FELELOS KIADO:
Szabd Zoltan (AKMI)

FELELOS SZERKESZTO:

Dr. habil. Koren Csaba

SZERKESZTOK:
Csordas Csaba
Dr. Gulyas Andras
Dr. Lanczos Pal
Réthati Andras

LEKTORI TESTULET:
Apathy Endre
Dr. Boromisza Tibor
Csordas Mihaly
Dr. habil. Farkas Jozsef
Dr. habil. Fi Istvan
Dr. habil. Gaspar Laszl6
Horvolgyi Lajos
Huszar Janos
Jaczd Gydz6
Dr. Keleti Imre
Dr. habil. Mecsi Jozsef
Molnar Laszld Aurél
Pallay Tibor
Dr. Pallds Imre
Regds Szilveszter
Dr. Résa Dezs6
Dr. Schvab Janos
Schulek Janos
Dr. Szakos Pal
Dr. habil. Szalai Kalman
Tombor Sandor
Dr.Téth Ernd
Varga Csaba
Veress Tibor

A cikkekben szerepld

megallapitasok és adatok

a szerz6k véleményét
és ismereteit fejezik ki,

amely nem feltétlenll azonos
a szerkeszt6k véleményével

és ismereteivel.

TARTALOM

© 066 60 6 66 00

Réthati Andras
Az utligyi kutatdsok rendszerének fejlédése
az elmult években

Dr. Vérés Attila
A nem autédpalya jellegl 2x2 és 4 forgalmi savos
gyorsforgalmi utak kézlekedésbiztonsaga

Fodor Arpad

A kozuti sulymérés folyamatanak felllvizsgélata,
kéltség-haszon elemzése és tovabbfejlesztése
eértékelemzéssel

Pravics Jozsef — Lazanyi Istvan — Moczar Balazs
A 61. sz. ut Kaposvart északrdl elkertldé szakaszanak
kiépitése

Bite Palné Dr. — Bite Pal
Az EU zajvédelmi irdnyelveinek érvényesitése
a hazai kézuti gyakorlatban

Dr. Vasarhelyi Balazs
K&zetek szilardsaganak meghatarozasa és osztalyba
sorolasa

Karath Laszlé
Georacsok és geotextiliak alkalmazasa
az aszfaltutépitésben

Nemzetkdzi Szemle

Tomaschek Tamas Attila
A gyorsforgalmi uthaldzat fejlesztésének hatasa
a kozlekedés biztonsagara

PALYAZATI KIIRAS
fiatal kdzuti szakemberek részére

KOZUTI ES MELYEPITESI SZEMLE

Alapitotta a Kézlekedéstudomanyi Egyesiilet.

A kozlekedésépitési és mélyépitési szakteriilet

mérnoki tudomanyos havi lapja.

Felelos szerkeszt6: 1952-2002 Dr. Nemesdy Ervin egyetemi tanar



£
\S
N
»

folyam 11

. By

le - 53

epitési szem

Slyé

i és mé

LI 4

kozut

Az atiigyi kutatasok rendszerének fejlodese az elmiilt években
Réthati Andras'

Bevezetés

Az innovacié témakore iranti érdeklédés az elmult év-
tizedekben vilagszerte egyre fokozddik. A targykérben
foly6 kutatasok k6z6tt elsé helyen az OECD altal szer-
vezett nagy nemzetkdzi vizsgalatok emelheték ki. Az
OECD igen sokat tett az ugynevezett K+F (kutatasi
és kisérleti fejlesztési) tevékenység megismeréséért,
az egységes fogalmi rendszer és dsszehasonlithatd
adatbazis kialakitasaért.

Az OECD nemzetkdzi médszertani ajanlasait kéz-
reado un. Frascati kézikébnyv a K+F fogalmara a ké-
vetkez§ definiciot adja:

LKutatas és kisérleti fejlesztésen (K+F) azt a rend-
szeresen végzett alkoté munkat értjuk, amelynek cél-
ja az ismeretanyag bévitése, ... valamint ennek az is-
meretanyagnak a felhasznalasat uj alkalmazasok ki-
dolgozasara.”

Az innovacioé ma hasznalatos fogalma ennél a de-
finicional bizonytalanabb: ,,Az innovacio egy otlet at-
alakuldsa vagy a piacon bevezetett uj, illetve korsze-
rlsitett termékké, vagy az iparban és kereskedelem-
ben felhasznalt uj, illetve tovabbfejlesztett mivelet-
té, vagy valamely tarsadalmi szolgaltatas ujfajta meg-
kdzelitése.”

Jollehet altalanosan elfogadott, hogy a kutatasi és
kisérleti fejlesztés csupan az innovacios tevékenysé-
gek egyikének tekinthetd, vilagszerte problémat jelent,
hogy a K+F-nek nem mindsulé innovaciés folyama-
tokrol (tervezés, felszerelés, engineering, marketing
stb.) nincs kell§ részletességli és megbizhaté infor-
macio. A gyakorlatban pedig még a K+F, és a vele
szorosan 6sszefliggé, de kutatdsnak mégsem ming-
sithet6 tevékenységek (pl. kdnyvtari és muzeumi te-
vékenység, adatgy(ijtés, szabvanyositas, minéségel-
lendrzés) elhataroldsa is nehézséget jelent.

Mindezek kdvetkeztében a magyarorszagi K+F
szektor helyzetérdl, perspektivairél meglehetésen ne-
héz realis képet alkotni. Sajnos az egyértelmiien meg-
allapithato, hogy a hazai K+F raforditasok a GDP 1%-
at sem érik el, ezen belll pedig tulzottan alacsony az
alkalmazott kutatasok aranya az alapkutatasokhoz ké-
pest.

1. Az utligyi alagazat kutatasi koncepcidjanak
fébb céljai és elérésiik feltételei

A kozutak helyhez kétottsége, egyedi volta, hosszu
élettartama és nagy értéke egyarant indokolja azt,
hogy a fejlesztéseket, a fenntartasi és lzemeltetési,
illetve a rekonstrukciés munkakat alapos kutatomun-
kaval készitsék el6. A mindségi szemléletl kdzutke-
zelés fontos eleme az ujszer(, innovativ eljarasok,

! Féosztalyvezets, Utgazdalkodasi és Koordinacios Igazgatésag

technolégiak, épitési termékek fejlédésének figyelem-
mel kisérése, terjedésének elésegitése, megismerte-
tése az utligyi szakmaval.

Mivel a kdzutak fejlesztése, fenntartasa és lizemel-
tetése varhatéan a jévében is nagyrészt allami, ké-
z6sségi feladat marad, ugyanez mondhato el a kdzuti
kutatasok finanszirozdsardl is, kiléndésen annak fé-
nyében, hogy a vallalati kutatasi raforditasok részara-
nya hazankban elmarad az Eurdpai Unidban szoka-
so0s és kivanatos értékektél.

A kutatasok altalanos alapveté céljaiként a kdvet-
kez6k fogalmazhatdk meg:

* a szakmai ismeretek allandé megujulasa és fo-

lyamatos terjesztése,

e atudomanyos és tapasztalati felismerések, a fej-

lesztési eredmények gyakorlati bevezetése,

* atudomanyos és miszaki eredmények kdrnyezet-

barat felhasznalasanak széles kori elterjesztése,

* a miiszaki-gazdasagi déntések megalapozasa.

Az utugyi kutatasok korszer( rendszerének a fen-

tieken tulmenden

* meg kell jelenitenie a kézuti kbzlekedésre vonat-
koz6 kdzlekedéspolitika aktualis sulypontjait, pri-
oritasi rendjét, és segitséget kell nyujtania ezek
megoldasaban,

* biztositania kell az anyagi forrasok hatékony fel-
hasznalasat,

* el6 kell segitenie a cél- és alkalmazasorientalt
kutatasi feladatok megjelenését,

* lehet6vé kell tennie a nemzetkdzi utlgyi kutata-
sok eredményeinek alkalmazasat és a hazai
szabvanyositasban, tovabba az agazati misza-
ki utasitasrendszerben val6 adaptalasat.

Az utiigyi kutatasi koncepcio (stratégia) sulypont-
jainak meghatarozasakor elsésorban a kévetkezd
alapdokumentumok és programok keretfeltételeibdl
célszerd kiindulni:

* a Magyar Kéztarsasag kdzlekedéspolitikaja,

* az Eurdpai Unid kutatasi keretprogramjainak koz-

uti szegmense,

* az OECD koézuti kézlekedési kutatasi programja

(Road Transport Research Program /RTRY/).

Az elmondott célok eléréséhez altalaban kézépta-
vu (3-5 év) utiigyi kutatasi terv kidolgozasa szlk-
séges. A kdzéptavu utligyi kutatasi tervnek szervesen
illeszkednie kell a szakminisztérium altalanos kozle-
kedési, valamint révid és hosszu tavu kutatas-fejlesz-
tési feladatrendszeréhez is.

A kdzéptavu utugyi kutatasi tervnek — az agazati
szakmai felel6sség elvének figyelembevételével —nem
szabad kizardlag a minisztérium kdzvetlen felligyeleti
hataskérébe tartozd allami uthalézat problémaira
korlatozddnia, hanem &szténdznie kell a tébb mint
100 000 km &sszhosszusagu énkormanyzati uthalo-



zat Uzemeltetésében és fejlesztésében hasznositha-
t6 eredmények kidolgozasat is.

A kozéptavu utligyi kutatasi programterv kidol-
gozasa soran — az el6z8ekben kifejtett altalanos szem-
pontok figyelembevételével — szikségessé valik az
Osszes konkrét kutatasi témakoér 6sszegyljtése, téma-
kéronkénti csoportositasa és részletes felsorolasa,
amelynek feldolgozasat prioritasi sorrendjiik és a ren-
delkezésre all6 pénzigyi lehetéségek fuggvényében
napirendre kell tizni.

A kutatasi programterv kidolgozasakor meg kell te-
remteni az érdekelt szakemberek széles korli kdzre-
muakédési lehetGségét. E megalapozé fontossagu
munka elkészitésében jelentls szerepe lehet a szak-
ma énszervez6dése eredmeényeként kialakult szak-
mai-tarsadalmi szervezeteknek is (pl. Magyar Utlgyi
Tarsasag, Kbzlekedéstudomanyi Egyesilet).

A magyar kdzuti igazgatasban 1997 éta az AKMI
Kht. miikddtet sajat szervezésben kutatési programot.
Ennek soran az OECD IRRD (Nemzetkézi Utligyi Ku-
tatasi Dokumentacio) rendszer altal alkalmazott felosz-
tast koveti (I.: 2.2. fejezet).

2. A kutatasi programok lebonyolitasa

A stratégiai sulypontok és a kdzéptavu programterv
kidolgozasat kdvetSen a kutatas-fejlesztési programok
sikerességének biztositéka és egyben alapfeltétele a
kdvetkezetes, megbizhato és kiszamithaté lebonyoli-
tasi rendszer (management), a sziikséges pénzlgyi,
szervezeti és személyi feltételekkel.

2.1. Az utlgyi kutatas pénziigyi forrasainak
feltarasa

A hazai finanszirozasi gyakorlat a kutatas-fejlesztési
tevékenység anyagi eszkdzeinek eléteremtése soran
elvileg tébb forrasra tamaszkodik. Ugyanakkor elen-
gedhetetlenll szikséges, hogy az utlgyi feladatok
megoldaséra létrehozott Utalap 1998. évi megsziin-
tetését kdvetben a helyére 1ép6 Utfenntartasi és Fej-
lesztési Célelsiranyzat (UFCE) felosztasaban is he-
lyet kapjon az 6nallé uttigyi kutatasok finanszirozasat
szolgal6 keretdsszeg.

Az utigyi feladatok maradéktalan ellatasat segitd,
az utagy altalanos és konkrét miiszaki fejl6dését, a
rendelkezésre allé pénzeszkdzdk hatékony, gazdasa-
gos felhasznalasat megalapozé utligyi kutatasok for-
rasaként az UFCE 0,5%-at lenne indokolt figyelembe
venni. (Nyugat-Eurépaban a megfelel§ érték 2-4%,
azaz ennek az aranynak a 4-8-szorosa.)

Az Utlgyi kutatdsok forrdsanak keretdsszeg tipusu
biztositasa lehetdvé teheti a kutatasi tevékenység fo-
lyamatos jellegének kialakitasat, az egyes témak ko-
molysagahoz, nagysagrendjéhez igazodo feladatok,
hataridék és a teljesitésért jard téritések rendszeré-
nek pontosabb meghatarozasat.

A kutatési feladatok folyamatos végzése az utlgyi
szakmai terllet stabilizalodasat, presztizsének emel-
kedését, ezaltal a tevékenységgel szemben tamasz-
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tott szakmapolitikai célok elérésének elémozditasat is
eredményezi.

2.2. Az AKMI Kht. Utiigyi Kutatasi Programja

A szervezeti és személyi feltételek Iényeges voltanak
megvilagitasara a kdvetkez8kben réviden ismertetjik
az AKMI Kht. szervezésében 1997 6ta miikddtetett
Utligyi Kutatési Programot.

A kdzponti utligyi igazgatas finanszirozasaban ké-
szul6 utlgyi kutatdsok rendszerében 1997-ben kdvet-
kezett be rendszerszemléletli valtozas. Az akkor (kb.
8 hénap alatt, széles korl szakmai egyeztetéssel) ki-
dolgozott, 2002-ig folyamatosan mikddtetett és aktu-
alizalt palyazati rendszer el6képei az Eurdpai Unid
technoldgiai kutatasi palyazatai voltak, a jelentésen
kisebb hazai léptékek miatt szilkséges atdolgozasok-
kal és egyszer(sitésekkel.

A rendszer m(ikddtetésének fébb l1épései a kdvet-
kezOk voltak:

A) Meghatarozott prioritasok kijel6lése a nemzeti
kdzlekedéspolitikaval 6sszhangban.
e Eurdpai kompatibilitas
* Gazdasagossag
* Kdrnyezetkimélés
* Biztonsag
e Min&ség
B) Témacsoportok kijeldlése, ezekhez keretdssze-
gek hozzarendelése.
A nemzetkdzi, elsédlegesen a nyugat-eurdpai
szakirodalom és gyakorlat alapjan az OECD Nem-
zetkdzi Utiigyi Kutatasi Dokumentéciés Rendszer-
ben (IRRD) is hasznalt csoportositast alkalmaz-
tak, amelyet a gyakorlati tapasztalatok alapjan egy
alkalommal kisebb mértékben mdodositottak.
Az utébbi években alkalmazott csoportositas a ké-
vetkez6 volt:
Gazdalkodas és igazgatas
Tervezés és fejlesztés
Epitési anyagok, talajok
Kdrnyezetvédelem
Epitési munkak
Uzemeltetés-fenntartas
Forgalom
Balesetek és biztonsag

N>R~

C) Palyazat kiirasa és lebonyolitasa.
A palyazati kiiras ismertette egyebek kozott

— a prioritasokat,

— témacsoportonként a fébb problémékat és az
elérni kivant fébb célokat (ezeket évente szé-
les korli elézetes szakmai konzultacio alapjan
frissitették),

— az elbiralas szabalyait,

— a lebonyolitas szabalyait.

