aron meg-
haladja a 300 milliard forintot. 2003-t6l 2006-ig az
ISPA program keretén belll hét (a 2., a 3., a 6., a
35.,a42.,a47. és az 56. szamu) orszagos féut — a
TINA halézat hazai részeit képez6 — szakaszain
kerll sor rehabilitaciés munkara.

Feladatok 2015-ig

A 2015-ig tervezett kozuthalozat fejlesztési program
szerint kiépitend6 féutak donté tdbbsége olyan fon-
tos orszagos kozut, amely egyrészt mar jelenleg is
nagy forgalmu, balesetveszélyes, kapacitasa nagy-
mértékben kihasznalt, igy a telepllések zsufolt at-
kelési szakaszait helyettesiti, vagy oly médon kap-
csolodik a tavlati gyorsforgalmi uthaldézathoz, hogy
annak egyes elemei majd a fejlesztett féuti haldzat
részei lesznek.

Az orszagos kbzuthalézat 2015. évig tervezett fej-
lesztési programjanak 6sszeallitasaban — a gyors-
forgalmi uthalézat kiépitésén kivil — mindenekel6tt
* atelepulések kérnyezetvédelmét szolgalo, a koz-

lekedés biztonsagat és a lakossag életkdriimeé-

nyeit javité telepllési elkerll6 szakaszok épitése,
* a meglévl utak kapacitasanak bdvitése,



* Uj hidak épitése és a meglévd hidak korszera-
sitése,

* az elmaradott térségek felzarkoztatasi program-
ja (mellékuthalézat fejlesztése),

e abaleseti helyzet csékkentésére csomépont kor-
szer(isitési program,

* akulsé hataratkel6helyek megkdzelitésének EU-
beli eldirasok szerinti megvalésitasa (schengeni
feltételek teljesitése)

a cél.

Pénziigyi konstrukcidok a kézuthalézat-
fejlesztés megvaldsitasa érdekében

A kormany a kdzuthalézat 2003. és 2006. évek ko-
z6tti fejlesztési, fenntartasi és tzemeltetési felada-
tait meghatarozta, s ezekre 2002. évi arszinten 1658
Mrd Ft-ot régzitett, amely az ebben az idészakban
varhatdan képz6dd GDP 2,1%-a. Ebbél az uthalé-
zat egyuttes Uzemeltetési, fenntartasi feladata 270
Mrd Ft-ot, fejlesztése 6sszesen 1388 Mrd Ft-ot tesz
ki. Ebbél a gyorsforgalmi uthaldzat fejlesztési prog-
ramja 2003. és 2006. k6z6tt 1056 Mrd Ft-ot igényel
(gyorsforgalmi utak és kiemelt féuti fejlesztések).

A 2004. évi forrasigény a kormanyhatarozat sze-
rint az Utfenntartasi és Fejlesztési Célelsiranyzat —
UFCE - szamara 100 Mrd Ft-ot, a Felzarkoztatasi
Infrastruktura Alapprogram — FIFA — részére 273,8
Mrd Ft-ot, a kéltségvetési térvényben biztositandd
forrasbél megvaldsulé kiemelt jelentéségli kormany-
zati beruhazasokra 7,4 Mrd Ft-ot tesz ki.

Magyarorszag szamit az Eurdpai Unié tamoga-
tasara. Ennek el6futaraként a lassan lezarul6 Phare
keretek egyik célja éppen az EU-s alapok fogada-
sara valo felkészulés volt. Az uj Phare program mar
felkészit arra a tdbbéves tervezési mechanizmusra
és hosszu tavu gondolkodasra, mely elengedhetet-
len az EU-s tamogatasok igénybevételéhez. Erre
szlkség lesz a fejlesztések elbkészitése (pl. autod-
palya programok, 8sszekotduti programok), a kolt-
ségvetésnek a tarsfinanszirozasi konstrukciok be-
vezetése szempontjabal.

A 2002. évi arszinten rogzitett 1658 Mrd Ft ma-
gaban foglalja az Eurdpai Unié ISPA, valamint a
Kohézids Alap tamogatasat, amelynek 6sszege var-

Abstract

hatéan a kézuti infrastruktura fejlesztés teriiletén a
2003. és 2006. év kdzott mintegy 72,5 Mrd Ft lehet.
Tovabbi EU-beli forrasokhoz juthatunk a Struktura-
lis Alapbdl.

A tervek megvaldsitasanal figyelembe kell venni
az esetleges kulféldi bankoktdl felveheté hitellehe-
téségeket is, melyek szamunkra megfelelé kondici-
Okkal, els6sorban az autdpalya-épitésekhez és a
féuthalézati elkerilé szakaszok épitéséhez nyuijt-
hatnak segitséget, és megelblegezik a kdltségve-
tési forrasokat.

A kdzuti projektek egyik Uj finanszirozasi modja a
PPP (Public Private Partnership) rendszer. Ennek
lényege, hogy a korabbi megrendel és végrehajté
szervek kdzé a privat szféra is belép t6keerejével
és szaktudasaval, és igy Uj konstrukcios forma jon
létre. A konstrukcios egyuttm(ikbdés sokféle modo-
zata valosulhat meg, amely az egyes beruhazasok-
nal adott déntés kérdése.

Mint ahogy a korabbiakban is jeleztik, az auto-
palya fejlesztési program keretében — a 2044/2003.
(lll. 14.) kormanyhatarozat szerint — 2006-ra a ter-
vek szerint megépll az M6 autopdlya Budapest és
Dunaujvaros kdzétt, amelyre a 1013/2003. (lll. 4.)
szamu kormanyhatdrozat alapjan a gazdasagi és
kdzlekedési miniszter vizsgalatot tervez a PPP rend-
szer( konstrukcié megvaldsitasa érdekében.

Osszegzés

A kézuthalézat (amely a nemzeti vagyon jelentGs
hanyada) allapota, a haldzat fejlettsége kdzvetlen
hatassal van a nemzetkzi és a hazai gazdasagi és
kulturalis kapcsolatokra, a termelésre, a kalféldi
beruhazasok megjelenésére, a honvédelemre, az
Uthasznaldk kdzlekedési koltségeire stb. Eppen
ezért igen nagy a politikai és gazdasagi felelésség
a nagy értékld vagyon megdrzésére, a fejlesztési,
fenntartasi és Uzemeltetési igények kielégitésére.
Ugyanakkor driasi a szakmai felel6sség nemcsak a
kdzpénzek helyes felhasznalasa, hanem annak az
egyensulyi helyzetnek a fenntartasa érdekében is,
amely a kézlekedés megfeleld szintli és iranyu fej-
lesztésével a gazdasagi és tarsadalmi igények ki-
elégitését, a fenntarthaté mobilitast szolgalja.

Dr. Ferenc Kovacs: Present Situation and Future of the National Highways in the Mirror of the Government Decree

The author demonstrates the situation of highway traffic in Hungary as well as the Hungarian traffic and
transportation policy in the mirror of the EU accession, the main objectives of the highway network develop-
ment, the Hungarian National Development Plan, the Europe Plan, the government decree No. 2044/2003
(111.14.) on development projects between 2003 and 2006, then up to 2015.
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Egy hid lelegzése — avagy a forgalom alatti mozgasvizsgalatrol

Hajés Bence' — Takacs Bence?

Bevezeto

A hidak mozgasvizsgalata a mérndki szerkezetek
és a geodézia tudomanyara alapul. A mozgasvizs-
gélat szamos hasznos adatot nyujthat a hid visel-
kedésének jobb megismeréséhez, kilénos tekintet-
tel az esetleges karos elvaltozasok felderitéséhez.
Természetesen a mozgasvizsgalat, azaz a mutargy
elmozdulasainak, elfordulasainak mérése a gyakor-
latban legtébbszér mas vizsgalatokkal parhuzamo-
san torténik (pl. feszlltségmérés), azonban ebben
a révid tanulmanyban csak a geometriai vizsgalo-
dassal foglalkozunk.

A mozgasvizsgalat jelentésége elsGsorban a na-
gyobb és hajlékonyabb szerkezeteknél mutatkozik
meg. Valamennyi szabatos mozgasvizsgalat ese-
tén zavaré hatasoktdl mentes kérnyezetet kell biz-
tositani. Mindenekel6tt probaterheléskor vagy hé-
mérséklet okozta mozgasok vizsgalatakor a hidat a
forgalom eldl le kell zarni. Ez kGléndsen a nagy hid-
jaink esetében igen nehezen valésithaté meg. Ep-
pen ezért fontos a forgalom alatti mozgasvizsgalat
lehet6ségeinek és korlatainak a feltarasa.

Az egyes hatasok (hasznos terhelés, szél, h6mér-
sékletvaltozas) okozta mozgasok jelleglket tekint-
ve igen kulénbdzbek, igy az utéfeldolgozassal le-
het6ség nyilik a mérési eredményt 6sszetevbire
bontani. A forgalom alatti vizsgalatok geodéziai ér-
telemben nem tekinthet6k szabatos mérésnek,
azonban ez nem jelenti a mérési eredmények hasz-
nalhatatlansagat. Szamos kulféldi példa ismeretes
nagy fuggd6hidakrdl, ahol forgalom alatti méréseket
végeztek, illetve ahol a hid mozgasait permanens
méréssel figyelik. Figgbhidak és egyéb kisebb
merevségl szerkezetek tervezésekor nagyon fon-
tos a varhaté mozgéasok elérejelzése. Ennek meg-
hatarozasahoz nyujt segitséget tdbbek kdzott a mar
megépitett mitargy vizsgalata. Tébb hidon a forga-
lom kizardsa megvaldsithatatlan, ezért kényszer-
megoldas a forgalom alatti vizsgalat.

A targyi vizsgalédashoz hazankban az Erzsébet
hid a legkedvezébb. A 290 méteres tdmaszkdz és a
fuggdhid mint statikai rendszer, valamint a rendel-
kezésre all6 szamos mérési eredmény miatt kivald
lehetéség adddik a forgalom alatti mozgasvizsga-
lat tesztelésére.