A résztvevdk potencialis kére igen tag volt, mivel
a nyilt palyazaton barmely Magyarorszagon be-
jegyzett tarsasag, egyesilet stb. indulhatott, ha
megfelelt a meghatarozott szakmai, illetve admi-
nisztrativ kritériumoknak.
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A konkrét kutatasi témakat a
feladat elvégzésére ajanlatot
tevd szervezetek fogalmaztak
meg, palyazatukban alapos in- ) 137
doklgssal, részletes feladatterv- | ' 125 [ ]
vel, referenciakkal, kdltségterv- | 116

vel és (temezéssel, beleértve 109
a kutatéssal elért eredmény ter- 1

jesztésének konkrét terveit is. |y
74 [

A beadott és nyertes palyazatok szamanak alakulasa (1997 — 2002)

D) A teljesités figyelemmel kisé-
rése és ellendrzése (kiemelten
a hasznositasra és az eredmé-
nyek_terjesztfase’re t(_aklntettel). ! 08 o7 30 30 - 31
Egy ilyen palyazati rendszer
igen korultekinté kiirdst, alapos
biralati eljarast, majd a megva-
|6sitas figyelemmel kisérését ' _ . '
és ellenbrzését igényelte. A fo-
lyamat megvaldsitasa pénzbe =il patydzal [ob] I Amogain palrazal [dt
és id6be kerult, de igy elkeril-
hetévé valtak azok a helyzetek, hogy egy témaja-  érdekében a szakminisztériumi vezetdk, a kbzponti és
vaslat elfogadasardl vagy elutasitésardl szinte csak  megyei kézutkezelék, valamint kutaték részére — 2000
a cime alapjan dontsenek, az eredmény pedig ne  6ta évenkénti rendszerességgel — egész napos szak-
hasznosuljon. mai szimpoziumot szervezett, ahol a befejezett pro-
A megvalodsitas folyamatos ellenérzésének kulcs-  jektek témafelelds kutatdi révid dsszefoglald eléadast
kérdése volt, hogy a kbzponti utligyi igazgatasban  tartottak elvégzett munkajukrol.
dolgozd, az adott szakterlleten jaratos, magasan Az el6adasok kivonatainak 6sszefoglalé gydjtemé-
képzett munkatarsak konzulensként aktivan figye- nye minden alkalommal 6nallé kiadvanyban jelent
lemmel kisérjék a megvaldsitast, és a kdzbensé, meg, hogy a rendkivil széles kort feldlel6 témak ké-
un. ,megallasi pontokon” a részjelentések megvi-  z6tt a rendezvény valamennyi résztvevéje megtalalja

tatasaval ellendrizzék a projekt elérehaladasat. az érdeklédésenek legjobban megfeleloket.
A megvaldsitas éves ltemterve jellemz&en a ko- Az Utugyi Kutatasi Program keretében készllt ku-
vetkez6k szerint alakult: tatasi jelentések annotacioi megtalalhaték a Koézuti
t =] * a palyazati felhivds megjelentetése: aprilis — Kdézlekedési Flizetek sorozatban 1990 6ta folyamato-
‘ﬁ majus; san megjelend ,Mlszaki-fejlesztési témak az orsza-
g * kiértékelés, dontés: junius — julius; gos kdzuthalézaton” c. éves beszamold kdtetekben is.
— o szerz8déskétés: augusztus; A kiadvanyok, a szimpéziumok és az egyéb terjesz-
- ¢ Kkidolgozas, teljesités: szeptember — a kévet- tési lehetéségek (pl. Internet honlap) énmagukban is
& kezd év novembere; a kutatasi tevékenység szinvonalanak emelkedésé-
g ¢ nyilvanos szakmai beszamolé (szimpdzium): hez vezethetnek, hiszen a kutatok szamara nagyfoku
© a kovetkez6 madsodik év marciusa — aprilisa. erkdlcsi elismerést is jelenthet a szakmai nyilvanos-
e
~d>.'o A kutatasi programok évenkénti
. jellemzé szamszer(i adatait az ab- A palyazé és tdmogatast nyert vallalkozasok szama (1997 — 2002)
m , s P
s rak mutatjak be. 50
" 45 44
(.1 P p 41
— 23. Az utugy’l !(utatasok 40 38 [
E hasznositasa _ 35
= L " o
— Az utlgyi kutatasok hasznositasa- 10 28
L val kapcsolatos célok eléréséhez . ' o4
” . , ) . = s
R szlkséges a kutatasi eredmények ) 21
S megfelel6 publikédlasa, a kutatasi - 17
\@© g o . : 16 15 16 |
S» munkak eredményeinek a mlszaki 15 ]
@ szabalyozasban valé megjelenése,
£  azeredményeknek a dontési folya-
~$ matokba valo beépulése. &
— Az AKMI Kht. az Utligyi Kutatasi
&  Program keretében elkészillt pro- , - - | .
1  jektek eredményeinek szélesebb _ .
= kérl megvitatasa, a tajékoztatas



A kutatasi programok éves kéltségvetései (1997 — 2002)

sag szélesebb rétegei elétti megje-
lenés. A nagy nyilvanossag ugyan-
akkor j6l szolgalhatja az utligyi 4ga- [=F1]
zati vezetés szakmai szempontjai- 140 000
nak kifejtését és népszertisitését is.
120,000
Osszefoglalas i
100,000
A kutatasi tevékenység — jellegébdl o
addéddan — magaban hordozza a 50,000
részsiker vagy akar a sikertelenség &0.000
lehet6ségét is. A sikeres kutatas ]
egyik zaloga a kutatéasokat végzé 40 000
csoportok innovativ szemlélete, e
gyakorlata lehet. Akivant minéség- 50,000
hez és eredményhez az utlgyi
szakmai adminisztracionak is hoz- 0
za kell jarulnia: a tervezhet6, kisza- ) 1997
mithaté m{ikodtetés, a tébb évre

19448 1589 2000 2001 2002

valé eldretekintés lehet6sége, a

széles korl szakmai kézrem(kédéssel megvaldsitott

elékészités, az atlathato értékelési és dontési mecha-

nizmus, valamint az eredmények intézményes terjesz-
tése, hasznositasa révén. Reméljik, hogy a kutatas-
fejlesztés kialakult, m(ikod6képes

5000
4.000 4002
3,500 3432
_.:- E :.l';' 2&3
2 800 2394

[ezer Ft]

2 10
1,200
1.0:00

300

(]

1967 18658

1988

Az atlagos kutatasi projekt méretének valtozasa (1997 — 2002)

4.500 4308

2000 2001

és a finanszirozasi keretekhez vi-
szonyitva hatékony rendszere a je-
lenlegi — reményeink szerint atme-
4251 neti — pénzugyi, forraselosztasi ne-
hézségek ellenére megkapja a
mindenkori szakmai vezetéstél a
folytatashoz, a folyamatos miké-
déshez szikséges tamogatast.

Irodalom

[11 A magyar innovacios rend-
szer f6bb dsszefliggései;

2002 OMFB, Budapest, 1999

Summary

Development of the Management System of
the Hungarian Road Research Program

The development and maintenance of the national road
network is expected to remain in Hungary further in
the sphere of responsibility of the public (state)
administration, and so is it with the financing of the
applied R&D (research and development) programs
of the road sector. This paper presents the description
of the research program of the Hungarian road
administration, which has been operated by AKMI Kht.
(Technical and Information Services on National
Roads) since 1997. The fundamental target of the prog-
ram is to promote the domestic applied R&D activities
in order to support the praxis-oriented application of
new technologies, methods, views, know-how etc. on

KUTATAS

the field of road construction, maintenance and
management. The main steps of the program
management system were the definition of principal
priorities, the setting up of thematic sub-groups and
their main identified problems to be solved by the
research projects, the tendering and evaluation
procedure of the different research project proposals,
the monitoring and control of the elaboration process
of the selected projects, and the promotion of the
results. The global risks regarding the successful
completion of the research projects may be diminished
by the road administration through the provision of the
reliable, predictable and effective management
system, the transparent evaluation and decision-
making process, and the regular presentation and
utilization of the achieved results.
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A nem autopalya jellegii 2x2 és 4 forgalmi savos gyorsforgalmi utak
kozlekedéshiztonsaga
Dr. Voros Attila’

I. Elozmények, vizsgalati modszerek,
a vizsgalatok kore

1. Bevezetés

Az el6ttlink fekvé téma, a megoldando feladat aktuali-
tasa egyértelmi. Nemcsak azért, mert a kdzlekedés-
biztonsag, az emberi élet és egészség védelme, va-
lamint a vagyonvédelem az emberiség minden tarsa-
dalmi rendszerében és korszakaban kiemelkedd je-
lentéségi, hanem azért is, mert a hazai motorizacio
és a nemzetkdzi forgalom a hazai kézutakon az in-
tenziv felfutas, fejl6édés korszakaban van.

A kdzuti infrastruktdra mennyiségi fejlesztése — az
el6z6 gondolatbdl értelemszeriien kdvetkez6en — az
egész orszagra kiterjedéen az utébbi néhany évben
egyre gyorsuld Utemben parancsolo szlikségszerlség.
Mert bar mar 15-25 évvel ezel6tt is voltak a kézutha-
I6zaton bizonyos szakaszok, kapcsolatok, melyek ka-
pacitashianyt mutattak, illetve helyenként a szolgalta-
tasi szinvonal a jogosan elismerhet6 igényeknél sok-
kal alacsonyabb volt, de az altalanos halézatfejlesz-
tési, halozatbdvitési igény kdzel sem volt olyan feszi-
t6 szlikségszerlség, mint napjainkban.

A szolgaltatasi szinvonal emelésének igénye és
az egyre hosszabb szakaszokon jelentkez6 kapacitas-
bdvitési sziikséglet mellett talan még elementarisabb
erével jelentkezik az elérhet8ség javitasa iranti igény.

Az elérhet6ség napjaink hazai gazdasagi és tarsa-
dalmi felemelkedésének els6szamu szempontja, mely-
ben szinte megvaltasszerlien minden varos, minden
kistérség, minden k6zdsség és vallalkozas a felemel-
kedését, fejl6dését, jovijét és versenyképességét latja.

A ma koézlekedési és kdzgazdasagi szakemberei-
nek altalanos véleménye szerint az esetek nagy ré-
szében joggal létezik ez a felfokozott varakozas.

Ugyanakkor a kdzuti infrastruktura fejlesztésére ren-
delkezésre all6 6sszegek tovabbra is korlatozottak. A
hazai forrasok er8sen behataroltak — déntéen a kolt-
ségvetés lehetéségeinek, allapotanak figgvényei —,
mig az Eurépai Unidtol remélt 6sszegek a fejlesztési
igényeknek csak a téredékére elegendsk. (A KOVIM
Kézuti Féosztalydnak megbizasabdl 2001-ben elké-
szllt, 15 évre sz0l0 fejlesztési tanulmany szerint a for-
rasigény legfeljebb 10-12%-a fedezhet6 hosszu tavon
az uniés tamogatasokbdl, kohézios alapokbdl, illetve
a felzarkdztatasi programokbdl.)

' A Budapesti M(iszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem tudo-
manyos fémunkatarsa, a Kézlekedéstudomanyi Intézet Rt.
tudoméanyos tanacsaddja, a VIA KARPATIA Kft. ligyvezetd
igazgatéja

A magantbke megjelenése a hazai kdzuthalézat-
fejlesztésben lényegében kudarcot vallott, mert a fi-
zet6képes kereslet még ma sem elegendd ahhoz,
hogy az ilyen tipusu forras, finanszirozas jelentés te-
ret kaphasson a hazai uttigyben.

Egyfelél tehat taldlkozunk az igen erds, fejlesztés-
re iranyulé nyomassal mind a gazdasag, mind a tar-
sadalom berkeiben (hozza kell tenni, hogy mind bel-
foéldi, mind nemzetkdzi szinten), masfel6l azonban a
fejlesztési forrasok hatékony felhasznalasat mindig
szem el6tt kell tartani.

Milyen konkrétumok kdévetkeznek ebbdl a hazai
gyorsforgalmi és egyéb kdzuthaldzat-fejlesztés sza-
mara?

Mindenekel6tt

* azigények sorolasa és

* afokozatossag elve.

Az el6z6 kormany altal 2001-ben jovahagyott, 15
évre sz06l6 gyorsforgalmi fejlesztési program igen am-
biciézus célokat tizétt a hazai utugy elé, és ez nincs
maskeéppen a jelenlegi kormany esetében sem. A
hangsulyeltolédasok nem jelentdsek.

Olyan helyeken, vidékeken jelennek meg majd
gyorsforgalmi utak, ahol a forgalmi igények ma, illetve
az atadas utani években sem koévetelnek meg autéd-
palya-szinvonalu kapcsolatot ahhoz, hogy az olyannyi-
ra ahitott elérhet6ség-javulas megvaldsuljon.

A fokozatossag és a hatékonysag elvét betartva,
valamint a meglévé haldzati elemek ésszerl bévité-
sével elérhet6 szinvonalemelés kdvetelményeinek
megfeleléen a kovetkez6é halézatfejlesztési esetek
kerllnek el6térbe, melyek jol kiegészitik majd az au-
tépalya-épitéseket:

* Meglévé, 2 savos, vegyes forgalmu utak kilsé-
ségi szakaszainak 4 savosra bdvitése (megje-
gyezzik, hogy az ujonnan kiadott szabalyozas
ezt a megoldast mar nem tdmogatja, hanem csak
a 2x2 savos, azaz a fizikai elvalasztassal épiilt
szakaszok létesitését engedi meg).

* Meglévé, 2 savos, vegyes forgalmu utak kilsé-
ségi szakaszainak 2x2 savosra bdvitése.

* Uj, 2 savos autéutak (kevésbé célszeriien fél-
autopalyak) épitése

« Uj, 4 savos autéutak épitése (az emlitetteknek
megfeleléen ilyen megoldast nem tdmogat az uj
szabalyozas).

« Uj, 2x2 savos autéutak épitése.

E megoldasok lehetnek adott esetben véglegesek,
de azok mindig magukban hordozzak a bdvités lehe-
t6ségét is. Varhatéan a leggyakoribb megoldas a 2
savos elkeriilé szakaszok megéplilése lesz. E sza-



kaszok a keresztmetszeti és hosz-szelvényi kialaki-
tas, valamint a csomdponti kialakitasok tekintetében
egyfajta atmenetet képeznek majd a hagyomanyos
féutak és a helyenként gyorsforgalmi — de mindenkép-
pen nagyvonalu, féuti paraméterekkel megépulé —
megoldasok kozott, itt is magukban rejtve a tovabb-
fejlesztés, a magasabb utkategoériaba sorolas lehe-
téségét.

Ugyancsak szerepelnek az aktudlis utfejlesztési
programban négysavusitasok, azaz a jelenleg meg-
Iévé 2 savos vegyes forgalmu féutak keresztmetszeti
bévitései 4, illetve 2x2 savra.

Kiemelkedd jelent6ségiik van ugyanakkor azok-
nak a 2 savos gyorsforgalmi utaknak, amelyek tar-
tésan fognak megjelenni az orszag periférikus, kevés-
bé forgalom-intenziv térségeiben, ahol azonban az
elérhet6ség javulasa égetd fontossagu. Ezek esetle-
ges, de lehetbleg kerlilendd valfaja a régebbi fél-au-
tépalya jellegl kiépités.

Ugyanakkor gyakorlatilag 4 savos autouttal szamol-
ni nemigen kell, mig a 2x2 savos elrendezésti autéut
gyakrabban el6fordulhat majd.

Okulva az M7 autdpadlya, illetve autéut példajan, arra
lehet kdvetkeztetni, hogy az emlitett, 2015-ig megva-
I6suld kiépitési formaciok, fizikai paraméterek akar 15-
25 évig megmaradnak, tehat a sz6 mindennapi értel-
mében nem tekintheték atmeneti allapotnak. Ezek a
keresztmetszetek akar egy emberéltét is kiszolgalhat-
nak, és mint ilyenek allandé tzemnek, egy korszakon
belll végleges, valtozatlan megoldasnak, kiépitésnek
tekintendok.

Ennek értelmében a rajtuk kialakult forgalmi hely-
zetek, a kézlekedésbiztonsdgi kérdések, a forgalom-
szabalyozas stb. hosszu tavon kezelend8, megoldan-
do feladatokat jelentenek.

Hazankban a 4 savos és a 2x2 savos utak, gyors-
forgalmi szakaszok, illetve a 2 savos gyorsforgalmi
utak meglehetdsen ritkak, a vellk szerzett tapaszta-
latok hol ellentmondésosak, hol esetlegesek, ne-
megyszer riasztéak (pl. M1, M5 fél-autopalyak, to-
vabba az MO).

Mivel e megoldasok nem témegszer(iek és nem le-
het minden esetben sztochasztikus tdmegjelenségek-
nek tekinteni a rajtuk zajlé folyamatokat és a velilik
kapcsolatos jelenségeket, ezért az esetek egyedi,
nemegyszer auditszer( vizsgalata elengedhetetlen.
Fel kell ugyanis készulni e, ma még nem igazan jel-
lemz§ utfajtak tovabbi terjedésére, ugyanakkor a meg-
Iévé példak nem minden esetben altalanosithatok.

Mar utaltam emelt szolgaltatasi szinvonald, nagy-
vonalu paraméterd, vegyes forgalmu utak megjelené-
sére. Ezeken akar ndvelt sebesség is bevezethetd
(személygépkocsik esetében 100 km/éra, tehergép-
kocsik esetében 80 km/éra), ha a sziikséges jogsza-
balyi hatteret megteremtik hozza.

llyen példa a hazai kdzuthal6zaton a 405 sz. féut
vagy a 4 sz. féut Albertirsa—Abony kdzé6tti szakasza;
a 2/A jelli ut az MO autéut és Vac-észak kozétt; a 15
sz. f6ut és az 1 sz. féut Biatorbagy—Tatabanya kdzotti
szakaszanak jelent8s hosszusagu részei; a 8-as ut
Varpalota és Veszprém koézétti 4 savos szakasza (itt

BIZTONSAG

mar 2000 majusa ota részben autouti forgalmi rend
van érvényben) és a 4-es Ut Szolnok és Tordkszent-
miklds kdzotti 4 savos, illetve 2x2 savos szakaszai.