' Szakaszmérnok gyakornok, MAV Rt. PHMSZ Pélyagazdélko-
ddsi Kézpont, Nyiregyhdza
2 Doktorandusz, BME Altalénos és Felségeodézia Tanszek

Néhany adat az Erzsébet hid térténetébdl

A régi Erzsébet hidat, Budapest 6tédik allandé hid-
jat, az orszag ezeréves fennallasanak Unneplésé-
hez kapcsolddd épitkezések utan néhany évvel,
1903. oktéber 10-én adtak 4t a forgalomnak. Epité-
sekor a Foéld legnagyobb tamaszkdz(i (290 m-es)
lanchidja volt. A hidat — a tdébbi budapesti hiddal
egyetemben — a masodik vilaghaboru végén a
visszavonulé német hadsereg felrobbantotta. Ujja-
épitésére majdnem 20 évet kellett varni. Az uj Er-
zsébet hid, amely mar korszer( kabelhid, 6rzi a régi
hid aranyait. Atadéséara 1964. november 21-én ke-
rult sor.

Mérések a hid épitése soran

Az épitkezés alatt az UVATERV mérndkei végeztek
hagyomanyos geodéziai meéréseket. Ezzel egyide-
jlleg kisérleti jelleggel dr. Kis Papp Laszl6 vezeté-
sével, a BME Fotogrammetria Tanszékérdl foto-
grammetriai méréseket is végeztek. A két mérési
modszerrel végzett vizsgalatok eredményei meg-
gy6z6 6sszhangot mutatnak. Fotogrammetriaval
egyrészt a budai kapuzat mozgasat vizsgaltak a
ballaszt-teher felhordasa alatt, masrészt meghata-
roztak a hémérseékletvaltozas hatasara bekbvetke-
z6 mozgast. A probaterhelés alatt is végeztek mé-
réseket a budai kapuzat és a palyaszerkezet moz-
gasanak meghatarozasara. A tovabbiakban csak
néhany adatot kdzliink a mozgasok nagysagrend-
jére vonatkozéan.

A mintegy 2500 tonna ballaszt-teher felhordasa
alatt a kapuzat csucsa vizszintesen 79 mm-rel moz-
dult el a pilon délése miatt, mig a 10°C hémérsék-
letvaltozas okozta délés 10 mm-re adddott [6, 7].

Kisérleti mérések 1998-99-ben

Az 1998-99-es évek folyaman tudomanyos didk-
kori dolgozat (TDK) készitéséhez szamos értékes
mérésre kerult sor [4]. A mérések els6dleges célja
a hidszerkezet h6mérsékletvaltozas miatt bekdvet-
kez6 mozgasanak meghatarozasa volt. Mivel a hi-
dat a mérések idejére nem lehetett lezarni, az ered-
ményeket a hdmérsékletvaltozas hatasa mellett a
forgalom hatasa is er6sen befolyasolta. A mérése-
ket els6sorban hagyomanyos geodéziai médszerek-
kel (szintezés, tavmérés, sz6gmérés) végeztik, de
kisérleti jelleggel GPS mérésekre is sor kerult. (A
fotogrammetria ehhez a vizsgalddashoz a nagy sza-
mu ismétlési igény kdvetkeztében nem alkalmas.)
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1. abra: A régi és az uj Erzsébet hid vazlatos oldalnézete [9]

Az eredmények a forgalom zavarasa miatt termé-
szetesen nem szabatosak. Az §sszehasonlithato-
sag érdekében a mérések az épitéskor végzett vizs-
galatokkal azonosan, a piloncsucs vizszintes elmoz-
duldsara és a nyilaskézép fuggdleges elmozdula-
sara szoritkoztak. Az utéfeldolgozassal nyert tapasz-
talatok 6sszhangban vannak az épités soran vég-
zett mérések eredményeivel. A legfontosabbak a
kévetkezbk.

A hidk6ézép napi mozgasa (lehajlasa) a h6mér-
sékletvaltozas kdvetkeztében mintegy 50 mm koé-
rali értékre addédott (6mm/°C). A piloncsucs vizszin-
tes elmozdulasa a hidkézép fliggbleges mozgasa-
val szinkronban jatszddik le. Ennek mért érteke 0,6
mm/°C-ra adddott. A forgalom okozta terhelés a hid-
k6zép azonos nagysagrendl lehajlasat okozta. A
folyamatos szintezéssel kimutattuk, hogy az auté-
buszok athaladasa soran a hidkézép gyors lefuta-
su (egy-két perc) 30-60 mm amplituddju mozgast
végez.

A két mozgas markansan kilénb6zd jellegének
készdnhetben a kétféle mozgasdsszetevd kdnnyen
szétvalaszthatd. A mért értékek azonban az épités-
kor végzett vizsgalat eredményeinek mintegy 60%-
a. Ennek oka egyrészt a forgalom zavard hatésa,
illetve a hémérséklet szamértékének nagyfoku bi-
zonytalansaga. A szerkezet csak tobb 6ra késéssel
kdveti a napi h6ingadozast, valamint a szerkezeten
belll is jelentés hémérsékletkilénbségek vannak.
Ennek pontosabb megfigyeléséhez tébb napos fo-
lyamatos észlelésre lenne sziikség. Amérések ked-
vez§ eredményeket mutattak a forgalom alatti moz-
gasvizsgalat alkalmazhatdsagarol.

A GPS hasznalata mozgasvizsgalathoz

A geodézia hagyomanyos modszereivel bizonyos
mozgasok sajnos nem vagy csak nehézkesen vizs-

galhatoak.
HIDAK

Hidak palyaszerkezetének lehajlasa hagyoma-
nyosan szintezéssel mérheté6 meg, a mérésre vo-
natkozé utasitasok betartasa mellett mm-es pon-
tossaggal, tehat a cm-es nagysagrend(i mozgasok
megbizhatéan kimutathatok. A m(iszer-léc tavolsag
azonban nem lehet tébb, mint 30-50 m. Szintezés
helyett elvileg a trigonometriai magassagmeérés is
alkalmas lenne, ebben az esetben az allaspont és
az iranyzott pont tavolsaga valamelyest névelhetd.
A trigonometriai magassagmeérés pontossaga azon-
ban elmarad a szintezés pontossagatol. Nagyobb
szerkezet esetén gondot okoz a m(iszer-léc tavol-
sag betartasa fix allaspontok hianya miatt. (Az Er-
zsébet hid tamaszkdze 290 méter!) Ahagyomanyos
geodéziai mddszerek tovabbi hatranya, hogy a
mérések automatizalasa nem mindig oldhat6é meg,
illetve egy-egy mérés idészikséglete meglehetésen
nagy. A GPS alkalmas lenne bizonyos problémak
feloldasara, hiszen a mérés teljesen automatizalt,
illetve a korszer(i vevékkel akar tizedmasodpercen-
ként lehet a méréseket rogziteni. A GPS alkalma-
zasanak elvileg nincs tavolsag-korlatja, és a mu-
szerek kdzott nem kell sszelatast biztositani.

A vizsgalatok azt mutattak, hogy a GPS-szel el-
érhet6 pontossag egyel6re szerényebb, mint a ha-
gyomanyos moédszereké. Varhato azonban, hogy a
miszerek és a feldolgozo szoftverek fejlédésével a
pontossag tovabb fokozhat6. Ehhez szikséges a
technoldgia részletes vizsgalata, finomitasa és pon-
tositasa.

GPS-szel végzett mozgasvizsgalatok a kiilféldi
szakirodalomban

A hidak mozgasvizsgalata GPS-szel témakérben
nagyon érdekes tapasztalatokrol olvashatunk sza-
mos kulféldi szaklapban. A nottinghami egyetem
kutatdi két hidon végzett vizsgalatrél szamolnak be
[13]. Az els6é a Humber hid, Anglia keleti partvidé-
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kén egy igen rugalmas szerkezet (harom nyilasa
Osszesen mintegy 2200 méter hosszu, a kapuza-
tok magassaga 155,5 m). Akisérleti mérések soran
a hidk6zép magassaga atlagosan 150 mm-es amp-
litudoval emelkedett, illetve sillyedt, a vizsgalt pont
legnagyobb lehajlasa mintegy 450 mm volt. A hid-
kdzép vizszintesen (a hid hossztengelyére meréle-
gesen), elsGsorban a szél hatasara is mozgott, és
a legnagyobb elmozdulas értéke elérte a 120 mm-
t. A kisérletek soran vizsgaltak a kapuzatok tetejé-
nek mozgasait is, ezek értéke nem haladta meg a
néhany cm-t. Erdekes lenne a hidkézép és a kapu-
zatok egymashoz viszonyitott elmozdulasait 6ssze-
hasonlitani és az dsszehasonlitas eredményeit sta-
tikai szamitasokkal dsszevetni. Az elébb emlitett
cikkben vizsgalt masik hid, a Clifton hid Nottingham
varosaban Iényegesen merevebb szerkezet, és
hossza minddssze 240 m. A mérések azt mutattak,
hogy a hidkdzép vizszintes értelemben nem moz-
gott, magassdagilag a legnagyobb lehajlas értéke
elérte a 40 mm-t. A szerz6k vizsgaltak a GPS méré-
sek pontossagat is, és megallapitottak, hogy a viz-
szintes komponens pontossaga +1 mm, a magas-
sagi komponensé +3 mm.

A Humber hidhoz hasonléan rugalmas szerke-
zet, a Normandy hid (Franciaorszagban, hossza
2141 m, ebbdl a k6zépsb nyilas 856 m). A probater-
helésekor végeztek kisérleti méréseket GPS-szel
[14]. Amérések tapasztalatai szerint a vizsgalt pont
lehajlasa 100 mm kérili volt. A szerzd szerinta GPS
jol alkalmazhaté hasonl6 feladatok elvégzéséhez
annak ellenére, hogy igen nehéz koérilmények ko-
z6tt kellett a méréseket végezni, hiszen a GPS an-
tennak kdzelében gyakran voltak kitakarast, ked-
vezbtlen visszaverddéseket okozo targyak.