Ezek az utak szamos tekintetben és jelentds
hosszon autéutszer(i paraméterekkel rendelkeznek, és
a vegyes forgalmu utak kiils6ségi szakaszaira vonat-
koz6 KRESZ elGirasok ellenére a forgalom jellemzéi
(sebességvalasztas, elézések, sebességeloszlasok)
gyakorlatilag az autéutakra jellemzé értékekhez ké-
zelitenek.

2. Az elemzések menete, mdédszertani
megfontolasok

A feladatban megfogalmazott cél tehat a meglévé
gyorsforgalmi és a gyorsforgalmiva fejlesztend6 utak
kdzlekedésbiztonsagi helyzetének jelentds javitasa
azért is, hogy az uUjonnan épitendé, illetve kialakitan-
do, nem autépalya besorolasu gyorsforgalmi utakat —
okulva a jelen és a mult tapasztalataibol — ugy alakit-
sak ki, hogy azok minél biztonsagosabbak legyenek,
minél jobban szolgaljak az élet- és vagyonbiztonsa-
got, és ezzel egyidejlileg nyujtsanak magas szolgal-
tatasi szinvonalat a k6zleked&knek.

Ennek megfeleléen a kdvetkezd vizsgalati, kutata-
si menetet és metodikat kovettik:

* Mindenekel6tt szamba vettiik azokat, a jelenleg
is Uzemeld utszakaszokat, melyek a vizsga-
landé utkategodriak kérébe tartoznak. Ezek az
Allami Kozuti Miszaki Informaciés Kézhasznu
Tarsasag nyilvantartasaira épulé ésszeallitasok,
figyelembe véve a masutt (példaul az Allami Au-
tépalya-kezel6 Kht.-nal és a Nemzeti Autopalya
Rt.-nél) 1évé nyilvantartasokat is.

e Ezzel parhuzamosan kidolgoztunk egy olyan
vizsgalati ismérvrendszert, amely a lehetd leg-
aprobb részletekbe menéen megvizsgalja az
adott utszakaszok fizikai adottsagait és a kér-
nyezetiiket, valamint a forgalmi és egyéb jel-
lemzdit. Ez az ugynevezett teljes auditalas el-
végzéséhez szliikséges, melynek soran feltarjuk
az adott Utszakaszok hianyossagait, veszélyfor-
rasait. Az ismérvrendszer kidolgozasaban nagy
segitséget nyujtanak a korabbi, hazai felmérések
és tervezési szabvanyok, szabalyozasok, elbira-
sok. Ugyanakkor figyelembe vettik a hazainal
Iényegesen fejlettebb motorizacidju orszagok ta-
pasztalatait és médszereit. Itt nemcsak a fejlet-
tebb motorizacio jelenti a mddszer-alkalmazasi
és esetleg -adaptalasi kritériumokat, hanem a
kézlekedésbiztonsagi helyzet és az alkalmazott
modszerek kdzlekedésbiztonsagot javitdé hate-
konysaga is.

* A kdvetkez§ Iépésben mintegy 4-8 évre vissza-
menden megvizsgaltuk a személysériiléses bal-
esetek bekovetkezésének legrészletesebb ko-
riilményeit. Az adatokat a Kézponti Statisztikai
Hivataltdl szereztik be, mely adatallomany a rend-
Orségi adatfelvételekre és nyilvantartasokra épal.
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* Az adatalloméanybdl a vizsgalandé utszakaszok-
ra részletes, sok szempont szerint dsszeallitott
tablazatok formajaban kimutatasok elemzések
késziiltek a balesetek legkilénb6zébb jellemzéi-
nek vizsgalatara. Egyuttal 6sszefliggéseket ke-
restlink a kildnbdz8 baleseti jellemzék és a tel-
jes audit utjellemzéi kdzott.

e A részletes elemzések alapjan hatarértékeket
allapitunk meg az egyes uttipusok célszerii al-
kalmazasi teriileteire és eseteire, a forgalom-
nagysag, a forgalom-6sszetétel, a kdrnyezeti
paraméterek és a nevezett ismérvek varhato,
jov6beni alakulasanak fliggvényében, messze-
mendkig szem el6tt tartva az elfogadhatd, de le-
hetéség szerint j6 kézlekedésbiztonsagi szinvo-
nal elérését.

* A hazai vizsgalatokkal és tapasztalatokkal par-
huzamosan —elsésorban a kérnyezé orszagok-
ban (célszerlien Ausztridban) — helyszini ta-
pasztalatokat gyd(jtéttiink a nem autdpalya be-
sorolasu gyorsforgalmi utak és 4 savos szaka-
szok kozlekedésiizemi, forgalmi és kozlekedés-
biztonsagi jellemzgirél.

* A tapasztalatoknak és eredményeknek megfele-
I6en ajanlasok késziilnek a kés6bb kialakitan-
do, nem autépalya besorolasu gyorsforgalmi
és gyorsforgalmi jellegii utak atfogé és rész-
letes miiszaki paramétereire, amelyek mind a
megvaldsitas hatékonysagat, mind pedig a
kozlekedésbiztonsagot illetden Magyarorsza-
gon a jovében elérhet6 legmagasabb szinvo-
nalat tiizi ki célul.

Il. a négysavos és a 2x2 savos szakaszok
kozlekedéshiztonsaganak részletes
vizsgalata

1. A megfigyelt négysavos szakaszok
osszehasonlité balesetelemzése

A baleseti statisztikai nyilvantartas adatait felhasznal-
va kétféle fébb feldolgozast végeztiink. Az egyik a sze-
mélysériiléses balesetek sulyossagi kimenetelét mu-
tatja be, a masik a balesetek tipusa szerinti bontast
tartalmazza.

Kiemeljik, hogy elemzéseink a Kézponti Statiszti-
kai Hivatal nyilvantartasait felhasznalé WINBAL prog-
ramrendszer alapjan és segitségével késziltek. A vél-
hetéen hibas és nem korrekt adatokat figyelmen kividil
hagytuk. Ezen tulmenéen azonban az adatok helyes-
ségét feltételeztlk, elemzéseinket ennek alapjan haj-
tottuk végre.

A vizsgalatok nem terjedtek ki az 6sszes hazai
négysavos, kllséségi utszakaszra, mert bizonyos
esetekben a rendelkezésre all6 adatok ezt nem tet-
ték lehetévé.

Kiilon kérdéskort jelent az MO autout kozleke-
désbiztonsagi helyzete. Ezen az uton ugyanis a bal-

esetek szdma olyan nagy, hogy az allandé fejtérést
okoz a kozlekedési szakmanak, az utliizemeltetének,
a tervezésnek és a kutatasnak egyarant. A magas
balesetszam miatt az MO autdut kdzlekedésbiztonsa-
gi viszonyai folyamatosan a k6zérdekl6dés homlokte-
rében allnak. Mindebbdl kdvetkez6en erre az utra sza-
mos célvizsgalat készllt el, melynek részletessége
I[ényegesen meghaladja mostani tanulmanyunk vizs-
galati kereteit és lehet6ségeit.

Az MO autout folyamatos atépitése (az iranyokat
elvalaszto fizikai korlatok kiépitése), a forgalomsza-
balyozas gyakori valtozasa (egyre hosszabb szaka-
szokon vezetnek be sebességkorlatozast), illetve a
rendkivili forgalmi terhelés miatti fokozott burkolat-
romlas kévetkeztében sziikségessé vald, hosszu sza-
kaszokra kiterjedé rekonstrukcios munkak miatt nem
lehet redlis képet kapni arrdl, hogy egy kialakult, kon-
szolidalédott kiépitési és forgalomszabalyozasi hely-
zetben vajon miképpen is alakulhat a tényleges kbz-
lekedésbiztonsagi helyzet a statisztikai adatok tiikré-
ben. Ezért az MO autéutat nem vontuk be vizsgélata-
inkba.

Mindezeket elérebocsatva az 1. tdbldzat szerinti
négysavos szakaszok részletes, a fenti kritériumokra
kiterjedd vizsgalatat végeztik el.

1. tablazat

A vizsgalatba bevont Utszakaszok fontosabb paraméterei

Az it Szelvény A szakasz A 2001. évi
szama hossza forgalomnagysag
kezdd vég km E/nap |NJdb/nap | jmdb/nap
1 2 3 4 5 6 7
3 | 704570 | 76+227 | 5,657 [ 10528 | 1314 8278
4 (103+188 | 105+500 | 2,312 [ 19910 | 2587 | 15444
4 |105+500 | 109+000 | 3,5 20000*| 1500*| 16000*
5 | 74+156 | 82+183 | 8,027 | 11631 | 1203 9171
6 |137+300 | 139+940 | 2,640 [ 14002 | 1348 | 11600
6 |140+500 | 142+790 | 2,290 | 14698 | 1558 | 11569
6 |190+400 | 192+570 | 2,170 | 13110 | 1207 | 11849
7 |114+956 | 117+683 | 2,727 | 9450 405 9052
7 |121+650 | 124+010 | 2,360 | 14113 | 1610 | 12047
8 0+364 1+886 | 1,622 | 16851 | 1512 | 13695
8 | 32+000 | 34+400 | 2,4 14518 | 1741 | 11158
8 | 34+400 | 48+639 (14,239 [ 14518 | 1741 | 11158
11 13+236 16+850 | 3,614 (25298 | 1380 | 22457
26 4+160 9+400 | 5,240 [ 15578 | 1147 | 11241
33 [103+809 | 106+491 | 2,682 | 13148 987 | 11434
47 (212+100 | 219+200 | 7,100 {13781 | 1333 | 11651
56 0+720 1+720 | 1,000 {17278 | 1620 | 14556
67 | 40+914 | 42+397 | 1,483 | 8471 670 7723
71 | 35+582 | 37+341 | 1,759 | 13118 627 | 12553
73 | 10+932 13+350 | 2,480 | 11251 605 | 10120
83 | 67+450 | 69+200 | 1,750 [ 16459 | 1246 | 13959
83 | 69+200 | 69+900 | 0,750 [ 16459 | 1246 | 13959

(*becsdlt érték NJ = nehézjarma)



Altalanossagban torekedtiink arra, hogy 2001-t8
visszamendlegesen nyolc év baleseti adatait tekint-
suk at. Sok esetben a nyolc év baleseti adatait egyut-
tesen értékeltliik, de mindenkor térekedtiink arra, hogy
az 19941997, illetve az 1998—-2001 id8intervallum 4-
4 évének adataibol lesz(irhet6 tendencidkat elemez-
zUk és hasonlitsuk 6ssze egymassal. Ezek az évek —
szerencsés modon — még egybe is esnek a legujabb-
kori magyar térténelem egy-egy gazdasagi, illetve tar-
sadalmi fejl6dési korszakaval. Az elsd korszak a rend-
szervaltas utani idészak elmélytlé gazdasagi valsa-
gabdl vald kilabalas fordulatanak idészaka, mig a
masodik a gyors gazdasagi névekedés idészaka. Mint
ismeretes, a gazdasagi és tarsadalmi valtozasok je-
lentésen befolyasoljak, befolyasolhatjak a kézlekedé-
si jelenségeket, és igy kdzvetlenll a kdzlekedésbiz-
tonsag helyzetét is.

2. Osszegz6 baleseti helyzetértékelés a négy-
savos és a 2x2 savos utakra vonatkozéan

A hazai klls6ségi 2x2 és négysavos kbzutakat a for-
galmi irdnyok szétvalasztasa, illetve a szakaszhossz
alapjan A, B, C és D uttipus-csoportokba soroltuk.
Ennek értelmében
— A uttipusnak az iranyonként fizikai akadalyokkal
szétvalasztott 2x2 savos utakat,
— B uttipusnak a 4 savos, 2 km-nél hosszabb, de
3,5 km-nél révidebb Utszakaszokat,
— C duttipusnak a 4 savos, 3,5 km-nél hosszabb
szakaszokat és
— D dttipusnak a 4 savos, 2 km-nél révidebb utsza-
kaszokat
jeléltik meg.

A 16 vizsgalt utszakasz baleseteit tipusok szerint
elemezve meglehetésen nehéz tipikus eloszlasokat,
illetve egységes tendenciakat felfedezni. Az a legfon-
tosabb megdllapitds tehetb, hogy az utakon keletke-
zett balesetek tipusaira, eloszldsdra nézve lényegé-
ben egyedi esetekkel allunk szembe. Ez azt jelenti,
hogy az egyes utszakaszokon végrehajtott auditalas
alapjan az analizis eredményeképpen teend§ intéz-
kedés kell hogy az uUtszakasz baleseti veszélyessé-
gét csOkkentse. Csak nehezen fedezheték fel olyan
tendenciak, amelyek egyértelmien egy-egy utsza-
kasz-tipusnal teendd, altalanos beavatkozast jelent-
hetnének.

Az aldbbiakban mégis megkisérellink utszakasz-ti-
pusonként altalanos megallapitasokat tenni a balese-
tek tipusara vonatkozéan.

,,A” tipusu utak (2x2 sav)

— A 3.ésa?26.sz. ut esetében 27, illetve 18%-ra adod-
dott a maganos balesetek aranya, de erre az utti-
pusra ez a balesettipus nem tekinthetd altalanos-
nak, mert a 4. sz. Ut 2x2 savos szakaszan ilyen sze-
mélysériiléses baleset a vizsgalt id6szakban nem

BIZTONSAG

— A csoméponti balesetek aranya mindharom ut-
szakasz esetében jelentds: 18, 25, 37%. Ez a je-
lenség azonban egyedinek tekinthetd, mert — érte-
lemszerlien — a csomoponti balesetek szama és
aranya alapvetéen fligg az adott szakaszon elhe-
lyezked csomépontok szamatdl, illetve azok tipu-
satol.

— Minden utszakasz esetében jelentés szamban
fordulnak el6 azonos iranyban, egyenesen ha-
lad6 jarmiivek litk6zésébdl bekdvetkez6 balese-
tek. Ez a 4 savos utak esetében fokozott kockaza-
tot jelent, hiszen a savvaltasok és az utolérések
jellemzéek a 4, illetve tébb savos utak forgalmi Gze-
mében. Itt felmerll a kérdés, hogy miként lehetne
az azonos iranyban egyenesen haladé jarmlivek
Utkdzésének kockazatat csdkkenteni. A veszélyes-
ség egyértelmiien a jelentds sebességkiilénb-
ségbdl, illetve a gyakori savvaltasokbdl adodik.
Miutan a két dolog egymassal szorosan 6ssze-
fligg, ezért a forgalmi folyamban kialakulé se-
bességek egymashoz valé kozelitése, egyfajta
homogenizalasa lehet a megoldas.

Kérdés, hogy a vegyes forgalmu utakra vonatkozé
el6iras, mely szerint a személygépkocsik 90 km/dra,
a tehergépkocsik 70 km/éra maximalis sebesség-
gel haladhatnak, milyen iranyu valtoztatasa célsze-
r(. Mint ismeretes a személygépkocsik megenge-
dett legnagyobb sebességét a kdzelmultban emel-
ték f6l 90 km/érara. Ennek az ismételt csbkkentése
tehat célszeritlen és nehezen magyarazhaté len-
ne. Ugyanakkor — mint ismeretes — az autopalya-
kon a tehergépkocsik megengedett legnagyobb se-
bessége 80 km/dra, és arra megfeleléen kiépitett
és megfeleld m(iszaki allapotu autébuszok eseté-
ben az engedélyezett legnagyobb sebesség 100
km/éra. Felmeriil tehat a kérdés, hogy a 4 savos
utak forgalmi tzeme sok tekintetben nem all-e ko-
zelebb az autdpalyakéhoz, mint a 2 savos, vegyes
forgalmu utak kils6ségi szakaszaiéhoz. Az azonos
iranyba haladé jarmivek kdzlekedési szokasai, il-
letve a fellépb el6zések és savvaltasok tekinteté-
ben a 4 savos utak Gzeme feltétlenll az autopalya-
kéihoz hasonlit. Ebbél ugy tinik, hogy a sebessé-
gek egységesitését, illetve kdzelitését sokkal inkabb
a tehergépkocsik engedélyezett sebességének mér-
sékelt, 10 km/éraval valé felemelésével lehet cél-
szerlen megoldani. Természetesen ebben az
esetben is érvényben marad a KRESZ-nek az az
altalanos eldirasa, melynek érteimében a gép-
jarmiivezet6k kotelesek a sebesség megvalasz-
tasakor a gépjarmii miiszaki allapotara és lehe-
téségeire figyelemmel lenni.

Ezt a szabalyozast azonban kizardlag a 2x2 sa-
vos, illetve 4 savos féutak klils6ségi szakasza-
ra kellene bevezetni. igy a személygépkocsik sza-
mara engedélyezett 90, és a tehergépkocsik sza-
mara engedélyezett 80 km/Oras Uj sebességhatar
némiképp homogenizalna a kialakult jarmifolyam
egyedeinek sebességét. Amérések igazoljak, hogy
a személygépkocsik V. sebessége négysavos utak
esetén 100-105 km/6ra kérnyékén van, mig ez az
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erték tehergépkocsikra 80-85 km/éra. Lathato tehat,
hogy a két jarmlikategoria V,, sebességei k6z6tt ér-
vényesul a 20 km/6ras sebességkllénbség. Fel kell
azonban hivni a figyelmet arra, hogy a tehergépko-
csik V, sebességét jelentdsen megemeli a kis- és
kénny( tehergépkocsiknak az engedélyezett 70 km/
oratdl valo igen jelent6s eltérése felfelé. A jarmufo-
lyam sebességeloszlasanak egységesitése értel-
mében tehat elsésorban a nehéz tehergépkocsik-
nal tapasztalhatd sebességek felemelése lehet a
cél. Ugyanakkor nagyobb sulyt kellene fektetni
a személygépkocsik sebességének elfogadha-
t6 hatarok kozétt tartasara.

— Figyelmeztet6en sok a segédmotoros és a ke-
rékparos részvételével 16rténd balesetek aranya (9,
25, 10%). Ezek alapjan kategorikusan kijelenthetd,
hogy a 2 savos utaktdl eltér6 modon lefolyo forga-
lom, az eltérd gépjarmivezetdi viselkedés, a 2x2
savos és a 4 savos utaktol a magasabb szolgalta-
tasi szinvonal iranti elvaras kifejezetten kivanatos-
sa teszi a segédmotorok, illetve a kerékparok
kézlekedésének minden kériilmények k6zotti
megtiltasat az ilyen utakon. Ez azonban maga-
ba foglalja azt is, hogy ilyen utlizem kialakitasa
esetén minden 4 savos és 2x2 savos szakasz
kiépitéséhez sziikségszeriien (a beruhazas ré-
szeként) tartoznia kell j6 mindségii és jo vonal-
vezetésii, a forgalmi iranyokat kiszolgal6 kerék-
parut kiépitésének.

— A harom utszakasz kdzll egyedul a 26. sz. Il. rendd
féuton talalkoztunk 18%-0s gyakorisaggal gyalogos
elitéssel. Ez is bizonyitja a 2x2 savos Utszakaszok
kdzlekedésbiztonsagi helyzetének meglehetds egye-
diségét. Iit nyilvanvaléan a veszélyes hely atépité-
sére, egyedi szabalyozasra van szikség.

— Aziranyok fizikai szétvalasztasanak eredménye-
képpen egyértelmiien csékkent, illetve 0-ra re-
dukalédott az egymassal szembe, egyenesen
haladé jarmiivek (itkozésébdl szarmazo balese-
tek szama.

,,B” tipusu utak
(4 sav, szakaszhossz 2-3,5 km ké6zott)

Ezt a kategdriat atmenetinek tekintjik a hosszu, tehat
konszolidalt forgalmi és kozlekedésbiztonsagi viszo-
nyokat mutatd szakaszok, illetve a révid, meglehet6-
sen mozgalmas forgalmi jelenségeket produkalé ut-
szakaszokhoz képest.

— Az azonos iranyban halad6 jarmiivek utkdzése-
ib6l szarmazé balesetek aranya meglehetésen
heterogén képet mutat. Megprébalkoztunk a sza-
kaszok mindenféle szempontu csoportositasaval
(nagyvaros kozeli elhelyezkedés, forgalomnagysag,
nehézforgalom-arany stb. alapjan), de ezek nem
vezettek semmilyen hasznalhatd, csoportképzd
eredményre. igy hat az a megdllapitas tehetd, hogy
ez a balesettipus vagy véletlenszeriien, vagy
pedig a szakaszok fizikai jellemzéinek fliggvé-
nyében alakulhat ki. Az ingadozasok 0 és 20%
kézottiek, de tdbbségben van a 13-20% kozotti

arany. Az azonban valdszin(sithetd, hogy a 6., a
7. és a 8. sz. f6utak vizsgalt szakaszain a tanul-
many készit6inek tapasztalata szerint jelentds se-
bességkllonbség alakul ki a jarmlivek kdzétt. Ez a
4. sz. ut és a 33. sz. Ut vizsgalt szakaszai esetében
nem jellemz, mert vagy fokozott a renddri jelenlét,
vagy pedig egyéb médon van sebességkorlatozas.
Ugyanakkor a 11. sz. féuton is nagy a sebességku-
I6nbség és nagy a forgalom is, és a nevezett bal-
esettipus aranyszama is magas, mintegy 23%.

Az elleniranyban, egymassal szembe haladé jar-
miivek litkozésébd6l adodo balesetek aranya a 8
négysavos szakasz koziil 6-on bizonyitottan
magas (6, 0, 40, 50, 30, 13, 20, 0). A két O érték
azzal magyarazhato, hogy ezeken a szakaszokon
fokozott a sebességellendrzés, illetve szakaszon-
ként jelentds sebességkorlatozés van. Az egyéb-
ként magas %-os aranyok sem a forgalmi értékek
ingadozdsaval, sem pedig a magasabb nehézfor-
galmi arannyal nem indokolhatok.

A csomodponti balesetek szama minden esetben
rendkivil nagy, de az ingadozas a problémakor
egyediségére utal. A 8 vizsgalt keresztmetszetben
a csomoponti balesetek aranya rendre 38, 42, 20,
38, 20, 26, 50, 57%. Az igen magas aranyok arra
utalnak, hogy a 4 savos utak csomoponti kiala-
kitasai— kilonésen ezeken a révid szakaszokon
— nem megoldottak. Ugyanakkor értelemszerd,
hogy a révid szakaszok kezdeti és végszelvényei-
hez altalaban csatlakozé csomdpont(ok) Iényege-
sen nagyobb aranyt képviselnek egy révidebb sza-
kasz baleseti szamaibdl, mint egy hosszabb sza-
kaszébdl.

Ezen az uttipuson is szamottevé a maganos bal-
esetek aranya (6, 0, 20, 25, 10, 25, 10, 14). A le-
hetséges okokat és az esetleges megoldasokat mar
a korabbiakban részleteztuk.

A gyalogosok részvételével tortént balesetek ara-
nya altalaban 10 és 20% ko6z6tt ingadozik, de el6-
fordulnak ennél alacsonyabb értékek is. A magas
aranyszam azt mutatja, hogy — hasonléan a C utti-
pushoz — itt is azonos problémakkal és megoldandé
feladatokkal néziink szembe. A lehetséges megol-
dasokat a C uttipus esetében részletezzik. (Megje-
gyezzlk, hogy a C uttipusnal is a 13-16% koz6tti
arany volt a jellemzd e balesetek tekintetében.)

A kerékparosok és a segédmotoros kerékparo-
sok részvételével tortént balesetek aranya e ro-
videbb 4 savos szakaszok esetében altalaban
lényegesen magasabb, mint azt a hosszabb 4
savos szakaszoknal tapasztaltuk. Itt jellemz&k a
10 és 20% kozotti értékek, mig a hosszabb utsza-
kaszok esetében ez minden esetben 10% alatt
maradt. Valészin(isithet, hogy ezek a balesetek
is jelent6s részben a csomépontokhoz, csomé-
ponti athaladasokhoz koéthetdk, és ezért — mint
azt a kordbbiakban is leirtuk — a csoméponti bal-
esetek nagyobb aranyban térténnek a révidebb ut-
szakaszok esetében. Amikor tehat a kerékparos-
okkal tortént baleseteket vizsgaljuk, akkor kii-
I6nos figyelemmel kell lenniink a kerékparos



forgalom csomdponti atvezetésére, illetve egyéb
csomoponti mozgasaira.

,C” tipusu utak
(4 sav, 3,5 km-nél hosszabb szakasz)

Az ,A” tipusu utaknal elmondott egyedi viselkedés ta-
pasztalhaté Iényegében itt is a baleseti veszélyesség
tekintetében.

— Minden vizsgalt utszakaszon egységesen ma-
gas a maganos balesetek aranya (31, 17, 22,
20%). A tapasztalatok szerint ezek els6sorban pa-
lyaelhagyasos balesetek, nem egyszer olyanok,
amelyeket a gépjarmiivezet elalvasa okoz. Mivel
a vizsgalt 4 utszakasz (5. sz., 8. sz., 11. sz., 47.
sz.) alig-alig tartalmaz iveket, vonalvezetésik al-
talaban nagyvonalu, ezért az ut alakzatabdl kdvet-
kez6 kisodrodas csak abban az esetben jellemzé,
ha a szakaszon a burkolat kifejezetten csuszos. E
tanulmany keretében nem volt lehet6ség az egyes
balesetek egyedi vizsgélataira, igy annak a meg-
allapitasara sem, hogy a maganos balesetek mi-
ért kdvetkeztek be. Feltehet§ azonban, hogy az
elalvasos, illetéleg figyelmetlenségbdl eredd bal-
eseteknek jelentés az aranya. Ezt a veszélyezte-
tettséget ugy lehet mérsékelni, hogy az ut sze-
gélyvonalat, illetve a terel6vonalakat bordazott
felfestésiire kell atalakitani.

- Az ,A” tipusu szakaszokkal megegyez6 mdodon a
,C” tipusu Utszakaszokon is érezhetd, illetve jelen-
t6s az azonos iranyban, egyenesen halado jar-
miivek litk6zésébbl bekdvetkezd balesetek ara-
nya (38, 9, 23, 8%). A viszonylag jelent8s eltérése-
ket sem az atlagos napi forgalommal, sem pedig a
nehézforgalom aranyaval nem lehet indokolni.

— A varakozasokkal ellentétben az egyenesen,
egymassal szembe haladoé jarmiivek litkozésé-
b6l bekévetkezd balesetek aranya nem tulzot-
tan magas (0, 9, 20, 8%). A 11. sz. Il. rend( féuton
tapasztalhaté 20%-0s arany a kiemelked6en nagy
atlagos napi forgalmi értékbdl addédik. Ez igazolni
latszik azt a megallapitast, melynek értelmében a
forgalomnagysag novekedésével, kiilénb6z6 ne-
hézforgalmi aranyok mellett kijel6lhetd egy olyan
pont, amelytdl jelentésen, helyenként ugrassze-
riien megnoé a szembe haladé jarmiivek talalko-
zasanak a szama.

— A csomoéponti balesetek aranya a 4 db ,,C” tipu-
su utszakasz esetében nagy ingadozasokat
mutat, az Utszakaszok szamozasanak emelked6
sorrendjét tekintve az alabbi: 6, 42, 16, 20%. A fel-

Summary

Traffic safety of non-motorway type 2+2 or
4-lane expressways

In order to increase the capacity of congested rural 2-
lane roads, several of them were widened to 4 lanes
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sorolasbdl lathaté a jelentSs ingadozas. A 8. sz. fout
42%-os aranyat feltétleniil egyedi jelenségnek
kell felfognunk. A nagy szam azt jelzi, hogy a 8.
sz. uton kialakitott csomépontok forgalmi szabalyo-
zasa nem megfelel§ biztonsagu. Mint ismeretes
ezen az Utszakaszon az 6skii, a 7216. jeld also-
rend(, illetve a 72. sz. f6uttal alkotott csomopontok
a legjelent6sebbek, illetve a 4 savos szakasz vég-
szelvényében taldlhaté veszprémi gydr(livel alkotott
csomopont. A baleseti szamok és aranyok tiikré-
ben e csomdpontok feliilvizsgalata és egyedi
szabalyozasa feltétleniil sziikséges. Tanulma-
nyunkban késébb szdélunk a csomoponti balesetek
és a lehetséges, a kdzlekedéshiztonsag javitasat
szolgdlo intézkedésekrél. Ugyanakkor az aranyok
azt is mutatjak, hogy az utszakasz nyiltvonali ré-
szei meglehetdsen biztonsagosak.

— Mind a 4 szakasz esetében magas a gyalogos
balesetek aranya (13, 8, 15, 16%). Ez feltétlen(l
kiemeli azt, hogy a 4 savos utakon a gyalogos k6z-
lekedést, és kiilonésen a gyalogos atvezetést a
jelenleginél Iényegesen hatékonyabban kell sza-
balyozni. Kiilonésen veszélyes az autobusz-
megallok térsége, mert itt a leszallé utasoknak
egyszerre 4 sav forgalomnagysagat kell attekinte-
nidk abban az esetben, ha az uttest masik oldalara
kivannak athaladni. A tanulmany szerzéinek szeme-
lyes tapasztalatai is alatamasztjak azt, hogy egy-
egy autobusz megérkezésekor az uttest tulso olda-
lara athaladni szandékozdék nem kézlekednek kell§
fegyelmezettséggel és koriltekintéssel, de a gép-
jarm(ivezet6k sem veszik tekintetbe a gyalogosok
védtelen és kuléndsen veszélyeztetett helyzetét.

— Nem nevezhet6 ugyanakkor magasnak a kerékpa-
rosok és a segédmotorosok részvételével tor-
tént balesetek aranyai (6, 2, 5, 8). Ez az arany a
2x2 savos utak esetében lényegesen magasabb
volt. Mindazonaltal e kiépitési keresztmetszet ese-
tében (4 sav) is célszerii lenne a kerékparosok
és a segédmotorosok kitiltasa az utrél. Ehhez ter-
mészetesen hozza tartozna a parhuzamosan hala-
do kerékparut megépitése.

— A parkold jarmiiveknek valo iitk6zés aranya a
balesetek tipusait tekintve viszonylag egysége-
sen alakul. A %-o0s aranyok nem magasak, de arra
utalnak, hogy a miiszaki vagy egyéb okokbdl félre
allé jarmivek szamara a jelenleginél szélesebb
padka sziikséges.

A 2 km-nél révidebb ,,D” jelli szakaszokon a balese-
tek tipusai meglehetdsen esetlegesek, igy azok ten-
denciak levonasara nem alkalmasak.

with increased speed limits of 100 or 110 kmph. Some
of them are divided by safety fences, others just by
pavement markings. The paper examines their acci-
dent data (frequency, severity, types). Differences be-
tween shorter and longer sections are shown.
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A kozati sulymeres folyamatanak felillvizsgalata, kdltseg-haszon
elemzese és tovabbfejlesztése értekelemzéssel
Fodor Arpad'

1. Célkitiizés

Az orszag vagyonat képezé kdzuthaldzat értékeinek
megtartasa érdekében:

* anehézgépjarmlivek forgalmanak szabalyozasa,

valamint
* a korlatozasok betartasanak ellenérzésére vo-
natkozé
kdzuti sulymérés folyamatanak felulvizsgalata, koltség-
haszon elemzése és tovabbfejlesztése az értékelem-
zés modszerével.
A feladat végrehajtasara az AKMI Kht., a SZIF, az
egyik kézutkezel§ kht., az UKIG, a KVM szakembere-
ibdl és fejlesztés-mddszertani tanacsaddkbdl allé team
alakult:
* Bozan Gyérgy féosztalyvezets, AKMI Kht.,
* Fodor Arpad iigyvezeté, CVS?, MicroVA Bt.,
* Frang Rita értékelemz6, MicroVA Bt.,
¢ Dr. Koren Csaba tanszékvezetd egyetemi tanar,
Széchenyi Istvan Egyetem,

* Kovécs LaszIé tépitd izemmérndk, AKMI Kht.,

* Molnar Péter Ggyvezetd igazgatd, Tolna Megyei
Kozutkezel6 Kht.,

¢ Dr. Rosa Dezs6 utgazdalkodasi f6osztalyvezetd,
UKIG,

¢ Tompos Attila fémérndk, Kézlekedési és Vizlgyi
Minisztérium.