A mozgasvizsgalatok egyik legérdekesebb alkal-
mazdsa a szerkezetek féldrengésekkel szembeni
ellenalld képességének a vizsgalata. Tsakiri cikkeé-
ben a gérdégorszagi Evripos csatornan ativeld ka-
belhid mozgéasvizsgalatanak eredményeit foglalja

szert ismertet [16]. Harom igen hosszu hongkongi
kabelhidon (1377 m, 1177 m, 820 m) permanens
mozgasvizsgalatot végeznek. A rendszer valos id6-
ben szolgaltatja a hidak f6bb pontjainak pozicidit,
igy folyamatosan lehet a kiilénb6z6 terhelések (szél,
hémérséklet, forgalmi terhelések) hatasat kimutat-
ni. A szerz6k szerint a rendszer nélkilézhetetlen a
hidak hosszu tavu biztonsagos Gzemeltetése szem-
pontjabdl.

A mérési technoldgia vizsgalata

Az ujszerid alkalmazas miatt szikséges a mérések
pontossaganak szabatos vizsgalata. A kévetkezOk-
ben az ezzel kapcsolatos vizsgéalatainkat mutatjuk be.

A penci Kozmikus Geodézia Obszervatérium kert-
jében talalhatdé 102. és 103. sz. pilléreken (a kettd
tavolsaga mintegy 168 m) 1 masodperces roégzitési
id6kdzzel mintegy 30 perces statikus mérést végez-
tink. A mérést on-the-fly médban dolgoztuk fel, va-
gyis kinematikus mérésként, jéllehet az antennak
nem mozogtak. A szamitas végeredménye a két
antennat 6sszekoté vektor (minden egyes masod-
percre vonatkozdan), melyet 6sszehasonlitottunk a
pillérek ismert koordinataibdl szamithato értékek-
kel. A vektor vizszintes komponenseinek kézéphi-
baja 4 mm-re tehetd, a magassagi komponensé
pedig 8 mm-re.

A kodvetkez6 mérést szintén a 102. és 103. sz.
pilléreken végeztik, de a 102. sz. pilléren az anten-
nat iranyitottan, egy erre a célra készitett eszkoz-
zel mozgattuk. Az antennat vizszintes értelemben
csavarok segitségével mozgattuk, egyben a moz-
gas mértékét egy skalan milliméter pontossaggal
tudtuk leolvasni. Magassagi értelemben a mozga-
tas mértékét sajnos nem sikerdlt ennyire szabato-
san mérni. A leolvasott mozgasértékeket 6sszeha-
sonlitottuk a GPS mérés eredményeivel. A tapasz-
talatok az el6z6 bekezdésben ismertetett értékek-

m>, 0ssze [15]. A hidon a GPS mellett gyorsulasméré hez hasonldak voltak.
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teljes monitoring rend- 2. dbra: A hidszerkezet héjatéka [4]
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3. abra: A hidkdzép lehajlasi abraja [4]

Kisérleti GPS mérések 2000-ben és 2002-ben

2000 nyaran egy kulféldi vendéghallgaté diploma-
tervéhez mértink GPS-szel az Erzsébet hidon. A
méréseket egyfrekvencias vevéparral végeztik, uto-
feldolgozassal. Vizsgaltuk a hidkézép lehajlasat,
megprobaltuk mind a forgalom okozta terhelések
hatasat, mind a hémérsékletvaltozas okozta terhe-
lés hatasat kimutatni. Sajnos 24 6ras folyamatos
mérésre nem volt lehetéséglink, de egy napon (ju-
lius 3-an) egyenletesen elosztva 5 alkalommal mér-
tink 1-1 érat, reggel 4 és este 9 6ra kdz6tt. A moz-
gasokat jellemzd mérészamok 6sszhangot mutat-
tak a korabban ismertetett eredményekkel.

A hidon két kiilénb6z6 napon, julius 3-an és juli-
us 10-én végeztink méréseket. Az elsé nap 5 alka-
lommal folytattunk egy-egy 6ras mérést, a masodik
napon pedig hosszabb ideig, reggel 7 és 10 éra
kozott.

A munka els6dleges célja a tapasztalatszerzés
volt. Ezenkivill szerettik volna a h6mérséklet napi
valtozasanak, illetve a forgalomnak a hatédsat kimu-
tatni. Akorrekt vizsgalatok mindenképpen hosszabb
idejli folyamatos méréseket igényelnek. A legfonto-
sabb tapasztalataink a kévetkezék.

A hajnali méréskor a magassagi poziciokat ter-
hel6 zaj Iényegesen kisebb, mint a tébbi id6szak-
ban. Ez val6szinlileg a csekély forgalommal indo-

kolhato.
HIDAK

A feldolgozas soran tdbb probléma is adddott (pl.
az egyik egyoras mérést nem sikerult feldolgozni).

A feldolgozé szoftver a helyzet-adatok mellett min-
den masodpercre meghatarozza azok becstlt kbzép-
hibajat is. Ez tulajdonképpen belsd szoéras, de tapasz-
talataink szerint jol jellemzi a mérést. A szérasok at-
lagértéke vizszintes értelemben 6 mm, magassagi-
ban 18 mm. Ahogy a GPS technikdban megszoktuk,
a vizszintes mérések pontossaga most is lényege-
sen kedvezdbb, mint magassagi méréseké.

Felmerult a gondolata a pilonok tetején végzen-
dd vizszintes mérésnek is. Ennek elénye, hogy a
vizsgalandé mozgas iranya vizszintes, a méréfel-
szerelést nem kell érizni, és nincsenek a mérés
szempontjabdl kedvezbtlen visszaver6dést vagy
kitakarast okozé targyak. Hatranya azonban, hogy
a mozgas nagysagrendije a nyilaskdzép fuggbleges
mozgasanak tized része, valamint a miszer feljut-
tatasa nagyobb el6készlleteket igényel.

A mérés soran a hidon a buszok athaladasat jegy-
zeteltuk. Célunk az volt, hogy a forgalom okozta moz-
gasokat kimutassuk. Ez szamos alkalommal sikerdilt,
hiszen a buszok athaladasa és a palyaszerkezet 4-6
cm-es lehajlasa szoros 6sszefliggést mutatott.

A harom 0Oras mérés alatt a hémérséklet okozta
mozgast nem sikertlt kimutatni. Ennek oka, hogy a
szerkezet hdmérséklete csak igen nagy tehetetlen-
séggel koveti a levegd hémeérsékletét. A hatas ki-
mutatasahoz mindenképpen hosszabb mérésekre
lenne szukség.
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Két évvel késbbb,
2002 nyaran egy RTK
rendszerrel kiegészitett
GPS midszerparral vé-
geztlink tovabbi kisérle-
teket. Arendszer legfon-
tosabb elénye, hogy a 2
vizsgalt pont(ok) koordi-
natai a mérés helyszi-
nén, valés idében meg-
hatarozhatok. Az Erzsé- 4
bet hidon végzett kisér-
leti jellegl, valés idejd,
kinematikus mérések
latvanyos bizonyitékat
adtak a korabbi tapasz-
talatoknak: egy-egy au-
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4. abra: A hidkdzép lehajlasa

(az el6zb abra egy részlete — harom busz hatasa) [4]

A fejlesztés lehetdségei

irasunk célja csupan a forgalom alatti mozgéasvizs-
galat lehetéségeinek bemutatasa volt valamennyi
geodéziai eljaras figyelembevételével. Kétségtelen,
hogy a tébbféle mozgaskomponens minél ponto-
sabb szétvalasztdsahoz nagy szamu mérési ered-
mény szikséges, amihez nagy elény a mérés au-
tomatizalasa.

A tanulmanyban bemutatott GPS mérések pon-
tossaga jelenleg alulmarad a hagyomanyos geodé-
ziai médszerekkel szemben, kiléndsen magassagi
értelemben. Szamos lehetéség van a GPS méreé-
sek pontossaganak fokozasara. Véleménylnk sze-
rint az ipari gyakorlatban alkalmazott feldolgozé
szoftverek helyett sajat szoftvert kell fejleszteni,
amely a feladat sajatossagait figyelembe veszi.
Nagyon fontosnak tartjuk a GPS technoldgia tovabbi

finomitasat, hiszen szamos elénye miatt (teljesen
automatizalt mérési modszer, nincs szikség a vizs-
galati pontok kdzétt dsszelatasra, idéjarastol flg-
getlen modszer stb.) hatékonyan alkalmazhaté len-
ne olyan feladatok elvégzésére, amelyekre a geo-
dézia hagyomanyos médszerei nem alkalmasak.

Elengedhetetlen az alkalmazott technoldgia pon-
tossaganak tovabbi, még szabatosabb vizsgalata.
Az Erzsébet hidon eddig hasznalt mliszerekkel
masodpercenként lehetséges a helymeghatarozas.
Korszerlibb miszerekkel ugyanez tizedmasodper-
ces s(irlséggel lehetséges. A tizedmasodpercen-
ként meghatarozott idésorok hatékony sz(irésével
a determinisztikus és a sztochasztikus rész szétva-
laszthatd. A determinisztikus rész Fourier-analizisé-
vel eléallithaté a mozgasok frekvencia-spektruma,
és meg lehetne allapitani a szerkezet viselkedésé-
re jellemzé frekvenciakat.

~q>.'p Eddig egyetlen vevé-
o M } L f6irdnvh parral dolgoztunk, tébb
n ozgatas az . foiranyba vevd alkalmazasa szin-
- 0.12 tén lényegesen toébb in-
2 040 A = o o o e formécioval szolgalna a
g hid viselkedését illetéen.
N 0.8 Az Erzsébet hid moz-
—— 0.06 gasvizsgalata utan to-
4 vabbi hidak mérésével
0.04 - g
= kellene foglalkozni.
~% 0.02 T A mozgasvizsgalattal
— 0.00 - azonos médon az épi-
\@ . AR .
= tésiranyitasi feladatok is
o 002 Frmmmmmmm oo s S mm s s igénylik majd a GPS al-
-1 .0.04 . i i i i i kalmazasat. Szabadsze-
- 9:17 9:20 9:27 9:32 9:37 9:42 9:47 relés, behuzas, beuszta-

tas, beemelés soran az
elemek térbeli mozgasat
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folyamatosan kdvetni kell, a tervezett mozgaspa-
lyahoz viszonyitott eltéréseket ki kell mutatni, és ha
ez szikséges, megfeleléen korrigalni kell a mozga-
tast. (JO példak erre a kézelmult folyami hidépiteé-
sei.) Magyarorszagon ilyen jellegl épitésiranyitasi
feladatokhoz még nem alkalmaztak GPS-t.