2. A fejlesztési munka folyamata
2.1. Informaciods és elemzési szakasz

Irodalomkutatas

Irodalomkutatasunk soran attekintettilk a SZIF-
Universitas Kft.-ben 1999-ben elkészitett tanulmanyt,
valamint a BME acélszerkezeti tanszékén készitett
életciklus-koltség elemzést.

A jelenleg végzett mérésekkel kapcsolatban ada-
tokat gyiijtottiink:

. a birsagok éves bevételérdl,

o a mérést végzd szervezetekrdl,

o a mérések szamarol,

J gyakorisagarol,

. a jelenleg mik6dd mérdallomasokrol.

Nemzetkdzi kutatasunk alapvet6 forrasa az Internet

volt. Toébb tucatnyi kdzuti sulyméréssel foglalkozé ol-
dalt talaltunk felhasznalhatonak a fejlesztési munkahoz.

' AMicroVA Fejleszt6 Bt. Gigyvezetdje, Certified Value Specialist
(CVS), a Magyar Ertékelemz6k Téarsasaga elndke

2 Certified Value Specialist (a Society of American Value
Engineers International mindsitése)

Igényelemzés

Az értékelemzés a vevéi, fogyasztai, felhasznalsi igé-
nyek feltardsaval kezdbdik. Ennek els§ l1épéseként
meghataroztuk, hogy ki mindenki talalkozik projek-
tinkkel annak teljes élettartama alatt, majd feltartuk
minden egyes un. igénykelté csoport valamennyi igé-
nyét, elvarasat.

Funkcioelemzés

A funkciok meghatarozasa az értékelemzés kulcslé-
pése. A funkcid: a projekt rendeltetésszerii feladata,
miikoédése, teljesitbképessége, esetleg tulajdonsaga.

A feltart funkciok folyamatba szervezése az un.
funkcidcsaladfa dsszeallitasaval valosult meg. E
résztechnika alkalmazasa kettds célt szolgal: egyrészt
a funkcidk kozotti ok-okozati kapcsolat alapjan ren-
dezett struktarat ad, masrészt a funkciok egymas
utani bekovetkezésének, a folyamat id6beli miiko-
désének modelljét jelenti. Teamink az 1. sz. mel-
Iékletben talalhato funkcionalis modellt alkotta meg.

A funkciok meghatarozasanak és a funkciocsalad-
fa d6sszeadllitasanak célja egy olyan elméleti keret fel-
allitasa, amely minden alkotdfolyamat sziikséges lé-
pése. Szerepe, hogy tisztazza a kulcstényezéket, rend-
szerezze a valtozokat és a kozoéttik feltételezett kap-
csolatokat.

Funkcioteljesités, biralat

A funkcioteljesités vizsgalata a funkcidk értékelését
jelenti az igények kielégitése és a paraméterek telje-
sitése szempontjabdl. A funkciételjesités-vizsgalat
végrehajtdsa soran az igényekbdl meghatarozott terv
funkcio-paramétereket kell 6sszehasonlitani a vizsga-
lat targyanak tény paramétereivel, azaz a sulymérés
jelenlegi miikddésével.

E lépésben jeldlik ki azokat a funkcidcsoportokat,
amelyek a jelenlegi megoldasok szerint nem elégitik
ki telies mértékben az elvarasokat. A team tébb cso-
portba sorolta a funkcidkat, annak megfeleléen, hogy
lat-e még tovabblépési, fejlesztési lehetéséget a funk-
ci6 jelenlegi ellatasahoz képest, vagy mar nem.

Amennyiben a funkcio kielégité mértékben teljestilt,
megfelel6 mindsitést kapott. Azok a funkciok, amelyek
fejlesztendbének bizonyultak, mivel alulteljesitettek,
tulteljesitettek, hianyzdk vagy feleslegesek voltak, fej-
lesztendd mindsitést kaptak.

Funkcio-kéltség elemzés

A funkciokéltségek elemzésére, biralatara tébb mod-
szer, résztechnika rendelkezésre all. A jelenlegi alla-
potot alapul véve kdzelitettik a funkcidk teljesitési
koltségeit. E 1épés elvégzése soran meghataroztuk az



egyes funkcidkra forditand6 6sszegeket és azok sza-
zalékos aranyait.

A funkcio-szervezeti kapcsolatok vizsgalata

A funkcio-szervezeti kapcsolatok vizsgalata soran a
team meghatarozta azokat a szervezeteket, melyek a
folyamat végigvitelében szerepet kapnak, majd ajan-
last dolgozott ki, hogy ezek a szervezetek milyen ha-
taskdrben hajtsak végre majd ezeket a feladatokat
(el6készit, dont, végrehaijt, ellendriz stb.).

2.2. Alkoto szakasz

Az értékelemzés soran az otletgyl(ijtés a fejlesztésre
kijelolt funkcidkra, a funkcié—kéltség matrix értéke-
Iése soran a tervezett és a tényleges koltségraforditas
kdzotti jelentds kildonbségekre, valamint a funkcio-szer-
vezeti kapcsolatok soran feltart lehet6ségekre iranyult.

Az Gtletgylijtés célja: minden lehetséges 6tlet felta-
rasaval a gyenge pontok megsziintetése.

2.3. Ertékelési és tervezési szakasz

A team az Otletek értékelésével, szelektalasaval, cso-
portositasaval és a javaslatok kidolgozasaval folytat-
ta munkajat.

Az dtletek szelektalasa

o a feltart 6tletek pontositasa,

* mindsitése (mlszaki, gazdasagi és szervezeti

felllvizsgalat), majd
* rendezése (csoportositasa) alapjan tértént.

2.4. Javaslattételi szakasz

A javaslatok kidolgozasat kdvetéen a team egyeztet-
te a javaslatokat. Egyrészt azt vizsgaltuk felll, hogy
az kerllt-e a javaslatba, amiben megallapodtunk,
masrészt azt, hogy az egyes javaslatok 6sszehango-
lasa megfelel6-e.

E cikk keretei nem engedik meg, hogy minden ja-
vaslatot részletesen bemutassunk, de példaként egyet
azért igen. Természetesen ezeknél a javaslatoknal a
tartalom a lényeg, de azért szeretnénk felhivni a fi-
gyelmet a javaslatok felépitésére is, ajanlva masok-
nak is ezt a szerkezetet.

A team 7 javaslatot dolgozott ki, és ezek mindegyi-
két hasonlé struktiraban mutatta be, megkdnnyitve
ezzel a majdani déntéshozék munkajat.

A javasolt szerkezet tehat az alabbi:

* ajavaslat cime

e tényallapot (a tény-helyzet ismertetése, bemuta-

tasa),

¢ atényallapotbdl eredd gondok, problémak (ha van

ilyen),

* javaslat (tervallapot),

* a javaslat bevezetésébdl adodé eredmények,

elényok,

* a javaslat bevezetésének hatranyai (mert azért

ilyenek is lehetnek), valamint

* a javaslat bevezetésének feltételrendszere.

Lassuk akkor az els6, talan a legnagyobb hatasu
javaslatot részletesen.

UZEMELTETES

1. javaslat: A megengedett legnagyobb
6ssztémeg-, tengelyterhelés-, illetve
mérethatart meghaladé kézuti jarmiivek
kozlekedése engedélyezésének és ellen-
orzésének jogszabalyi alapelvei és teriiletei

Tényallapot

A koézuti kdzlekedésrél szold 1988. évi l. torvény 15.§
(1) szerint: ,A kozlekedési és vizligyi miniszter — ren-
deletben — meghatarozott jarmivek kézlekedését a
kozut kezeldjének hozzajarulasahoz és dij fizetésé-
hez kétheti.”

A térvény végrehajtasara kiadott 30/1988. (IV. 21.)

MT rendelet 8.§ elGirja, hogy

(1) A kdzlekedési, hirkdzlési és vizligyi miniszter altal
megallapitott 6ssztémeg-, tengelyterhelés- vagy
mérethatarokat meghalado és a lanctalpas jarmi
a kozuti forgalomban csak a kézut kezel6jének
hozzajarulasaval vehet részt. A hozzajarulasban
a kézut kezeléje feltételeket irhat el6.

(2) Az 6ssztdmeg- vagy tengelyterhelés-hatarokat
meghalado jarm( Gzembentartdja a kdzut haszna-
lataért dijat kételes fizetni.

(3) Ha a (2) bekezdésben megijeldlt jarmd hozzajaru-
las nélkul vagy a hozzajaruldsban foglalt feltéte-
lektél eltér6 modon vesz részt a forgalomban, a
kdzlekedési hatésag a jarmi GUzembentartéjat a
hasznalati dij tizszereséig terjed6 pétdij megfize-
tésére kotelezheti.

A térvényi felhatalmazas alapjan a 4/1999. (ll. 12.)
KHVM rendelet ad hatalyos, részletes szabalyozast.
A jogi szabalyozas, amely a meghatarozott esetekben
utvonalengedély kivaltasat irja el és utvonalhasznalati
dij, illetve potdij fizetési kotelezettséget hataroz meg,
a rendszer 1973-as bevezetése 6ta eszkdzrendsze-
rét és filozoéfigjat tekintve lényegileg valtozatlan. Az
eltelt idészak tarsadalmi, kdzlekedéspolitikai valtoza-
sai és a m(iszaki fejl6dés egyarant megkivanja a jogi
szabalyozas alapvetd elveinek érvényre juttatasa ér-
dekében tehet6 intézkedések hatékonysaganak vizs-
galatat és a sziikséges esetekben azok korrekciojat.

Probléma

A kozuti forgalom biztonsagat mindazok a tulsulyos
jarmdvek veszélyeztetik, amelyek a megengedett mér-
téknél jobban rongaljak az uthalézatot, ezaltal gyako-
ribb burkolat vagy hid fenntartast tesznek sziikséges-
sé. A kbzuton folyd munkak ugyanis éhatatlanul bal-
eseti kockazatot jelentenek.

Altalanossagban megéllapithaté, hogy az emlitett
valtozasokkal, ezen belll a kézuti fuvarozas 100%-0s
privatizacidjaval és ez altal a piaci verseny élezddé-
sével dsszefliggésben jelentésen nétt a tulsulyos,
tulméretes fuvarozas volumene, ugyanakkor ara-
nyaiban romlott az itvonalengedély kivaltasara ira-
nyuld jogkéveté magatartas.

Tekintettel arra, hogy a kdzutak fenntartasara és
fejlesztésére fordithatd forrasok rendkiviil sz(ikdsek,
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amelyek a jelenlegi igényeket is csak bizonyos elma-
radassal tudjak teljesiteni, kiléndsen indokolt az ut-
halézatot tulterheld, azt tulz6 mdédon igénybe vevd
nehéz teherforgalom szabalyozasanak megerdsitése,
a szabalyozas eszkdztaranak bdvitése.

Javaslat

Célkitiizés, peremfeltételek

A tulsulyos, tulméretes jarmivek kdozlekedésének sza-
balyozasaval kapcsolatosan meg kell valdsitani, hogy
e jarmUivek célba juttatasahoz fiz6d6 — privat — gaz-
dasagi érdekekkel szemben ne csorbuljon se koz-
vetlenil, se kézvetve a kozuti forgalom biztonsaga.
(Kbézvetlen baleseti kockazatot jelenthet a széles, a
hosszu illetve a forgalom altaldanos tempéjatdl eltérd
mozgasu jarmd kézlekedése, kuléndsen ha vonula-
sahoz forgalom-elterelésre, kdzuti jelzések, tartozé-
kok le- és visszaszerelésére, hid-provizérium igény-
bevételére stb. van sziikség.)

Célul az alabbi szempontok fogalmazhatdk meg:

* a jogkéveté magatartas javitasa (minél t6bb
elézetes utvonal-kijelblés megkérése, melyek dija
fedezze az adminisztracio kdltségeit),

* visszatartas az engedély/kijeldlés nélkil kézle-
kedbk kérében

* potdij névelése (mely legyen progressziv, 6ssze-
fliggésben az utrongalds mértékével)

* 4trakds az oszthato rakomanyok esetében.

Az utvonalengedély nélkilli kézlekedés esetén al-
kalmazott szankcioktol elvarhatd, hogy azok elsésor-
ban visszatartd, preventiv hatasuak legyenek, mas-
részt pedig a felfedett esetekben gatoljak meg a to-
vabbi szabalytalan kézlekedést (példaul az atrako-
dasi kotelezettség bevezetésével).

A célok mind teljesebb és hatékonyabb eléréséhez
sziikséges azonban a jogszabalyi keretek megval-
toztatasa, beleértve a térvényi szintl(i szabalyozas
moédositasat is.

A térvényi szabalyozas médositasa

1. Atrakdsi kételezettség

Az atrakasi kotelezettség elbirasa azt az EU orsza-
gok gyakorlatanak megfeleld kdzlekedéspolitikai filo-
zéfiat kbzvetiti, amely szerint a talsulyos (tulméretes)
kozlekedés tiltott, megsziintetendd szabalysértési ka-
tegoria, nem pedig egy potdij fizetéssel megvasarol-
haté fuvarozéi jog. A tapasztalatok szerint rendkiviil
hatékony szankcionalasi modszer.

Az érvényesitési technikakat: okmanyok visszatar-
tasa, jarm(i kisérése, kerékbilincs alkalmazasa, 6rzés
stb. alacsonyabb szintl jogszabalyok, illetve a kbzle-
kedés igazgatas elGirasai szabalyozzak.

Jogi szabalyozast nem igényld intézkedések szik-
ségesek a megfeleld ellen6rzd helyek kialakitasara,
atrakodasra alkalmas kozeli telephelyek igénybe vé-
telére stb.

2. A kozuti ellenérzé tevékenységet végzé
szervezet meghatdrozasa

Ez a kérdés a tevékenység privatizacidjaval kapcso-
latban mertilt fel. A térvényi szabdlyozas csak attéte-
lesen érinti a szervezet meghatarozasat, amennyiben
azt régziti, hogy a kézlekedési hatésag jogosult a pot-
dij fizetési kotelezettség meghatarozasara. Tekintve,
hogy a kézlekedési hatésag (a megyei kdzlekedési fel-
Ugyeletek) nem érdekelt az ellenérzések szamanak
bévitésében, a szankcionaldasokban, felmer(lt a tevé-
kenység privatizaciéjanak lehetésége. Amig nem a
kézlekedési hatésag végzi az ellenbrzést, hanem egy
véllalkoz6 (ahogy kordbban a KIG-ek), és a kdzleke-
dési hatésagnal marado szankcionalas idében és tér-
ben tovabbra is elszakad az ellenérzés aktusatdl, ad-
dig a rendszer nem mikoédhet igazan hatékonyan.

A tevékenység privatizalaséhoz tehat a szankcio-
nalast ki kellene venni a kézlekedési hatésag ha-
taskoérébol. Mivel az ellendrzés csak rendor kézre-
miikodésével torténhet, kézenfekvdé megoldas, hogy
a rendor birsagoljon. Eszerint az elképzelés szerint
nem hagyhaté figyelmen kiviil, hogy a kézlekedési és
a rendérhatésag kdzotti egyuttmikddés magas szin-
td megallapodason alapul, azonban egy vallalkozé
tarsasag esetében orszagosan j6 egyittmikodés ki-
alakitasa meglehetésen bizonytalan.

Az el6z6kbdl kdvetkezik, hogy a privatizélt szerve-
zet a vallalkozas dijaba bele kell kalkulalja a rend6r-
ség koltségét is, hiszen koteles ,ott tartani” a rend6rt
az ellenérzés id6tartama alatt.

Az EU orszagok gyakorlatdban a kozuti sulyellen-
6rzést és az ehhez kapcsolddo birsagolast is a rend-
Grség végzi. A sulyellendrzés renddrségi hataskdrbe
helyezése — a finanszirozasi kérdések megoldasan tul
—tarcakdzi megegyezést feltételez. Véleménylnk sze-
rint — a nem tul tavoli jovében — nalunk is ez lehet a
végsé megoldas.

3. Az utvonalhasznalati dij és potdij fizetési
kotelezettség koztartozassa tétele

A szdban forgé dijak beszedése addk mddjara jelen-
tésen javitja a dijfizetési fegyelmet. Ennek elrendelé-
sét jOl indokolja az a kdzponti intézkedés, amely a
Magyar Allamkincstar szamlajara fizetteti be ezeket a
dijakat. Ellentétes szemléletet tukrdz viszont az a
pénziigyminisztériumi allaspont, amely szerint a jelen-
legi Utvonal-hasznalati dij szolgaltatas dija (és ezért
AFA-kételes).

A dijak kdztartozassa tétele esetén sziikségtelen-
né valnanak olyan tovabbi szigoritd intézkedések, mint
példaul a fuvarozasi engedély bevonasanak kezde-
meényezése, stb.

A tarcaszintii jogi szabalyozas médositasa

1. Differencialt potdij fizetés helyszini és
utdlagos befizetés esetén

A pétdijak utélagos meghatarozasanak jelenlegi rend-

szere rendkivil hosszadalmassa teszi a szankciona-



lasi eljarast. A kérilmények mérlegelése még jél mu-
k6dé informacios rendszer esetén sem teszi lehetévé
az azonnali helyszini szankcionalast. A kdzlekedési
szabalysértési gyakorlatnak megfeleléen lehetéséget
kell teremteni egy alacsonyabb szint(, a helyszinen
kivethetd pétdij azonnali befizetésére csekken. Az uto-
lagos potdij fizetés csak ennél nagyobb 6sszeggel le-
gyen lehetséges, és az dsszeg a befizetési késede-
lemmel tovabb kell emelkedijen.

2. Pétidlagos utvonal-engedélyezés

A jelenlegi szabalyozas kirivo hibaja, hogy az orszag-
uti ellenérzés soran tulsulyosnak (tulméretesnek) ta-
lalt jarm(ivek a jogszabalyban el6irt jegyz6kényv fel-
vétele utan utvonalengedély nélkil folytathatjak utju-
kat. Nem kell kilénds fantazia elképzelni, hogy egy
kontrollalatlan utvonalengedély-kételes jarmd milyen
baleseti forrast jelenthet, egyben sulyos karokat
okozhat az uthalézat egyes kritikus helyein.
Alapvet6 kévetelmény, hogy érvényes utvonalen-
gedély nélkiil egy jarmii se folytathassa utjat. A p6t-
I6lagos utvonalengedély megkérése az informacio to-
vabbitas mai szintjén nem jelenthet problémat. Az ut-
vonalengedélyeket kiadd szerveknek pedig jogszabaly
irja el6 az azonnali kérelmek teljesitését. Az utvonal-
engedélyek potldlagos kiadasa — bizonyos megbont-
hatatlan rakomanyok esetén — az atrakodasi kétele-
zettség kodifikalasa utan is sziikséges marad.

3. Utvonalengedély megtagaddsa dijtartozés
esetén

A jelenlegi jogi szabélyozas lehet6séget ad az utvo-
nalengedély kiadasanak megtagadasara, amennyiben
mUszaki okokbdl nem jeldlhetd ki alkalmas kdzleke-
dési utvonal. A dijfizetési fegyelem javitasat szolgalja
a jogi szabalyozas olyan médositasa, amely lehetévé
teszi a nem fizetd lgyfelek ,kiszolgalasanak” a meg-
tagadasat. Ez a szankci6 els6sorban a kulféldi jar-
mUi-Gzemeltet6kkel szemben lehet hatasos, mert az
utvonalengedély megtagadasa megakadalyozna,
hogy belépjenek az orszagba. Kilféldiekkel szemben
ugyanis kevésbé hatdsos intézkedés a dijak kdztarto-
zassa tételére vonatkozo javaslat.

A javaslat bevezetésének elényei

NG a kdzlekedésbiztonsag.

Jelentésen nd az uthalézat élettartama.

A tulsulyos, tulméretes kozuti jarmivek kdzlekedé-
sének differencialt szabalyozasa tovabbi kdzlekedés-
politikai célok elérését is segiti: a kilénbdz6 kdzleke-
dési agak kdzotti egészséges munkamegosztast és a
kdzuti fuvarozéi versenyben egyenléséget teremt.

A javaslat bevezetésének feltételei

Az elképzeléseket megvaldsitd jogszabalyi médosi-
tasok tarcaszinti és tarcakoézi elfogadtatasahoz — meg-
itéléslink szerint — ez az értékelemzd vizsgalat ele-
gendd érvanyagot tartalmaz. A jogszabalyi kereteken
tul azonban nélkuldzhetetlenek bizonyos szervezési

UZEMELTETES

intézkedések (privatizacid), az informatikai rendszer
fejlesztése, de leginkabb mérdhelyek létesitése, a
mérdeszkdzok korszerlsitése, valasztékanak bévité-
se, az ellen6rz6 apparatus létszamanak ndvelése. A
felvazolt fejlesztések koltségkihatasa messze elma-
rad az utfenntartasban jelentkezd megtakaritasoktol
és a kbzlekedésbiztonsag er6s6désébdl adddo tarsa-
dalmi elényoktél.

3. A javaslatok fobb alapelvei

Mivel nincs lehet6ség a javaslatok részletes bemuta-
tdsara, ezt részben pdétlando inkabb dsszefoglaljuk a
javaslatokban foglalt alapelveket:

¢ Jogkovetdé magatartas javitasa

e az Utvonalengedéllyel nem rendelkezé oszthatd
rakomanyu jarm( atrakodasra kotelezése, mi-
vel annak kdzlekedése veszélyezteti a kdzleke-
désbiztonsagot,

e az oszthatatlan rakomanyu tulsulyos jarm(i csak
pétidlagos utvonal-engedélyezés utan folytat-
hatja utjat,

e tulsulyos jarmivel a kozlekedés szabalysértés-
nek mindsiljén, annak minden kdvetkezményé-
vel (pl. bintetépont kiszabasaval),

e az engedély nélkil kézlekedd jarmdvek utan fi-
zetendd pétdijat emelni kell,

e az utvonal hasznalati dij és pétdij fizetési kotele-
zettséget koztartozassa kell tenni,

* a tartozast felhalmozo, nem fizetd lgyfelek sza-
mara az utvonalengedély kiadasa legyen meg-
tagadhato.

* A szankcionalasi eljaras gyorsithaté helyszini
birsagolassal, késedelem esetén emelt 6sszeg(i dij
kivetésével.

¢ Azellendrzést szolgalod infrastrukturat fejleszteni
kell, kil6nds tekintettel a hataratkel6helyi mérlege-
Iésre és a mozgo ellenbrzés hatékonysaganak no-
veléseére.

 Allandé méréallomas-halézatot kell kialakitani
WIM el6szliréssel a kézuthaldzat kulcsponti helye-
in (pl.: folyamhidaknal), ez a halézat az EU-csatla-
kozas utan megszind hataratkelShelyi ellenbrzés
szerepét veszi at.

¢ Hatékonyan m(kdd6é szervezetet kell kialakitani
a helyszini ellenérzések esetleges privatizalasa-
val, és az utvonalengedély-kételes jarm(ivek rend-
Ori ellen6rzésének kibdvitésével.

¢ Vizsgalni kell a nehéz teherforgalom fejl6dését
és hatasait.

¢ Javitani sziikséges a kozuti sulyméréssel kapcso-
latos tarsadalmi parbeszédet.

Osszefoglalas

Az értékelemzési munka f6 tanulsaga, hogy a tulsu-
lyos jarml(ivel valé kdzlekedés hatékony visszaszori-
tdsahoz elengedhetetlen a jelenlegi jogi szabalyo-
zas modositasa, valamint az ellen6rz6 infrastruk-
tura fejlesztése els6sorban az allandé mérdalloma-
sok kiépitésével az EU bels6 ellenérzési elbirasanak
megfeleléen.
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1. sz. melléklet

A kozuti sulymérés folyamatanak feliilvizsgalata,
koltség-haszon elemzése és tovabbfejlesztése értékelemzéssel

Funkciécsaladfa

F1. Sulymérést elokészit
F1.1. Sulymérés céljait meghatarozza
F1.2. Haszndlatos fogalmakat azonosit, értelmez
F1.3. Jogszabalyi kornyezetet teremt
F1.3.1. Hatalyokat megallapit
F1.3.1.1. Targyi hatalyt meghataroz
F1.3.1.2. Terlleti hatalyt meghataroz
F1.3.1.3. Személyi hatalyt meghataroz
F1.3.1.3.1. Jogi védettséget biztosit
(személyzet)
F1.3.1.3.2. Mér6személyzet jogal-
lasat meghatarozza
F1.3.1.3.3. Végrehajto szervezetek
jogallasat meghatarozza
F1.3.1.4. 1d6beli hatalyt meghataroz
F1.3.2. Jogszabalyok el6készitésében (mddosita-
sokban) részt vesz

F2. Szervezetet m(ikddtet

F2.1. Szervezeti format® meghataroz

F2.2. A szervezet mérési érdekeltségét biztositja

F2.3. Mérési infrastrukturat biztosit
F2.3.1. Hataratkel6helyi csomoépontot biztosit
F2.3.2. Mobil méréshez infrastrukturat biztosit (6bdl is)
F2.3.3. Fix (tervezett, orszaghataron bellili) allomasok
F2.3.4. Kbzpontot biztosit

F2.4. Mér6 személyzetet biztosit

F2.5. Erdekeltségi rendszert kialakit, miikodtet (személyzet)

F2.6. Nemzetkdzi szabalyozas kialakitasaban, vizsgalatok-
ban részt vesz

F2.7. Célok teljesiilését elemzi

F2.8. Mikoddési hatékonysagot elemez*

F2.9. Koltség-hatékonysagot elemez

-
w

. Rendszert kialakit, m(ikédtet
F3.1. Mérési rendszert kialakit, m(ikddtet
F3.1.1. Mérési kapacitast meghataroz
F3.1.2. Mérési taktikat meghataroz
F3.1.2.1. Mérési gyakorisagot meghataroz
F3.1.2.2. Mérési slrliséget meghataroz (te-
rileti elhelyezkedés, darabszam)
F3.1.2.3. Mérési id6szakot meghataroz
F3.1.3. Mérési technoldgiat meghataroz
F3.1.4. Uthasznélati dijat meghatéroz
F3.1.5. Utvonalakat meghataroz
F3.2. Dijfizetési folyamatot szabalyoz

8 A mérést végz6 szervezetét
4 Nem csak koltségben kifejezhet6 (pl. lefedettség, minden 6000.
tulsulyos jarmivet fogjuk meg stb.)

Summary

Revision, cost-benefit analysis and
improvement of weight limit enforcement
procedures using Value Analysis technique

Enforcement of vehicle weight limit regulations is nec-
essary to protect road conditions. The paper analyses

F3.3. Szankcionalasi alapelvet meghataroz
F3.3.1. Birsag-tételeket (mértékeket) meghataroz
F3.3.2. Toleranciat meghataroz
F3.3.3. Forgalombdl vald kivonast szabalyoz
F3.3.4. Atrakodasra kételezést szabalyoz
F3.4. Utvonalengedélyt ad
F3.4.1. Engedély-kiadasi folyamatot szabalyoz
F3.4.2. Jarm( nyomkoévetést elSir
F3.5. Dokumentalasi rendszert kialakit, miikodtet
F3.5.1. Szamitégépes tamogatast biztosit
F3.5.1.1. Adatfeldolgoz6 eszkdzoket (hard-
vert) biztosit
F3.5.1.2. Tamogaté szamitdégépes programot
biztosit
F3.5.2. Adminisztraciét meghatarozza (nyilvantart.
rendszer)
F3.5.3. Teljesitmény-elszamolds dokumentaciojat
meghatarozza

F4. Mérési el6feltételeket biztosit
F4.1. Mérdallomast kialakit
F4.1.1. Mér6eszkdzt meghataroz
F4.1.1.1. Hatar
F4.1.1.2. Mobil
F4.1.1.3. Fix
F4.1.2. Mér6eszkozt hitelesit
F4.2. Mérési tervet 6sszeallit
F4.3. Munkavégzési feltételeket biztosit
F4.3.1. Targyi feltételeket biztosit
F4.3.1.1. Mérési eszkdzrendszert biztosit
F4.3.1.2. Mozg6 mérdallomashoz kérnyeze-
tet biztosit
F4.3.2. Személyi feltételt biztosit
F4.3.2.1. Mér6 személyzetet képez, biztosit

F5. Mérést végrehaijt
F5.1. El8szelektalast tamogat
F5.2. Mérendd jarmUvet kivalaszt
F5.3. Sulyt mér
F5.4. Dijat szed
F5.4.1. Helyszini birsag mértékét meghatarozza
F5.5. Szankcional
F5.5.1. Kbzlekedést megtilt
F5.5.2. Jarmivet at- ill. lerakodasra kotelez
F5.5.3. Tulsulyos jarmivet megjeldl (GPS)
F5.6. Mérést dokumental

F6. Tajékoztat
F6.1. Mérési eredményt kiértékel
F6.1.1. Adatot gydijt, feldolgoz
F6.1.2. Szakmai értékelést, jelentést készit
F6.2. Kdzvéleményt tajékoztat
F6.3. Szakmai tajékoztatast ad

the current techniques used in Hungary by Value Anal-
ysis method. Having identified demands for and func-
tions of the weight limit enforcement system, weak
points are discussed and proposals forimprovements
are shown.



Pravics Jozsef' — Lazanyi Istvan? — Méczar Balazs®

Kaposvar a dél-dunantuli régié egyik megyeszékhe-

lye tdbb mint 70 000 lakossal. A varos kialakulasatol

kezdve meghatarozo volt a kelet-nyugati k6zlekedési

tengely, amely kés6bb az orszagos uthalézaton belll

a 61. sz., Dunaféldvar és Nagykanizsa koézotti féut-

ként szerepel. Az orszagos kézuthaldzat fejlesztési

terve szerint az utat M9 gyorsforgalmi utta alakitjak.
A varos kdzuthaldzata is végigélte az ilyen nagysa-

gu varosok tipikusnak mondhato fejlédési fazisait. Az

1960-as évek elején a motorizacié és a vonzaskdrzet

bdvilésével parhuzamosan a meglevé nyomon kor-

szer(sitették az utat, megfeleld teherbirast adva. Az

1970-es évek végén, a nyolcvanas évek elején kiépult

a belvéarost tehermentesitd elkeri-

I6 ut, amely méra a varos szerves

része lett. Lakételepeket, ipartele-

peket kot 6ssze, teljes hosszaban

beépult. Id6kdzben a 61. sz. féut

eredeti nyomvonalanak egy részét

(mint varoskézpontot) lezartak a R s

forgalom eldl, sétalé utca, bevasar-

16 kdézpont lett. :
A 61. sz. féut forgalma ma mar y

meghaladja a 22-23 000 j/nap érté-

ket. Az Utszakaszon jelentkeztek az

ilyen tipusu utak jellemzd problémai,

csak a legfontosabbakat kiemelve:

— a keresztez8, kanyarodé forgalmak allandé bal-
esetveszélyt jelentenek;

— igen nagy a keresztez§ gyalogos forgalom, és
megoldatlan a biztonsagos atvezetése;

— a 20-25%-0s nehézforgalom komoly koérnyezeti
terhet jelent a varosnak;

— ez aTaszaron allomasozd kulféldi hadsereg rend-
szeres felvonuldsi utja, ami felvonulasi id6szak-
ban megbénitja a varos forgalmat;

— ez a Balaton-partrdl kitiltott veszélyes aru szalli-
tasanak kijelélt utvonala.

A beruhazas célja

Az elkerllé ut mentesiti a varost a nagy atmené for-
galomtdl, kulénésen a nehézgépjarmivek és az atvo-
nuld katonai jarmdvek okozta hatasoktdl. Ezek meg-
szlinésével javul a kérnyezet, a forgalombiztonsag, az
életmindség, a polgarok kézérzete. A varos fejleszté-
sének Uj lehetdségei teremtédnek meg az elkerilé
uttal, uj regionalis és helyi elénydk kihasznalasara nyi-
lik lehetéség. A nehézforgalom kivitelével lehetbve
valik a terlleti forgalomcsillapitas bevezetése a varo-

' Okl. erd6mérndk, fejlesztési osztalyvezetd-helyettes, Somogy
Megyei Allami Kozutkezeld Kht.

2 Okl. mérndk, ny. egyetemi docens

8 Okl. épitémérndk, egyetemi adjunktus, Budapesti Miiszaki és
Gazdasagtudomanyi Egyetem Geotechnikai Tanszék

UTEPITES

son belll. Megvaéltozik a 61-es sz. féutnak az orsza-
gos uthalozatban betdltétt helye, mely szerint az el-
kertl6 ut része a fejlesztési tervekben szereplé M9
jell gyorsforgalmi utnak.

A beruhazas megvaldésulasa

A teljes hossz kiépitése négy Utemben valdsul meg.
AzI/A, az /B és all. item épitése a 111+800—124+434
km szelvények k6z6tt 2002 oktéberében befejez6dott,
a lll. Gtem a 124+434—-128+234 km szelvények k6zott
2003 6szén fejez6dik be. Az Ut vonalvezetését atte-
kint6 mdédon az 1. dbra tinteti fel.