Osszegzés

A cikkben bemutattuk az Erzsébet hidon végzett
vizsgalataink legfontosabb tapasztalatait. A forga-
lom alatti mozgasvizsgalat hasznos adatokat nyuijt-
hat a szerkezetek viselkedésérél. A mérési ered-
mény feldolgozasahoz, azaz a kilénféle hatasok
szétvalasztasahoz igen sok mérési adat sziikséges,
ami elengedhetetlenné teszi a mérési folyamat au-
tomatizalasat. A GPS technoldgia kivalo lehetésé-
get ad a mérési eredmények szamitogépi kezelé-
sére és azok specidlis feldolgozasara. A gyakorlati
alkalmazhatdsag érdekében azonban sziikségesek
tovabbi kisérletek és kutatasok. A mozgasvizsgalat
geodéziai eszkdztara hazankban is tovabb fog bé-
viulni a GPS technoldgia alkalmazéasaval.

Irodalom
[1] Erzsébet hid. Mélyépitéstudomanyi Szemle,
kdldnszam, 1965/4-5.

[2] Gall I.: A budapesti Duna-hidak, Mdszaki Ki-
ado, 1984

[3] Gall I.: Az Uj Erzsébet hidrél, Kdzlekedéstudo-
manyi Szemle, 1965/2.

[4] Hajbs B.:Az Erzsébet hid h6mérsékletvaltozas
okozta mozgasanak vizsgalata. Tudomanyos
Diakkori Dolgozat, BME, Budapest, 1999. p. 54

Abstract

[5] Hajés B. — Takacs N.: Az Erzsébet hid hémér-
sékletvaltozas okozta mozgasvizsgalata. Geo-
dézia és Kartografia, LIl. évf. 2000/2

[6] Kis Papp L.: Az Erzsebet hid mozgasvizsgala-
ta, EKME XlI/2.

[71 Kis Papp L.: Az Erzsébet hid mozgasvizsgala-
ta fotogrammetriai mdédszerrel, Geodézia és
Kartografia 1965/17.

[8] Kis Papp L.: Epitészeti fotogrammetria. Misza-
ki Kiadd, 1981

[9] Massanyi K.: A budapesti Erzsébet hid. Ganz
Kézlemények, 31.

[10] Rozsa M.: Az Erzsébet hid merevitétartéjanak
szamitasa

[11] Savoly P Az uj Erzsébet hid, Kdzlekedéstu-
domanyi Szemle, 1965/2.

[12] Szittner A.: Acélhidak eréjatékanak ellenérzé-
se mérésekkel. Doktori disszertacio, 1979

[13] Ashkenazi V.,A.H. Dodson, G.W. Roberts: Real
Time Monitoring of Bridges by GPS. XXI.
International FIG Congress, 1998. July 19—25,
Brighton, UK

[14] Leroy E.: GPS Real-time Levelling on the
World’s Longest Suspension Bridge. 1995

[15] Tsakiri M, V. Leikidis, M. Stewart: GPS for mon-
itoring cable-stayed bridges in seismic areas.
Presented at the “Vistas for Geodesy in the New
Milleniun” IAG Scientific Assembly, Budapest,
Hungary, 2-7 September 2001

[16] Wong K., K. Man, W. Chan: Monitoring Hong
Kong’s Bridges. GPS World, 2001, Vol. 12., No.
7. pp. 10-18

Bence Hajdés — Bence Takacs: Breathing of a Bridge or Displacement Tests during Operation

A displacement test may supply numerous useful data to a better understanding of the bridge behaviour. This
is important mainly for large and flexible constructions. The authors tested the Elizabeth Bridge in Budapest,
and report here on the method applied and results obtained.
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Epitdipari vizsgalo laboratoriumok akkreditalasa
Az MSZ EN ISO/IEC 17025:2001 szabvany bevezetésével kapcsolatos tapasztalatok

Dr. Téth Dezso!

Ugy gondolom, nem lesz haszontalan, ha kdzrea-
dom azokat a tapasztalatokat, amelyeket az épit6-
ipar tertletén mik6d6 laboratériumok minéség-ira-
nyitasi rendszerének vizsgdlata, akkreditalasi elja-
rasa soran szereztem. ld6észer( lehet ez azért, hogy
a rendszer tovabbi finomitasa, megszilarditasa so-
ran figyelembe lehessen venni a tapasztalatokat,
masrészt azért, hogy akik most tervezik laboratori-
umuk akkreditalasat, felhasznalhassak.

Néhany gondolat altalaban a rendszer beveze-
tésérol:

* Az Uj szabvanyra valo attérés soran azok a labo-
ratoriumok voltak a sikeresek, amelyeknek a ve-
zet6i nem becsllték le az uj kdvetelményekre valo
attérés nehézségeét, idéigényét, a szabvany mon-
danivaléjanak elsajatitasat, megeértését, ezeknek
a laboratériumra valo testreszabasat.

e Aszabvany részletesen el6irja, magyarazza, hogy
a laboratériumok mindség-iranyitasi rendszereé-
nek milyen elemekbdl kell allnia, ugyanakkor vi-
szonylagos szabadsagot ad a megvaldsitas mod-
jara. Ez a szabadsag azonban nagyobb felel6s-
séget is jelentett a laboratériumvezetéknek, hi-
szen bizonyitaniuk kellett, hogy az alkalmazott
megvalositasi mod megfelel a szabvany céljai-
nak, kévetelményeinek.

Az uj kdvetelmények az alkalmazas elsé fazisa-
ban a minbség-iranyitdsi kézikényv 6sszeallitasa-
val valésulnak meg.

Tapasztalataim szerint az a j6 kézikbnyv:
* amely pontosan régziti a mikddés alapjait;
e attekinthetéen, érthetben, kbvethetéen mutatja be

a minéség-iranyitas rendszerét;

e arészletes eljarasi rend (utasitas), a formanyom-
tatvany mintak, kimutatasok, az egyes munkako-
ri leirasok mellékletként kapcsolédnak a kézi-

Az érthetdség kdvetelmeényét teljesiti

* hapontosan, szabatosan, félre nem érthetéen irja
le a tevékenységet.
A kévethetséget biztositja

* ha a fejezetekhez, szakaszokhoz tartozo6 eljarasi
rendek és egyéb mellékletek pontosan jeldlten,
jol kapcsolddnak, illeszkednek a minéség-iranyi-
tas alapjait tartalmazo kézikényvhoz.

Mindezek el6érebocsatasa utan megkisérlem at-
tekinteni az iranyitasi rendszerrel, valamint a ma-
szaki kbvetelmények teljesitésével kapcsolatos ele-
meket, amelyek sikeresek, vagy hianyosak voltak,
tovabba azokat, melyek nem kaptak megfeleld
hangsulyt, valamint értelmezésik tartalma nem ké-
vette megfeleléen a szabvany célkitlizéseit.

Az iranyitasi rendszerrdl

e A laboratériumban — ha olyan szervezetnek a ré-
sze, amely nem vizsgalati tevékenységet végez,
akkor — a szervezeten belll meg kell hatarozni
annak a kulcsszemélyzetnek a felel6sségét,
amely a laborat6rium tevékenységében részt vesz
vagy befolyasolja azt.

e A laboratériumnak rendelkeznie kell olyan eljara-
sokkal, amelyek biztositjak az tgyfelek bizalmas
informédciokkal és tulajdonosi jogokkal kapcsola-
tos védelmét. A kézikdnyvnek meggydzben kell be-
mutatnia, hogy ezeket a jogokat hogyan védik.

* Ki kell nevezni a személyzet tagjai kbzul a mi-
néségligyi megbizottat, pontosan megjeldlve fel-
adatat, felel6sségi korét, hataskorét és kdzvet-
len bejarasi lehet6ségét a legmagasabb szint(i
vezet6hoz.

A vizsgald laboratériumnak meggy6zdéen kell do-
kumentalnia Uzletpolitikajat, minéség-irdnyitdsi

GE, konyvhoz. rendszerét, alrendszereit, eljarasi rendjét. Mindeze-
5‘, Néhany kiegészités a kézikonyvvel szemben ta- ket ismertetni kell a munkatarsakkal, és gondoskodni
n— masztott igény részletes magyarazatahoz: kell arrdl, hogy ezt megértsék. A tapasztalat azt bi-
~$ e . . . zonyitja, hogy ez a tevékenység ott volt sikeres, ahol
= Az attekmthetosgget ’bIZTOSItja’ - , konzultaciok, megbeszélések keretében tortént.
“% * ha atartalomjegyzék és a kézikényv fejezgtekre, S

= szakaszokra, alszakaszokra bontva mutatiabea ¢ A dokumentumok kezelési eljarasaban gondos-
© mondanivalot. Célszerd, ha a hangsulyos része- kodni kell azok rendszeres, id6szakos felllvizs-
= ket eltéré betiitipusokkal emeljiik ki a sz6vegkor- galatarél annak érdekében, hogy kizarja az ér-
~g nyezetbdl. vénytelenek vagy elavultak hasznalatat.

A dokumentumok mddositasaval kapcsolatban
fontos elv, hogy ugyanaz a részleg vagy személy
végezze, amely/aki az eredeti atvizsgalast végezte.
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* Az ajanlatok, szerzédések atvizsgalasa soran fi-
gyelembe kell venni a pénzligyi, a jogi és az Ute-
mezési szempontokat, vonatkozasokat. Tovabba
meg kell 6rizni azokat a feljegyzéseket, amelyek
az ugyféllel folytatott megbeszélésekrél a szer-
z6dés végrehajtasa soran keletkeztek. Ez eset-
ben is érvényes lehet a mondas: ,nem kaptalan
a fejunk”.

* A szabvany Uj eleme, hogy kivanatosnak tartja
az ugyfelekkel valo kapcsolattartas tekintetében,
hogy visszajelzést kapjanak munkajukrol, szolgal-
tatasaik fogadasardl akar pozitivek, akar negati-
vok azok.

e Bar alaboratériumokhoz kevés panasz, reklama-
cio érkezik, mégis figyelmet kell forditani arra,
hogy korrekt médon szabalyozzuk a helyesbité
eljarasokat, valamint a nem megfeleld vizsgala-
tok lelkiismeretes, gondos kezelését.

* Fel kel hivni a figyelmet a megel6z6 tevékeny-
ségre. Egyes laboratériumok a panaszok felfe-
dését kdvetd tevékenységnek tekintették, holott
ez eléremutato folyamat. Azok a laboratériumve-
zetbk jarnak el jol, akik a munkatarsak bevona-
saval igyekeznek feltarni a hibak, a tévedések le-
hetséges forrasait, majd meghatarozzak a pre-
vencié modjat.

* Elbrelépés tortént a belsd auditok, a vezetéségi
atvizsgalas szerepének, fontossaganak a felisme-
rése tekintetében. Az erre vonatkozo eljarasren-
dek szabalyozzak az auditaldsi folyamatot, az el-
lenérzendé teriiletet, a megallapitasok irasba fog-
lalasanak maddjat, valamint a hibajavitas hatar-
idejét, de tébb esetben nem rendezi a hibajavi-
tas jelentésének maodijat.

A belsé audit eredményességének, hatékonysa-
ganak a feltétele az audit-vezetd képzettsége, la-
boratériumi gyakorlata, tovdbba annak tudata és
ismertetése, hogy munkaja nem a laboratériumve-
zet6, vagy a laboratérium személyzete ellen, ha-
nem a hibak felismerésére, a laboratériumi munka
megbizhatdésaganak erdsitésére iranyul. Kerlini kell
tehat az ellenérzés formalis jellegét, és meg kell
er@siteni a célra tart6 hibafeltarast.

* A vezetbségi atvizsgalas rendszerbe allitasa,
kotelezettsége és lehet6sége a szervezet veze-
t6jének a laboratdriumi munka szerepének, hely-
zetének jobb megismerése, ha azt j6l készitik eld,
és bevonjak a vezet6ség ulésére azokat is, akik
tamogatjak, segitik a laboratérium munkajat.

A vezetGségi Ulés értékelheti a minéség-politikai
célok megvaldsitasat, a munka hatékonysagat, a
szervezet tovabbfejlesztési iranyait. Nagyobb cégek
esetében j6 gyakorlat, ha a vezet6ség nem szikdl le
az els6 szamu vezetd és helyettese személyére,
hanem az Ulésre bevonjak a pénzigyi, a gazdasagi,
a mindségugyi vezetdt, a minéségugyi megbizotta-
kat esetenként, és szilkség szerint a jogtanacsost is.

yy v

A miiszaki kévetelményekrdl

* A szabvany az altalanos intézkedések kodzoétt so-
rolja fel azokat a tényezbket, amelyek a laborato-
rium munkajanak megbizhatosagat befolyasoljak.

Célszerl rendszeresen értékelni ezeknek a té-
nyezéknek a szerepét és hatasat. A laboratérium-
vezetének szamba kell vennie ezeket a tényezbéket
a vizsgalati médszerek alkalmazasa, tovabba a
munkatarsak képzése, mindsitése, valamint a be-
rendezések kivalasztasa, a berendezések moder-
nizalasa soran. Fontos figyelembe venni ezeket a
tényez6ket a mérési bizonytalansag megallapitasa
soran is. Ezek kilénb6z6ek lehetnek a vizsgalatok
tipusatdl fuggben.

* Elbrelépés tapasztalhaté — bar még nem altala-
nosan — a munkakori leirasok tartalma, pontos-
saga, a felhatalmazdsok munkakéri leirasokba
vald beépitése tekintetében. A vezetésnek gon-
doskodnia kell a személyzet sokoldalu szakmai,
min&ségugyi tovabbképzésérdl, ismereteinek bé-
vitésérdl. Célszerl képzési programot késziteni,
eredményét rendszeresen értékelni, és figyelem-
mel kisérni a tovabbképzés hatasat a résztvevék
munkajaban.

* A laboratériumokban — néhany kivételtdl eltekint-
ve — a vizsgdlati feltételek jok, megfeleléek az
intézkedések a tiszta, rendezett kérnyezet fenn-
tartdsahoz.

* A mérési bizonytalansag becslése, megallapita-
sa tekintetében a szabvany részletesen leirja a
kdévetelményeket.

Ennek kimunkalasa, a médszer meghatarozasa
lényegében uj feladatot jelentett a laboratériumok
szamara. Tehat rendelkeznilk kell olyan eljarasok-
kal, médszerekkel, amelyek alkalmasak a mérési
bizonytalansag becslésére. A mérési bizonytalan-
sagra vonatkozé informacidkra kiléndsen azoknal
a vizsgalatoknal van szlkség, ahol ez a vizsgalati
eredmények érvényessége szempontjabdl lénye-
ges, és azt a megrendeld igényli.

A bizonytalansag forrasai lehetnek a referencia
etalonok, az alkalmazott vizsgalati modszerek, a
berendezések, a vizsgalati targy tulajdonsagai és
allapota, maga a vizsgalat, a mérést végzé személy
stb. Jelent6és segitséget nyujthatnak a jartassagi
vizsgalatok eredményei, tapasztalatai.

Az alkalmazott vizsgalati médszer jellege eleve
kizarhatja a mérési bizonytalansag szigoru és sta-
tisztikai szempontbdl is érvényes kiszamitasat, ilyen
esetekben a laboratoriumnak ésszer(i becslést kell
végeznie. A mérési bizonytalansag mdédszerének
meghatarozasa tekintetében j6 szolgalatot tehetnek
az egyes szakmai szervezetek, szévetségek, ame-
lyek attekinthetik az alkalmazhat6 eljarasokat, és
ajanlasokat tehetnek tagjaiknak, valamint a hozza-
juk forduldoknak.
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e Az Utépitésre vonatkozo laboratériumok kérvizs-
galatai 14 éve folynak, gazdag tapasztalatokkal
rendelkeznek.

* Akalibralast igényl6 berendezések cimkével valo
ellatédsa sajnos még nem teljes kérl pedig ezek
a cimkék jo szolgalatot tehetnek a laboratérium-
ban foly6 vizsgalatok soran a kalibraltsagi alla-
pot megallapitdsara, a berendezés pontossaga-
nak figyelemmel kisérésére.

* Alaboratériumoknak rendelkeznilk kell minéség-
szabalyozasi eljarasokkal a végzett vizsgalatok
megbizhatésaganak ellendrzésére.

Hangsulyt kell helyezni az épitéanyagok vizsga-
latakor a jartassagi vizsgalatok megszervezésére,
a megismételt vizsgalatokra, a meg6rzétt targyak,
anyagok Ujravizsgalasara, a parhuzamos vizsgala-
tokra.

Abstract

Dr. Dezs0 Toth: Accreditation of Test Laboratories

* A vizsgalati jegyz6kényvek — ha sziukség van ra
és értelmezhetd, akkor — véleményeket és értel-
mezéseket is tartalmazhatnak. Megjegyzi a szab-
vany, hogy ezeket sok esetben célszeri kdzvet-
len beszélgetés utjan kézélni az tgyféllel, de az
ilyen beszélgetésekrél készuljon feljegyzés is.
Ugy gondolom, jél bevalt az a gyakorlat, hogy a
véleményeket a vizsgalati jegyz6kdnyvtdl elkilo-
nitetten adjak meg.

E dolgozat k6zreadasaval — a terjedelem korlato-
zott volta miatt — nem térekedhettem teljességre az
eddig szerzett tapasztalatok teljes kord részletes ér-
tékelésével. Az egyes hianyossagok, eredmények,
sikeres megoldasok bemutatasaval igyekeztem ra-
mutatni azokra a feladatokra, melyek teljesitésével
a minéség-iranyitasi rendszer tovabbi erdsitését, a
szabvany filozéfiajanak megismerését, a laboratori-
umi munka szinvonalanak emelését lehet segiteni.

The author publishes his experience collected when analyzing quality management system of test laborato-
ries in the construction industry and obtained during the accreditation process.

UTUGYI

Tervezett szekcidk:

oktatas, kdrnyezet, stb.)

lesztés, finanszirozas, stb.)

A Kozlekedésépitési Tagozat Kozuti Szakosztaly és az Allami Autépalyakezel6 Rt.
2003. szeptember 10. és 12. k6zo6tt
Gy6rben, az Uj kongresszusi kdzpontban rendezi meg a 31. Utiligyi Napokat

A konferencia f6 témaja: Magyarorszag kézutjai és az EU kévetelmények.

e gyorsforgalmi utak (halézatfejlesztés 15 éves terve, tervezési feladatok, hidak és egyéb
mutargyak, palyazatok, lebonyolitas, szervezeti fejlesztés, Uzemeltetés-szolgaltatas,

* regionalis, kistérségi uthalozat (belterlleti utak kiépitése, kdzutkezeldi szervezet fej-

e épités-technoldgiai fejlédés (szabvanyok és a felkészililés programja, aszfalttechnolé-
gia ujabb eredményei, nagyforgalmu utak palyaszerkezete, stb.)

A konferencidhoz szakmai kiallitast és kulturalis programot szervezink. A konferenciaval
kapcsolatosan tajékoztatas kérhetd az egyesiilet titkarsagan: tel./fax: (06-1) 353-2005 és
az egyesdulet honlapjan (www.kte.mtesz.hu).
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Az ertekelemzes alkalmazasanak elterjedéese a koziiti agazathan
(1997-2003)

Balog Ildiké' — Fodor Arpad? — Frang Rita®

Bevezetés

Az utlgyi beruhazasi tervek értékelemzéses felll-
vizsgalatéanak és fejlesztésének rendszeres hazai
alkalmazasa 1999. tavaszan kezdddétt el. Ebben
kezdeményezd, mentori szerepet vallalt az UKIG,
a megyei kdzutkezeld kbzhasznu tarsasagok tamo-
gatasaval.