Az egyes szakaszokat nyilt elémindsitéses verseny-
targyalas soran adtuk vallalkozasba. Szakaszonként
a gy6ztes kivitelez6k: a STRABAG Rt., a HOFFMANN
Rt., a Vegyépszer Rt., a STRABAG Epit6 Kit.

Az elkerild ut hossza 19,501 km, amelybdl 17 km
a tervezett M9 nyomvonalan halad, annak jobboldali
palyaja. A harom teljes értékli csomodpont kérnyékén
a gyorsforgalmi Ut teljes kiépitéssel valésul meg.

A beruhazashoz kapcsolddik még a 66-os sz. féut
1,0 km-es szakasza, a 6701. sz., Kaposvar és Fonyod
kdzotti sszekdtd ut és a 6505. sz., Kaposvar és Szan-
téd kozotti ut 1-1 km szakaszanak korrekcidja, a 6616.
sz. Kaposf6 és Labod kdz6tti dsszekdtd ut 400 méte-
res korrekcidja és 2,0 km hosszu rakétése az M9
nyomvonaldra. A teljes épitési hossz igy csoméponti
agak nélkl 23 km.

A harom teljes érték( kulénszintd csoméponton ki-
vil még harom kérforgalmu csomdpont is épdl a 61.
sz. féutrdl vald ki- és visszacsatlakozasnal, valamint
a 67. sz. féuttal alkotott csomopontnal. (A 67. sz. féut
nyomvonala a fejlesztési tervekben Kaposflredet el-
kerUli, ekkor épll majd meg a 61. sz. féuttal alkotott
teljes érték(i kulénszintld csomopont.)

Az utszakaszon 17 hidméretld mitargy épult, kdz-
tuk nyolc mar 2x2 nyomu utnak megfelel szélesség-
gel. A hidak kdz(l 6t nagyméretl Tubosider elemek-
bél épalt; 8 furt vb. coélépalapozasu, 1 Franki colop-
alapozasu és kettd sikalapozasu. A Kaposvar és Fo-
nyod kozoétti vasutvonal fellljardjanak felszerkezete

. Szam

folyam 11

. 6y

le - 53

epitési szem

Slyé

i és mé

T 4

kozut



. Szam

folyam 11

. By

le - 53

épitési szem

Sly6

i és mé

I 4

kozut

ortotrop felsé szélracs nélklli racsos hidszerkezet,
hegesztett kivitelben. Két fellljar6 monolit vb.
felszerkezettel, a tdbbi FCI feszitett tartds vb. palyale-
mezzel készllt.

Az Ut teljes kiépitettség esetén a csomopontok kor-
nyezetében 23,0 m széles, a koronan 2x7,55 m szé-
les burkolattal, félpalyas kiépitettség esetén 13,0 m
széles koronan 8,0 m burkolatszélességgel épllt meg
2-2 m széles 20 cm mechanikai stabilizacios padka-
er@sitéssel.

A palyaszerkezet:
25 cm homokos kavics
24 cm C-10 sovany betonalap
SAMI vagy GLASTEX fesziltségoldé réteg
6 cm K-20/F kotéréteg
4 cm AB-12/F koporéteg

A foldmin 65 MN/m?

Az alapozasi problé-
mak megoldasakor a ter-
vez6 Tura Kift., a kivite-
lezd, a Budapesti M-
szaki Egyetem felkért
szakért6je és a beruha-
z6 rendszeresen egyutt-
mikddott. A kalénbdz6
volgyeletek keresztezé-
sénél eltér6 alapozasok-
kal éplltek meg a tolté-
sek, bar a technoldgia
meghatarozasat a lehet-
séges megoldasok kdzil
a gazdasagossag doén-
totte el elsédlegesen, de
mas megoldast kellett
valasztani keskenyebb
vélgyeletekben, megint
mast Gzemeld halasta-
vak esetében.

A nyomvonal teljes
hosszaban 6t t6zeges te-
riletet kereszteztiink,
melybdl most a Deseda-voélgy alapozasat mutatjuk be.

Geotechnikai problémak a Deseda-volgy
keresztezésénél

Terepviszonyok

A 610. sz. ut nyomvonalan gyakoriak a keresztezé,
nagyjabol E-D irdnyl mellékvolgyek, melyeket é16
vagy korabbi vizfolyasok vastag szerves Uledéke tolt
fel. llyen a Deseda-patak volgye is, melyet a 117+500—
118+000 km szelvényei k6z6tt keresztez a palya. A
f6leg 16sz talaju, viszonylag meredek domboldalakkal
hatarolt vélgy aljat puha, gyalog is alig jarhaté mocsa-
ri Gledék alkotja. A terliletet az év nagyobb részében
viz boritja, és dus mocsari ndévényzet fedi be. Az yj ut
nyomvonala mintegy 400 m hosszban halad a t6ze-
ges szakaszon (2. dbra).

teherbiras volt a kdvetel- :
meény, amit csak 30 cm ~aj 3 A
vastagsagu, 50-50%-0s a1 N7
helyi talaj és murva keve- i i
rékével tudtunk elérni.
Az utvonal vonalvezeté-
se K—Ny iranyu. Tébb he-
lyen E-D iranyd vélgye-
leteket keresztezett, ame-
lyekben jelenleg éI6 vizfo-
lydsok vannak. A féldtorté-
net kordbbi szakaszaiban
itt a Kaposvélgy lapvilaga
a volgyekbe kiterjedt, ezért
a talajmechanikai feltara-
sok soran 4-8 m vastag,
100-600 m szélességd,

Kaposvar ~
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Talajfeltaras

Afeltarast egyszer(l furészondaval végezték. A lapos,
ingovanyos, vizi ndvényzettel s(irlin benétt terepen
mar a feltarasi helyek gyalogos megkdzelitése, a fel-
szerelés beszallitasa is nehézségekkel jart. A talaj
olyan lagy volt, hogy a szondarud sajat sulya alatt szin-
te akadalytalanul slllyedt a talajba. A t6zegréteg vas-
tagsaga 4-6 m kdz6tt valtozott. Alatta viszonylag ked-
vezdBbb allapotu és teherbirasu iszapos finom homok,
iszap rétegek kdvetkeztek. A téltés nyomvonala men-
tén felvett rétegszelvényt a 3. dbra mutatja. A t6zeg-
rétegbdl kdnnyl kotréval nyitott kutatovagatbdl sike-
rilt zavartalan reprezentativ talajmintakat venni. A ta-
laj viztartalma 200% és 700% kozo6tt, szaraz sdr(isé-
ge 0,12-0,25 t/m? (!) hatarok kdzott valtozott.

A t6zeg tulsédgosan lagy és dsszenyomhatd volt
ahhoz, hogy laboratériumban éddométeres kisérlettel
megbizhatoan lehessen vizsgalni. Az 6sszenyomddasi
modulusra valamennyire is valds értékeket csak a mért
sullyedésekbdl visszaszamitva (back-analysis) lehe-
tett kapni. E szerint a t6zeg meglehetésen inhomo-
génnek bizonyult: 6sszenyomdédasi modulusa 140—
400 kN/m? értékek kdzott valtozott. A vizateresztdke-
pességi-egyltthaté — ugyancsak a konszolidacios
mérésekbdl visszaszamitva — 108-10° m/s értékire
adddott. A 4. dbra mutatja, milyen érzékenyen valto-
zik a p, szaraz sirliség és a telitési viztartalom, aw_,,
az alkalmazott terheléssel. A diagramon a természe-
tes allapotban mért p, és w_, értékeket hasonlitottuk
6ssze az 1 m feltdltés terhe alatti konszolidalt talajon
mért értékekkel.

A tézeg drénezetlen nyirészilardsaga, triaxialis nyo-
mokisérlettel meghatarozva, 1, = 7-17 kN/m? hatarok
kozott valtozott a természetes allapotban. A tervezett
toltés teljes terhe alatt konszolidalva a nyirdszilard-
sag varhatoéan 1, = 18-22 kN/m? ertéklire névekszik.
Ez a szilardsagndvekedés nem nagyon jelentds ugyan,
de ahhoz elégséges lehet, hogy a tdltés fokozatos
emeléssel, ,lépcsGs” épitéssel kivitelezhetd legyen.
Erdekes médon a tézeg meglehetdsen rideg viselke-
dést mutatott a triaxialis kisérletekben, amennyiben a
minték viszonylag kicsiny, 5-6% alakvaltozasnal tér-
tek. Ez a rideg viselkedés kés6bb, az épités alatt is
megmutatkozott: kotras kézben a té6zeg nem folyt be
azonnal sUr(i folyadék modjara a munkagdddrbe, ha-
nem annak oldalfalai hosszabb-révidebb ideig allé-
konynak mutatkoztak, majd gyorsan beomlottak.

140 >
sy
[
w 135 8 @ Toltés koronaszintj
[11] 5 \©
£ -
o 130
©
®
o\ 125
=
120
i Iszap és finom homok
5 T T T T
117+500 118+000

Szelvény km

UTEPITES

0.3
«:E ° '

- (o)

e

e o)

o ¢

& ® L
= o)

? 0.1

N

o O Természetes allapot

G

N @ Konszolidalt 1 m toltés alatt

0 : ; : <

200 300 400 500 600 700

Viztartalom w %

A korabban ugyanebben a régiéban tézegen éplilt
magas tbltések tapasztalatai [1] azt mutattak, hogy a
tézegben konstans teher alatt még masodlagos kon-
szolidacié is lejatszédhat, ami az évek folyaman to-
vabbi, akar deciméter nagysagrendi sullyedés-ndvek-
ményt okozhat.

A téltés alapozasa

Szambavéve a nagyon kedvezétlen altalajviszonyo-
kat, tébb megoldast is fontoléra vettek a volgy keresz-
tezésére. A volgyhid épitését, ami egyébként kézen-
fekvé megoldasnak tlnne, elvetették, részben a vi-
szonylag nagy koltségek miatt, részben pedig azért,
mert a hidpillérek alapozasa maga is olyan terep-el6-
készit6 munkakat (hozzajaré utak, munkaplatformok
kialakitésa) tett volna sziikségessé, melyek koltsége
mar-mar a toltésalapozaséval vetekszik. Egy masik
valtozat — a t6zeg teljes vagy akar részleges eltavoli-
tasa, elszallitasa tavoli lerakdhelyre és teherbiré ta-
lajjal valé cseréje, melyen aztan megépuilhetne a tél-
tés — ugyancsak gazdasagtalannak bizonyult. Végul
is az a dontés szuletett, hogy a t6zeget bennhagyjak,
a toltést pedig Iépcsbkben épitik meg. Ez a megoldas
nem volt el6zmények nélkili a régidban, és éppen a
61. sz. ut egyik korabban korszer(sitett szakaszan
sikerult hasznos tapasztalatokra szert tenni a t6zegen
épult toltések hosszabb idejl viselkedésére vonatko-
zban [1]. A projekt I/B szakaszaban a féldmunkakat
ugy Utemezték, hogy a munkat a t6zeges szakaszon
valo toltésépitéssel kezdik, igy elegend6 id6 marad a
konszolidacio kelld mértéki elérehaladasara.

Eredetileg a téltést max. 8 m magassagura tervez-
ték, de azért, hogy az alaptdérés veszélyét elkerlljék,
a kritikus szakaszon a téltés magassagat 5 m-re kellett
csokkenteni.

Minthogy a terep az épitégépek szamara jarhatat-
lan volt, el6szoér a toltés épitésére szant talajt (a szom-
szédos bevagasbal kikerlld 16szds talajt) helyezték ra
homlokddntéssel a terepszintre, mintegy 1,5 m vas-
tagsagban. Ez a réteg gyakorlatilag mintegy fél vas-
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tagsagban besullyedt a puha talaj-
ba, de a felszinén mar kénnyebb
munkagépek jarhattak. igy ennek
a rétegnek a felszinét tekinthetjik
alapozasi szintnek, és a késdbbi
sullyedéseket e szinthez viszonyit-
va értelmezhetjik. Ezutan geotex-
tiliat fektettek a részben besullyedt
réteg elegyengetett felszinére, erre
30 kN/m huzészilardsagu georaccsal
erdsitett, 0,5 m vastag homokos
kavics paplan kertilt, s végul ujabb
0,5 m homokos kavicsot épitettek
be, hogy szilard jardfelllet j6jjon
létre a nehéz épitégépeknek.

A slllyedést kétféle modszerrel
mérték. Az egyik eljarasban hidra-
ulikus méréberendezést alkalmaz-
tak, melyet egy, a georaccsal er6-
sitett kavicsréteg felszinére fekte-
tett hajlékony PVC csében mozgat-
tak. Néhany jellegzetes szelvényben végeztek ilyen
mérést. Az 5. dbra mutat be példaként egy sullyedési
diagramot az elsd terhelési Iépcs6 hatésara. Kezdet-
ben talajfelpuposodas volt megfigyelhetd a toltéslabak-
nal, de késébb ez is slllyedésbe fordult. Mindeneset-
re az els@ lépcsbben a toltést nagyobb talpszélesség-
gel épitették meg, terhelé padkat hagyva a széleken,
hogy ezzel csdkkentsék a felpuposodast és megel6z-
zék az alaptorést a toltéslabak kérnyezetében.

Ahhoz, hogy a konszolidacié folyamatat olyan szo-
ros id6koézdkben kdvessék, amennyire csak lehet,
egyszer( stllyedésmér6t alkalmaztak. A viszonyitasi
sikra 1 m x 1 m-es acéllemezt helyeztek el, melyhez
fuggdleges toldhatd mérbszarat hegesztettek. A mé-
részar tetejét gyakori id6kdzdkben beszintezték. A tol-
tésbdl kiallé mérészar okozhatott némi kényelmetlen-
séget a toltés épitésénél, de a vallalkozonak sikerult
ezt a problémat megoldania.

A slllyedéseket folyamatosan mérték, és a kdvet-
kez6 terhelési Iépcsé felhordasat csak akkor enged-
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ték meg, ha a konszolidacié mar eléggé el6rehaladott.
A mérési eredményeket feldolgozva, az egydimenzi-
6s konszolidaciés modell alapjan sikerult a mért sllye-
dési adatokhoz meglepéen jol illeszkedd Ujraszami-
tott konszolidacids gérbéket szerkeszteni és ezekbdl
az E 6sszenyomédasi modulus, valamint a k vizat-
ereszt6-képességi egyutthaté valds értékeit visszasza-
molassal (back-analysis) meghatarozni, majd azok fel-
hasznalasaval a tovabbi konszolidaciés folyamatot
elbre jelezni. A 6. dbra mutat példat a mért, illetve Uj-
raszamitott konszolidacidés gorbékre. Az 6sszegzett
konszolidacios értékeket az egyedi terhelési Iépcsdk-
re szamitott értékek szuperpozicidjaval nyerték (6.
abra fels6 diagramja). Ezt a technikat hasznalva lehe-
tévé valt, hogy elére meghatarozzak annak a tultél-
tésnek a mértékét, mely szukséges a toltés vart vég-
s8 slllyedésének a kompenzalasara. A 6. abra alsé
diagramja mutat 6sszehasonlitast a toéltés névleges
(tervezett) magassaga és a ténylegesen beépitett ma-
gasséaga kozott. Atlagosan mintegy 30% tobblettoltésre
volt sziikség ahhoz, hogy kiegyen-
litsék a toltéskorona stllyedését.
Minthogy a konszolidacids sullye-
dés éppugy, mint a masodlagos
id6hatas valdszinilleg még folyta-
tédik a toltés megépllte és a bur-
kolat rahelyezése utan is, ugy dén-
1 tottek, hogy az Ut csak ideiglenes
2 hajlékony burkolatot kap, és ha
*’;: majd lejatszédtak a jelentés talaj-
mozgasok, akkor kerll ra a végle-
ges palyaszerkezet. Ezért kllono-

Siillyedés m

sen fontos volt a tultéltés elérejel-
a0 zése a vegsé, lll. 1épcsb felhorda-
sa el6tt (ezt az allapotot a T pont
jelzi a 6. abran).