A kezdeti kisérleti munkak jelentés eredményt
hoztak (pl. Kaposvar elkerilé 1/a. Gtemnél 64 MFt-
nyi javaslat realizalodott), ezért 2000-ben a prog-
ram egyre nagyobb tUtemben folytatddott. 2001-ben
mar éves program Osszeallitasara kerult sor. 2003.
januar végeig 6sszesen 52 elkerils-, tehermente-
sit6-, bevezetd ut, ill. négynyomusitasi projekt ter-
veinek tovabbfejlesztése fejez8doétt be. 2002-t61 az
alkalmazok kozo6tt talalhaté mar a Nemzeti Autdpa-
lya Rt. is, mely 4 projekt terveit vizsgaltatta feltl. A
modszer eredményességének készénhetb, hogy
évrél évre egyre tébb az értékelemzéssel tovabb-
fejlesztett elkertild utak szama (1. abra).

30

o5 24

20

15

13

10 10

1999 2000 2001 2002

1. dbra: Ertékelemzéssel tovabbfejlesztett utak
szama (1999-2002.)

Ma mar elmondhatd, hogy a Gazdasagi és Koz-
lekedési Minisztérium, az UKIG, az AKMI Kht. és a
megyei kdzutkezel6 szervezetek tébbségében az
érintett vezetdk jol ismerik az értékelemzési elja-
rast, és folyamatosan igénylik a team-ek tdmogata-
sat a tervek jobbatételében.

' A MicroVA Fejleszt6 Bt. értékelemzéje, okl. kézgazda

2 AMicroVA Fejleszt6 Bt. igyvezetdje, Certified Value Specialist
(CVS), okl. gépészmérndk, okl. gazdasagi mérndk

3 A MicroVA Fejlesz6 Bt. értékelemzé&je, Associeted Value
Specilist (AVS), kézlekedési épitdmérndk

TERVEZES

Az elvégzett értékelemzési munkak
eredményei

A munkakban &sszesen 75 utlgyi szakember vett
részt. Az atlagos team-létszam 6-7 f6 koril alakult.
A team-ek a funkcidteljesitésben (minéségben) és
a funkciokdltségekben gyenge pontnak mindsitett
funkcidkra 2501 6tletet vetettek fel, melybdl 511-et
dolgoztak ki részletesen.

Az eddig elvégzett 52 értékelemzési projekt
Osszesitett eredménye, hogy a teamek a 228,2 Mil-
liard Ft tervezett kiadasbdl 6sszesen 20,5 Milliard
Ft-nyi megtakaritast, és 4,2 Milliard Ft tartalom-
bévitést (tobbletraforditast) javasoltak. Osszesitve
ez azt jelenti, hogy az allam az értékelemzés e
teriileten térténd alkalmazasaval mintegy 24,7
Milliard Ft-ot kolthet el hatékonyabban, haszno-
sabban!!

Tapasztalatok

3.1. Az értékelemzési munkak megoszlasa
a tervtipusok szerint

A beavatkozasok 77%-ban (40 alkalommal) a ter-
vezés engedélyezésiterv szintjén tdrténtek, csupan
9 alkalommal kerult sor kiviteli terv, ill. 3 alkalommal
tanulmanyterv szintl tovabbfejlesztésre (2. dbra).
A szakirodalmak és mas munkak tapasztalatai
szerint, minél hamarabb térténik meg az értékelem-
zés, annal hatékonyabb a beavatkozas. Ebbél azt
feltételezhetnénk, hogy egy-egy munkara vetitve ott
voltak a legnagyobb megtakaritasok, ahol a tanul-
manyterv felllvizsgalatara kerilt sor. Elemzésink
mas eredményt hozott, nevezetesen: egy munkara
vonatkoztatva a legtébb megtakaritas az enge-

Kiviteli terv Tanulmanyterv

17% 6%

Engedélyezési terv
77%
2. abra: Az értékelemzési munkak megoszlasa
a tervtipusok szerint
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délyezési terv szint(i elemzés soran realizalédott
(3. abra). Az altalanos tendenciatol valo eltérés oka
valészinlileg abban rejlik, hogy a munkak déntd
tébbségét az engedélyezési terv fazisaban készi-
tettik el, ennél Iényegesen kevesebb alkalommal a
tébbi fazisban, de annak is lehetett jelentésége,
hogy a projektek becsult kdltségének abszolut ér-
tékében is nagyon jelentés, akar 10-szeres kuldnb-
ségek is voltak.

400
350
300
250 —

£ 200—

362

261

150 — 118
100 —
50—

Tanulmanyterv Engedélyezésiterv Kiviteli terv
3. dbra: A kilbnb6z6 tervtipusoknal elért atlagos

megtakaritds nagysaga, egy projektre vetitve

3.2. A munkak nagysdgrendje és az elért
eredmények kézti 6sszefliggés elemzése

A munkak becsult kdltségének nagysagrendje és
az elért eredmények dsszevetésébdl kitlinik, hogy
ebben a kdzuti beruhazasi kategdériaban mar jelen-
t6s hatékonysagot lehet elérni a 3-4 Milliard Ft-ot
meghaladé beruhazasoknal, sét, ezt kdvetben a
beavatkozas hatékonysaga ugrasszerien megné
(4. abra).

1200
1016
1000 /——
814
800 — A L]

600 / —
400 302,/

A legtébb javaslat a palyaszerkezetek (45 db),
a miitargyak (45 db), a csomoépontok (43 db) és
a hossz-szelvény (33 db) felllvizsgalataval kap-
csolatosan szlletett (5. abra).
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Keresztszelvény
Forgalomtechn. |
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Nyomvonal méd

5. abra: A leggyakrabban felmertlé
javaslattipusok

Atlagosan a legtébb megtakaritast a nyomvonal
moédositasra (327 mFt), a csomopontokra (111 mFt),
a geotechnikara (111 mFt), a hossz-szelvény mo-
dositasara (90 mFt) valamint a féldmd alapozasra
(86 mFt) vonatkoz6 javaslatok eredményezik — le-
szamitva azokat a javaslatokat, melyek csak 6ssze-
sen 1-2 alkalommal merultek fel, pl. organizacio
(270 mFt), stb. (6. abra).
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6. dbra: Atlagosan a legnagyobb megtakaritast
eredményez6 javaslattipusok
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4. abra: Atlagos megtakaritas alakulas a
b hl . . d" kf 2 'b 1000 | 5t5—430—35T 338 332 270 221 100
eruhazas nagysagrendjének fliggvényében 0 1l OO0 oo om0
X > 5 > > @ 3 @ © o K2} K2
. . L sz . & €8 v 3 28 8 & 1 = c 83 =
A tervezés soran hasznosithaté tanulsagok E ¢ 5 B ¥ =S = 2 8 & 8 2
3855 e£522¢°°3¢
T = o 2 o P2 = 3

A kdvetkezbkben a jovbbeli tervezésekhez kivanunk
segitséget nyujtani az értékelemzési munkak ta-
pasztalatainak bemutatasaval.

7. dbra: Osszességében a legtébb megtakaritast
eredményez6 javaslattipusok



Nyilvanvaléan azt is megvizsgaltuk, hogy me-
lyek azok a javaslattipusok, melyek 6sszességé-
ben a legnagyobb eredményt hoztak. Elemzésiin-
ket a 7. abraban mutatjuk be.

Példak az 6sszességében legtobb
megtakaritast eredményez6 javaslattipusokbol

A kdvetkez6kben példakat mutatunk be az sszes-
ségében legtdbb megtakaritast eredményezd javas-
lattipusokbal.

Hossz-szelvény mddositdsa

Gyakori probléma a tulméretezett magassagi vonal-
vezetés. Abony, Debrecen és Hajduszoboszlé dom-
borzata sikvidéki jellegl, ennek ellenére a palya
1-5 méter magassagu téltésen haladt. A tulteljesi-
tett vonalvezetés jelentés mennyiségu féldmunkat
eredményezett, ezért a teamek a t6ltések magas-
saganak csOkkentését javasoltak. A javasolt valtoz-
tatasok magassagi értelemben olyan kis mértéku-
ek voltak, amelyet a tervez6 valdszindleg nem tar-
tott jelentésnek, azonban hosszu szakaszon tébb
10 millié Ft lehet a megtakaritas.

A kaposvari elkeril6 esetében a bevagasok
Osszesitett foldtdmege kisebbre adddott, mint a tél-
téseké. A bevagas-tdltés mennyiségnek sikvideki
terepen kdzel azonosnak kell lennie, mivel a téltés
hianyzé féldtémegét mas anyagnyer6 helyrél kell
potolni. Dombvidéken a bevagasbdl kitermelt anyag
nem biztos, hogy téltésbe beépithetd, ezért fontos
a megfelel6 anyagnyeré hely biztositasa.

A megtakaritas mindegyik elkertlé esetében
meghaladta az 5 millié forintot (Debrecen elkeri-
I6nél 268 millié Ft!)

Nyomvonal mddositasa

A 10. sz. féut Uj szakaszan az eredeti terv szerint a
palya 200 m hosszan zart keretaluljaroban, 425 m
hosszan pedig U-keretben fut, és kiilén szintben ke-
resztezi a régi 10. sz. f6utat.

A team célszerlinek taldlta a vizszintes és ma-
gassagi vonalvezetés modositasat, amivel elmarad-
hat az alagut épitése (8. dbra).

Régi 10. sz. féut
A feliljaré javasolt i

Javasolt (j helyé

nyomvonal

oy
y
.
5

A tervben szerepl
nyomvonal

A tervezett kéreg-
alagut helye

8. abra: Vonalvezetés javasolt modositasa

TERVEZES

Ez a vizszintes vonalvezetés lehetbvé tette, hogy
a meglévd 10. sz. féuttal valo kulénszintl kereszte-
zés lakott teruleten kival éplljén meg, valamint a
javaslattal megtakarithatd a kéltséges kéregalulja-
ro épitése is. A kéregalagut becsult kdltsége 3000
millio Ft volt, az altalunk javasolt megoldas pedig
kb. 700 mFt. A kulénbség: 2,3 Milliard Ft.

Csomdpontok modositasa

Kérforgalom modositédsara a kaposvari, debreceni,
hajduszoboszldi elkerll6 utak esetén kerdlt sor. A
kdzépsziget betervezett 30 m belsd sugarat a team
tulteljesitettnek mindsitette, ezért 20 m-re médosi-
tottuk. A be- illetve kilépési savok szélessége is sok
esetben tulméretezettnek bizonyult, melyek mére-
teit csbkkenteni javasoltuk. A javaslat szerint a be-
lépési sav szélességét: 4,5 m, helyett 4,0 m; a kilé-
pési sav: 5,5 m helyett 5,0 m-re célszeri attervezni.
Mindegyik elkertl6é utnal a kdérforgalom atterve-
zésen kivil az egyedi csomopontok és a forgalom
megfeleld tajékoztatdasanak megoldasa volt a cél.

A fentiekben bemutatott javaslatok felmertlése
egyértelmlien az értékelemzés és a funkcionalis
gondolkodas eredményei. A felllvizsgalatnak ala-
vetett tervek nem rosszak, hanem egy tervezési fo-
lyamat eredményeként éppen létrejétt megoldas-
sorozat. Az, hogy a terv éppen milyen megoldast
tartalmaz, sokszor nem csak a tervez6én mulik.

Osszegzés

Jogosan merl fel az Olvasdban a kérdés, hogy va-
jon miért érdemes ezekkel a kérdésekkel ilyen rész-
letességgel foglalkozni? Erre alapvetéen a kdvetke-
z6 valasz adhato:

A demokratikus allamrendszer kialakulasaval
egyre nagyobb lehet8ség nyilik az allampolgari igé-
nyek kifejezésére. Mivel ezek sokszor ugyanarra az
er6forras-igényre tartanak igényt, és egyre gyak-
rabban és er6teljesebben jelentkeznek, nehéz eze-
ket figyelmen kivil hagyni. Valamit valaszolni és
tenni kelll Ebben segithet az értékelemzés!

Ma sokkal nagyobb szerepet kap a sziikséges mér-
tékd funkcidellatas mellett a kéltségtakarékos meg-
oldaskeresés. Nagyon valoszin(, hogy az értekelem-
zési munkak megbizéit ez motivalja leginkabb. Az
igy keletkezd megtakaritasok hozzajarulhatnak ah-
hoz, hogy évente esetleg egy elkerll6 uttal tébb épil-
jon az orszagban! Ha kdvetkezetesen ramutatunk a
legnagyobb megtakaritasi lehetéségekre, a megren-
del6i ill. a tervezd6i gondolkodas el6terébe kerllve
hangsulyosabba valhat e funkcionalis probléma-meg-
oldas, értékesebb projektek szilethetnek.

Ha alaposan attekintjik a javaslatok jellegét, ak-
kor az altalaban el6fordulé tervezési gyengepon-
tokra is ramutatunk! Tehat ha az értékelemzési
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déntés-elékészitési tanulmanyok majd mindegyiké-
ben szerepel a mitargy, a palyaszerkezet, a cso-
moépontok, a hossz-szelvény és a keresztszelvény,
vagy kozel a felében a ndévénytelepités ill. a vizépi-
tés, az azt mutatja, hogy ezekre a teruletekre kon-
centralva a tervezést sokkal jobb mindségii ter-
vek szuletnek. Ha ez még egybeesik alegnagyobb
megtakaritast eredményezd javaslatokkal is, ak-
kor kiléndsen fel kell hivni a tervezék figyelmét
ezekre a gyengepontokra, sét, ezek megel6zése
érdekében nagyobb hangsulyt érdemes fektetni e
terlletek képzésére a mérnodk-képzésekben.
Ennek érdekében idén elvégeztiink még egy ku-
tatasi feladatot. Osszeallitottunk egy tanulméanyt,
melyben Osszefoglaltuk az utligyi beruhazasi ter-
vek értékelemzése soran sziiletett javaslatokat, ele-
meztlik a tapasztalatokat és dsszefoglaltuk a ter-
vezési diszpoziciok kiadasahoz szlikséges ajan-
lasainkat. E tanulmanyt az Utgazgélkodasi és Ko-
ordinacios Igazgatdsag el fogja juttatni az allami
kdzutkezeld szervezeteknek, hogy az ezekben ajan-
lott tervezési szempontokat érvényesiteni tudjak a
tervezési munkak kiadasanal, zs(rizésénél.

Kitekintés — az értékelemzési program jévéje

Az értékelemzési program folytatasanak fé célja:
hatékonyabba tenni az allam- és kozigazgatasi
tevékenységet.

1999-ben az AKMI K+F pélyazata keretében sor
kerilt ,Az értékelemzés (Value Analysis, Value
Engineering) beillesztése az utlugyi beruhazasok
tervezési folyamataba” c. kutatasi projekt kidolgo-
zasara. A fejleszt6 team egy miniszteri rendelet-
tervezetet, és annak végrehajtasat tamogato uta-
sitast dolgozott ki. A rendelet a kdzuti beruhazas-
tervezési folyamataban — bizonyos értékhatarok
felett — kotelezben elbirja az értékelemzés alkalma-
zasat, tartalmazza a végrehajtas Iépéseit, a folya-
mat funkcidit, a felel6s szervezeteket, illetve az adott
évben a feladatok elvégzésének hataridejét.

A rendelet életbe [éptetésének tervezett iddpont-
ja 2002. januar 1. volt. Mivel ez az item nem val6-
sult meg, érdemes megfontolni, hogy az UKIG ill.
az AKMI Kht. elsGszamu vezet&je miként tudja sa-
jat hataskoérben elrendelni (pl. miszaki szabalyzas-
ban) az értékelemzés rendszeres alkalmazasat.

Nemzetkozi Szemle

Ausztria 2002. évi altalanos kozlekedési

terve (eljarasok és madszerek)
Der Generalverkehrsplan Osterreich 2002
(Verfahren und Methoden)
Werner Rosniak /Sepp Snizek
Internationales Verkehrswesen 2003. marcius,
p. 76-81., a2, t2

haszon elemzés, gazdasagi értékelemzés) hasznal-
hatésagat. A cikkben kdzolt allaspontjuk déntésho-
zatali segitségként is alkalmazhaté.

Sz. B.

Autopalyak forgalomnagysaganak mérése:
a merési idotartam hatasanak vizsgalata
Freeway Traffic Flow Rate Measurement:

r~ Egy osztrak kdzlekedési terv megalkotasara ira- Investigation into Impact of Measurement Time
E nyulé hosszantarté és hiabavalo6 faradozasok utan, Interval
=~ mindossze kilenchénapos kidolgozasi id6 alatt vegre Brian L. Smith. Jared M. Ulmer
(=] elkésziilt a kdzlekedési infrastrukturaprogram. E ’ » ) .
Y . . 2 Journal of Transportation Engineering 2003.
w>, munka soran a szakemberek modszertani és szer- méjus-jdnius (129. kétet 3. szém)

! vezeési szempontbdl Uj utakon jartak. A valasztott el- p. 223-229., 412, t4, h8.

jarasmoéd a gyakorlatban sikeresnek bizonyult, j6I-
lehet, kilénosen a kdzlekedéstudomany képviseldi
részérdl, kritikat is kivaltott.

A javasolt tervezetek kivalasztasa és értékelése
a projekt tdmogatdival val6 targyalas soran tortént.
A kdzds dontési folyamat egydtt jart egy — miné-
ségvizsgalaton és a projektfinanszirozas lehetdsé-
geinek értékelésén alapuld —haszonelemzéssel, an-
nak érdekében, hogy megallapodas jéhessen létre
a palyazok végsé listajara vonatkozoan.

Ami a kdzlekedéstudomany bizonyos szempont-
jait illeti, kritika mertlt fel a koltség-haszon-elem-
zés hatasaira vonatkoz6 mennyiségi meghatarozas,
részletezés, és kiértékelés hagyomanyos madjatol
vald eltéréssel szemben. A szerz6k hiteles érveket
vonultatnak fel, amelyek kétségbe vonjak az alkal-
mazott formalis-matematikai mdédszerek (koltség-

A forgalomnagysag, pontosabban az adott kereszt-
metszeten adott idétartam alatt athaladé jarmdvek
egy orara vonatkozd egyenértékld szama a forgal-
mi helyzet alapvet6 jellemzdje, ami fontos szerepet
jatszik a forgalomszabalyozéasban, valamint mas
mérndki tertleteken is. A forgalomnagysag megha-
tarozasara szolgalé mérési idétartam megvalasz-
tasa befolyasolja a forgalomnagysag jellemzéit,
annak megbizhatésagat. Az USA Kézuti Kapacitasi
Kézikdnyve (HCM) ajanlasa szerint legalabb 15
perces mérési idGtartam szikséges a stabil forga-
lomnagysag megallapitdsahoz. Az intelligens forga-
lomszabalyozé rendszerek érzékel6i ma mar képe-
sek igen révid, 1-10 perc k6z6tti id6tartamban mért
adatok szolgaltatasara. Tébb kutatdé beszamolt a
révidebb mérési idGtartamra visszavezethet6 insta-



bilitasokrdl a forgalomnagysag értékelése soran. A
15 percnél rovidebb mérési idétartamnak a forga-
lomnagysagra gyakorolt konkrét hatasat azonban
mennyiségileg korabban nem vizsgaltak. A cikk tébb-
féle varosi autdpalya keresztmetszetbdl szarmazo
mintegy 30 ezer kulénbdzd forgalomnagysag mé-
rés értékelésének eredményeit ismerteti, szamsze-
rlisitve a 2 perct6l 16 percig valtozé mérési id6tar-
tam hatdsat. Ugy talaltdk, hogy akar 10 perces
id6tartamu mérésekbdl is stabil autopalya forgalom-
nagysagok szamithatok, és tetsz6leges hosszusa-
gu mérés idétartamat 2 perccel megndvelve statisz-
tikailag jelentds javulas érheté el az eredmények sta-
bilitasaban. Ez az utébbi eredmény arra utal, hogy a
forgalmi mérndékdknek és kutatdknak célszer(l a gya-
korlatban elérhet leghosszabb mérési idétartamot
hasznalni a sdvonkénti vagy keresztmetszeti jellem-
z6 6raforgalom meghatarozasara.

G. A.

Az utak szakaszolasanak statisztikai

megkozelitése
Statistical Approach to Road Segmentation
Fridtjof Thomas
Journal of Transportation Engineering
2003. majus-junius (129. kétet 3. szam)
p. 300-308., 43, t1, h20.

Az utburkolat gazdalkodasi rendszerekben altala-
ban szikséges az utak homogén szakaszokra bon-
tasa az allapotmérések eredményei alapjan. A cikk-
ben javasolt szakaszolasi médszer a mérési adat-
sorozat statisztikai modellezésén alapul, figyelem-
be véve a szomszédos mérések flggetlenségét.
Megallapithaté az adatok mértékében, illetve sz6-
rasaban bekdvetkezd hirtelen valtozas helye. Eh-
hez nem szikséges el6zetes ismeret vagy barmi-
lyen eloszlas feltételezése, mert a mérésekben lévd
informaciét értékeli a médszer. A valtozasi pont Ié-
tezésének és lehetséges helyének bizonytalansa-
gat a felhasznalé valészinlségi alapon latja. A kdz-
uti mérndk ezutan désszehasonlithatja az igy nyert
informacidt a burkolat korara vagy a forgalom nagy-
sagara vonatkozo ismeretekkel. Altaldban olyan
helyzeteket vizsgalnak, ahol feltételezik legalabb
egy valtozasi pont meglétét. A modszer tehat leg-
jobban a mérési eredmények egy kivalasztott ré-
szének elemzésére alkalmas, emellett lehetéséget
ad iterativ hasznalatra tobb feltételezett valtozasi
pont esetén. A bemutatott alkalmazasi példa a svéd
lézeres utfelllet allapotmérdvel (RST) végzett egye-
netlenség mérés eredményeinek elemzésével fog-
lalkozik. A mérési eredményeket az RST 20 méte-
renként biztositja, de a feldolgozasi gyakorlatban
azokat 400 méteres szakaszokra atlagoljak, ami
esetenként eltorzitja az adatokat, és elrejti azok
valtozasat. Célszer(ibb ezért a tényleges valtozasi
pontok meghatarozasaval megvaldsithaté eltéré
hosszusagu, de homogén jellemzéket mutat6 sza-

NEMZETKOZI SZEMLE

kaszolas. A homogén szakaszok inputként szolgal-
nak a leromlasi modellekhez. A valtozasok elemzé-
sével felderitheté az adatbankban esetleg nem rég-
zitett fenntartasi beavatkozas is.

G.A.

Funkcionalis épitési szerzddésekkel végzett
kisérleti projektek —a koziiti igazgatas elvarasai
Pilotprojekte mit Funktionsbauvertrdgen —
Erwartungen der Stral3enbauverwaltung

Alfred Dreher
StraBe und Autobahn 2003. majus, p. 260-262., 43

Hagyomanyos épitési szerz6déseknél a kivant épi-
tési min6séget az épitéanyagokra és az épitéanyag-
keverékekre vonatkoz6 miszaki el6irasok, a funk-
cionalis épitési szerz6dések esetében az elvart
alkalmassagot pedig méréstechnikai és vizualis
maodszerrel rogzitett allapotértékek révén biztosit-
jak. 2002-ben két projekt kerllt végrehajtasra. A
Rheinland-Pfalz tartomanybeli projekt elvégzendd
munkalatai (az A 61-es szdvetségi autopalya
Koblenz-csomdpont és Kruft k6zétti szakaszanak
teljes felujitasa) magukba foglalnak egy hagyoma-
nyos részt (A-rész), funkcionalis épitési szakasz-
ként a kotott felszerkezetet (B-rész), és a B-rész 20
évre sz06l6 fenntartasi munkait (C-rész). Akozuti igaz-
gatas a kdvetkez6 elvarasokat tamasztja a funkcio-
nalis épitési szerz6déssel szemben: egy épitmény
Osszkoltségének optimalizalasa, a vallalkozo épitési
beruhazasba tértéené bevonasanak fokozasat a 20
éves fenntartasi periédus révén, a megbizé koltsé-
geinek hosszutavu atlathatdésagat, az épitésifelligye-
let és -elszamolas egyszerlstdését az épitési mun-
kékra vonatkozé atalanyok és meghatarozott idépont-
okban esedékes fix fenntartasi 6sszegek révén.

Funkcionalis epitési szerzodésekkel végzett
kisérleti projektek — az epitdipar elvarasai
Pilotprojekte mit Funktionsbauvertrdgen —
Erwartungen der Bauwirtschaft

Friedhelm Kappel
StraBBe und Autobahn 2003. mdjus, p. 263-266., 44

Az Uj szerz8dési modellek keresése soran a német
Szdvetségi Kozlekedési és Epitésiigyi Minisztérium
az épit6iparral karéltve kidolgozta, és eddig két ki-
sérleti projekt kiirasaban alkalmazta is a funkcionalis
épitési szerz6dési modellt. Ennél a modellnél nem
csak az utépitési munkak szerzédésbeli szabalyo-
zasairdl van sz6, hanem ezek bizonyos ideig térténd
fenntartasardl is. Az ajanlatok értékelése soran a pro-
jekt kivitelezésének koltségei mellett a hosszutavu
fenntartas koéltségeit is figyelembe veszik. Az épi-
tiparnak slrgésen uj Uzleti terlletekre van szlksé-
ge. A funkcionalis épitési szerz6dés csak elsé lépése
lehet a kdzlekedési infrastruktura fenntartéasa és tize-
meltetése terén végrehajtandé privatizacionak.

Sz. B.
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Szerkesztosegi kozlemenyek

Folydiratunk altalaban eredeti cikkeket kdzol, az ettdl
valo eltérést kiloén jeldljuk. Kérjuk szerzinket, a
kézirat leadasakor nyilatkozzanak, hogy a cikket
mashol nem jelentették meg és nem adtak le kdz-
lésre. TObb szerzb esetén valamennyiik nyilatko-
zata szikséges. Kérjik, a kapcsolattartdas meg-
kdnnyitése érdekében valamennyi szerz§ elérhe-
téségét (munkahely, postacim, telefon, fax, e-mail)
tintessék fel.

Megrendelésre készilt munka ismertetésekor
kérjuk, hivatkozzanak a megrendelére.

A cikkek javasolt terjedelme 4-8 nyomtatott ol-
dal. Egy csak szdveget tartalmazé oldalon mint-
egy 5000 karakter fér el (szokdz nélkuil). A cikk ter-
jedelmét a Word F&jl / Adatlap / Statisztika helyén
ellendrizhetik.

Kérjik, hogy a cikkhez egy 40-80 sz6 terjedelm(
angol nyelvii kivonatot mellékelni sziveskedjenek.

1. Kéziratok formai kérdései

Kérjik tisztelt szerzbinket, hogy a nyomdai szer-
kesztés megkdnnyitése és a Szemle kuilalakjanak
tovabbi javitasa érdekében a megjelentetni kivant
cikkek kéziratait a jovdben is egységesen a kévetke-
z6 formaban juttassak el a Szerkesztéség részére:
* A kézirat szévege onalléan, esetleges labjegy-
zetekkel, abra-, tablazat- és képhivatkozasokkal,
a szbveg végeén kuldn abrajegyzékkel, A/4 lapo-
kon masfeles sortavolsaggal nyomtatva, tovab-
ba elektronikusan *.rtf vagy *.doc formatumban,
e tablazatok és grafikonok kilén-kiillén, nyomtat-
va (méretnagysag valtozhat) és elektronikus for-
maban is, *.doc (szbveges tablazatnal) vagy *.xls
(Excel) formatumban,
e abrak, fényképek stb. kilén-kiildn, nyomtatva
(méretnagysag valtozhat) és elektronikus forma-
ban is, *.tif, *.eps vagy *.jpg (300 dpi felbontas-

sall) formatumban. Amennyiben valamely abra
vagy fénykép elektronikusan nem szerepel a le-
adott anyagban, ezt nyomdai minéségben kell
mellékelni, és minden esetben kil6n jelezni.

Fontos, hogy az azonosithatdsag és kezelhet6-
ség érdekében valamennyi tablazat, grafikon, abra,
fénykép stb.

* a szbvegbe nem beagyazva, hanem 6nall¢ file-
ban szerepeljen az elektronikusan leadott anyag-
ban,

e nyomtatva is (sorszammal, cimmel ellatva) mel-
lékelve legyen.

Kérjik, hogy kulon jeldljék meg a felhasznalt képek

forrasat (készitdjét).

2. Kéziratok leaddsa

A kéziratok leadasi helye (személyesen vagy pos-
tan) a

Budapesti Miiszaki és Gazdasagtudomanyi
Egyetem

Ut-és Vasutépitési Tanszék Titkarsaga

(ez egyben a Kozuti és Mélyépitési Szemle
titkarsaga is):

1111 Budapest,
Miegyetem rkp. 1-3., K.ép. mf. 26.

Ugyanide kérjuk visszajutatni a cikkek kefelevona-
tanak szerzék altal javitott példanyait is.

A kéziratok kildhet6k kozvetlendl a felel6s szer-
keszt6 cimére is:

Széchenyi Istvan Egyetem

Kbzlekedésépitési és Telepllésmérndki Tanszék
9026 Gyor, Egyetem tér 1.

e-mail: koren@sze.hu

Boritd Il. oldal 1/1 szines

Boritd Ill. oldal 1/1 szines

HIRDETESEK ELHELYEZESE, DiJAI

A felel6s szerkeszt6 jovahagyasaval szakmai hirdetés jelentetheté meg a lapban.
A hirdetési dijak a kévetkezok:

1/1 fekete-fehér

1/1 fekete-fehér
Tovabbi informacio: Cicerd Kit. » Tel./fax: 301-0594, 311-6040

250.000,~ Ft + AFA
220.000,- Ft + AFA

250.000,~ Ft + AFA
220.000,- Ft + AFA