A toltés viselkedése és a sillye-
dések szempontjabdl kilén gondot
jelentett a Deseda patak atvezeté-
sére épullt Tubosider ateresz a
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lyan egyenl6tlen sillyedések alakul-
nak majd ki.
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: tés elbre jelzett mértékével épiilt
meg a téltés a 6505. sz. utra vezetd
lehajté agon, mely a 61. sz. f6uthoz
valoé ideiglenes csatlakozast bizto-
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A terhelési Iépcs6k 6sszegzett konszolidacios gorbéi

kévetben is folyamatosan ellendriz-
ték szintezéssel a burkolat sullye-
dését. Mintegy két éves forgalmi
Uzemet kdvetben kimutathatd volt,
hogy a sullyedések sebessége tlr-
het6 mértékire csdkkent, lehetbve
téve egy kiegyenlitd burkolat elhe-
lyezését. 2002 szeptemberére a

Rmax hiba, vagyis a becsiilt és a mért
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sullyedések kilénbsége 25-30 cm-
t tett ki. Viszonylag nagyobb kulénb-
ségeket mértek a téltésnek a t6ze-

ges szakasz kdzepén épllt Tubo-
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sider atereszt6 mutargyhoz csatla-
kozé részén, ahol a mitargy mogotti
mindkét oldali hattéltés utolsénak

Toltésmagassag cm

készilt el. Ugyanakkor a mitargy
helyén a merevebb alapozas foly-
tan csak cm-rendd sillyedések ke-
letkeztek, s az ut fellletén kellemet-
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A beépitett, illetve a slillyedéssel korrigalt toltésmagassagok

117+730 km szelvényben. A m(itargy helyén ugyanis a
t6zegréteget teljesen eltavolitottak, a helyére homokos
kavics talajcserét épitettek be, és ezen szerelték d6ssze
a gyartd cég elbirasainak megfeleléen a Tubosider szel-
vényt. A csatlakozo téltés ekkorara kb. a Tubosider szel-
vény félmagassagaig készilt el. Ezt kdvetéen hosszabb
pihentetési (konszolidacios) idészak kdvetkezett, majd
a toltést — a Tubosider melletti és feletti részeket is be-
levonva — fokozatosan emelték. A m(itargy merevebb
alapozasa miatt azonban varhat6 volt, hogy az utpa-

Summary

Completion of the Northern By-pass of the
Road No. 61. around Kaposvar

The approximately 17 km long by-pass section of the
main road No.61. around the town of Kaposvar in
South-West Hungary is going to be completed this
year, with the construction of the last section. The align-

UTEPITES

| len bukkand alakult ki. 2000 okté-
400 berében, a ll. item befejezésével és
a fépalya megépitésével egyidejl-
leg a lehajté g megsullyedt burko-
latat is rendbe hoztak. Az egyenl6t-
lenségeket kiegyenlité burkolattal
elsimitottak. Hosszabb tavon kisebb
mozgasok meég valdszin(ileg eléfor-
dulnak, de ezek a rendszeres fenntartasi munkak ko-
rében kezelhetbk lesznek.

Irodalom

[11 Lazanyi I., Bizcoék E., Karman Z., Tatar-Kis M.:
Instrumentation-controlled construction of a high
embankment on soft ground. Proc. Ninth Euro-
pean Conf. on Soil Mechs. and Found. Engineer-
ing, Dublin, Balkema, Rotterdam, 1987.

ment crosses north-south oriented valleys, and the
construction challenged the contractors with consid-
erable earthworks and structure foundation problems.
The paper focuses in addition to the general descrip-
tion of the construction of the by-pass primarily on this
special foundation tasks and their methods of solu-
tion.
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1. Bevezetés, az EU zajvédelmi politikaja és
céljai

Az Eurépai Parlament és a Tanacs 2002. junius 25-én
elfogadta a 2002/49/EK direktivat, amely szerint az
EU teruletén egységes mérési, megitélési moédszer-
rel kell a zajterhelési értékeket megadni.

Az irdnyelv a bevezet6 részében egyértelmlien
megfogalmazza, hogy a kdrnyezet és az egészség vé-
delme a kdzdsségi politika része. A hazai zajvédelem
célja egybeesik az unios célkitlizéssel: az altalanos
cél nalunk is a lakossag egészségének és életming-
ségének a védelme. A megvalésitashoz figyelembe
kell venni az Unidban kidolgozott eszkdzbket, és azo-
kat a hazai viszonyoknak megfeleléen kell alkalmaz-
ni. Az iranyelvben kitlizétt cél a zaj elleni védelem,
ennek érdekében olyan k6zds megkdzelitési modot
kell alkalmazni, amellyel elkerllhetok, megel6zheték
vagy csdkkenthet6k a kérnyezeti zaj okozta karos ha-
tasok, ideértve a zajterhelést is.

A szubszidiaritas elvének érvényesitése ebben az
esetben azt jelenti, hogy a kdrnyezeti zajszintekre vo-
natkoz6é adatokat 6sszehasonlithaté kritériumoknak
megfeleléen kell 6sszegydijteni, egybevetni, bejelen-
teni. Ez dsszehangolt mérési és értékelési moédsze-
rekkel, valamint 6sszehangolt zajtérképezéssel vald-
sithaté meg.

Szukséges tovabba

— az adatok gydijtése,

— az informaciok széles kérbe vald eljuttatasa,

— az EU egészére vonatkozd jelentések egységes

szerkezetbe foglalasa.

Mivel ez a mddszer a jelenleg alkalmazottdl Iénye-
gesen eltérd, a hazai bevezetés el6tt ki kell dolgozni
a hazai kérnyezet sajatossagait figyelembe vevd ér-
tékelési médszert, ennek hianyaban nem lehet eleget
tenni az adatszolgaltatasi kotelezettségnek.

Afentiek miatt a KTl Rt Kérnyezetvédelmi és Akusz-
tikai tagozata a KHVM ill. a KM megbizasabdl 2001-
ben és 2002-ben az EU zajpolitikajaval valé harmoni-
zacio megalapozasa érdekében a kdzlekedési zajvé-
delem terlletén kulénbdz6 témakat dolgozott ki. En-
nek eredményeképpen rendelkezésre allnak azok az
ismeretek, médszerek, amelyekkel az EU zajkdvetel-
ményei teljesithetdk. A cikkben ezeket az eredménye-
ket foglaljuk 6ssze.

' Tagozatvezetd, Kdzlekedéstudomanyi Intézet Rt. Kérnyezet-
védelmi és Akusztikai Tagozat

2 PhD hallgatd, Budapesti Miiszaki és Gazdasagtudomanyi
Egyetem Villamosmérndki Kar

2. Az EU-s iranyelv fobb kévetelményei

A 2002/49/EK sz. alatt elfogadott iranyelv az aldbbi f6

feladatokat hatarozza meg:

— A kérnyezeti zajterhelés nagysaganak szemilélteté-
se érdekében meghatarozott elvek szerint, megha-
tarozott id6szakonként felméréseket kell végezni, és
az eredményekrél meghatarozott rendszer szerint,
meghatarozott id6szakonként az EU-nak be kell sza-
molni. Ez a megfogalmazas magaban foglalja az egy-
séges zajjellemz6k, egységes értékelési modszer al-
kalmazasat, egységes zajtérkép készitését.

— A meghatarozott zajjellemzdk, az L a zavarasi
szint, mig L. az alvasi zavaras jellemz0 érteke.

— Stratégiai zajtérképet kell késziteni a tagallamok
k6z6s modszere szerint
— 2007-re a 250 000 lakosnal nagyobb agglomera-

ciokra, féutvonalak, vasuti févonalak elsé meg-
hatarozott részére, nagy repuléterekre,

— 2012-re a 100 000 lakosnal nagyobb agglomera-
cidkra, féutvonalak, vasuti févonalak tovabbi ré-
szére.

— A zaj tervszerl csdkkentésére cselekvési progra-
mot kell késziteni.

— Meg kell hatarozni a hosszu és révid tavu zajcsdk-
kentési terveket.

— Megfeleld informéaciés csatornak kidolgozasaval
gondoskodni kell a lakossag folyamatos tajékozta-
tasarol.

— Az elbiras betartasanak ellenérzésére bizottsag alakul.

— Az adatoknak a lakossag szamara is rendelkezés-
re kell allniuk.

— A szomszédos orszagokkal a hatarkozeli stratégiai
zajtérkép készitésekor egyutt kell mikddni.

— A stratégiai zajtérképeket legaldbb 5 évenként felll
kell vizsgalni.

Az iranyelv mellékletekben foglalja 6ssze az alkal-
mazandé médszereket

A 2001. évi forgalmi adatokkal ez az 1. tblazatban
foglaltakat jelenti.

Mindezek alapjan megallapithatd, hogy az EU zaj-
védelmi politikdja szamos uj, eddig nem alkalmazott
el6iras, modszer alkalmazasat jelenti. A cikkben néhany
jellemzd modszertani kérdéssel kivanunk foglalkozni.

3. Zajtérkép készités
3.1. A zajtérkép

A kornyezeti zajadatok megadasanak, kezelésének és
abrazolasanak legjobb formaja a zajtérkép. A zajtérkép
a zajszint abrazolasa valamilyen topografiai rajzon, a



Zajtérkeép készitési feladatok

1. tablazat

bés abrazolassal. Ez pl. egy atla-
gosnak tekinthet6 teleplilés esetén
a kézut és a vasut altal egytt oko-

Forras A zajtérkép Akciéterv Az érintett | Osszes . . e
készités hatalybalépés | forrasok km zott zajterf,\ele_s eg’;yelnert’ek,u A
hatérideje & szama hangnyomasszint abrazolasat je-

Agglomeracié lenti killénbdz6 megitélési iddinter-

>250 000 lakos 2007. jdnius 30. 6 Budapest vallumokra, a késébbiekben rész-

>100 000 lakos 2012. junius 30. 11 nagyvarosok letezésre kerild zajmutatok alkal-

Féutak mazasaval.

ANF>16 500 j/nap 2007. junius 30. 6 28 391

ANF> 8 220 j/nap 2012. junius 30. 11 28+78=106 | 1935 3.1.2. Zajérzékenységi térkép

F6 vasutvonalak

>164 vonat/nap 2007. jdnius 30. 6 6 20 Az immisszié-érzékenységi térkép

> 82 vonat/nap 2012. junius 30. 1 6+60=66 718 a kulénb6z6 funkcidju, zaj ellen

Nagyforgalmd repul6tér védelmet igényl6 (zajérzékeny) te-

>50 000 mivelet/év 2007. junius 30. 6 1 riletek akusztikai igényeit, kdvetel-

zajterhelés bemutatasa olyan kétdimenzids térképen,
ahol a harmadik dimenzid, a magassag rogzitett.

Az EU megfogalmazasa szerint a zajtérkép egy
meglévé, vagy tervezett dllapot zajhelyzetének bemu-
tatdsa meghatarozott zajjellemzével, az érvényes ha-
tarérték szerinti értékeléssel, hatarériék felett terhelt
érintettek szamanak megadasaval. Ez tehat nemcsak
az eddigi gyakorlatban alkalmazott zajhelyzet bemu-
tatasat jelenti, hanem az érintettek szamanak megha-
tarozasat is magaban foglalja.

Az utdbbi években az EU orszagaiban a mérése-
ken alapulé vizsgalatokat a szamitassal végzett vizs-
galatok, értékelések valtjak fel, és ez nagymértékben
el6térbe helyezi az egységes zajjellemzbk, abrazola-
si formak, a zajtartomanyok azonos értékhatérainak
és szin-kddjanak hasznalatat.

A zajterhelési térképek felhasznalasa korlatozott.
Nem hasznalhato pl. jogszerd bizonyitékként, azaz egy
mértékadd immisszids pontban egy adott zajforrasra
vonatkozé hatarérték tullépés leolvasasara. A térkép
alapjan azokat a teriileteket lehet kiszdrni, ahol a zaj
nagy valoszinliséggel tullépi a kiiszébértéket.

A zajimmisszids térképek felhasznalhatok a teriilet-
fejlesztési és -rendezési tervek vizsgalati részében,
nagy létesitmények elétervezésekor (pl. kdzutak, vas-
uti nyomvonalak kijel6léséhez, atépitésénél, zajérzé-
keny terlletek és létesitmények helyének kijel6lésé-
hez, zajos létesitmények telepitési valtozatainak elem-
zésére, 6nkéntes zajcsdkkentési (zajszanalasi) intéz-
kedések elfogadasahoz, parkolasi 6vezetek kialakita-
sakor stb. Felhasznalhat6é a kérnyezeti hatasvizsga-
latok, a regionalis és telepllési kdzlekedésfejlesztési
koncepciok zajvédelmi részének elkészitésekor. Alkal-
mas egyéb kérnyezetvédelmi, levegbtisztasag védel-
mi intézkedések zajterhelési hatasanak elemzésére,
természetvédelmi és UdUl6teriletek kijeldlésekor az
alkalmassag vizsgélatara.

Az EU-s iranyelvek szerinti zajtérkép a korabbi évek-
ben készitettektél abban tér el, hogy annak tartalmaz-
nia kell az alabbi térképeket.

3.1.1. Zajimmisszios térkép

A zajimmisszios térképen a vizsgalt telepllés, ut, vasut
stb. jelenlegi zajterhelését kell bemutatni isophon-goér-

KORNYEZET

ményeit abrazolja. Erre a célra a
terlletrendezési tervek vagy a varosok telepullésszer-
kezeti tervei hasznalhatok.

3.1.3. Konfliktustérkép

A konfliktustérkép az immisszidtérkép és a zajérzé-
kenységi térkép 6sszehasonlitasaval készul, és a zaj
megitélési szintje, valamint a teruletre vonatkozé ha-
tarértékek kulénbségét, a tullépést abrazolja a kildén-
bdz6 megitélési iddintervallumokra.

4. Az érintettség meghatarozasa

Az eredményes és gazdasagos zajcsOkkentéshez tud-
ni kell, hogyan lehet a legkevesebb raforditassal a leg-
tébb embert ér6 zajterhelést csékkenteni. Ennek meg-
allapitasa a prioritdsok meghatarozasanak is az alap-
ja. Az akusztikai konfliktust a tullépésen tiimenden az
adott tertileten él6k szama is befolyasolja, ha nem is
egyenlé mértékben. Kdzlekedési zajforrasok melletti
terlleteken jelentésen nagyobb zajterhelés éri azokat
az éplleteket, illetve éplletfrontokat, amelyek az ut-
vagy vasutvonal kézelében vannak, mint azokat, ame-
lyeknél a zajterhelést a tavolsag vagy mas befolyaso-
16 tényezd (arnyékolas, névényzet, beépitettség stb.)
csokkenti.

5. A zajtérkép készitéséhez sziikséges
adatok, eszk6zok korének meghatarozasa

Az EU-s iranyelvek szerinti zajtérkép elkészitéséhez
a tobbi kdzo6tt az alabbi adatokra, eszkdzdkre van
szlkség:

— helyszin, geometriai adatok digitalis térképen az
alabbiakkal: féutvonal-halézat vasuthalézat, beépi-
tés, éplletek és magassaguk, forgalmi intézkedé-
sek (pl. kérforgalom, forgalomiranyito jelzélampak),
szintvonalak, zajvédelmi létesitmények adatai;

— forgalmi adatok meghatarozott bontas szerint (lasd
késébb);

— az érintett lakossag szamara vonatkozé adatok;

— szamitasi program (Ennek alkalmasnak kell lennie
a magyar jarmdpark zajemisszidjanak kézbensé
megadasara. Mivel a magyar és a kilféldi jarm(-
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park zajemisszidja — kiiléndsen a
vasutndl — akar 7 dB-lel is eltér-
het egymastol, nem alkalmazha-
ték a kilféldi programok a zaj-
emisszido meghatarozasara, azt
mindig a magyar el8irasok sze-
rint kell meghatérozni és a prog-
ramba beadni.);

— hardver eszkdzok, igy nagy ka- /
pacitasu szamitogép, plotter stb. . ;"

IQR2ZEREEES
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5.1. Az 4j zajmutatdk definialasa

Az EU a zaj megitélésére olyan Uj
zajmutatékat vezetett be, amelyet

dB (A) - Skala

eddig egyetlen orszagban sem alkal-
maztak. Ezek az alabbiak: L _, oy
Az EU-nak az adatszolgaltatasi ko-

(M=1:1250)

JELENTGS KOZLEKEDESI EREDET(U ZAJTERHELES

L EPULETEK HATASA NELKUL
(szabadtéri hangterjedés)

telezettséget e jellemz6k megadasa-

val kell teljesiteni, a zajtérképek eze-

ket a jellemzdket kell tartalmazzak.
Az L érték a harom idGszakra (nappal, este, éjjel)

vonatkozo egyenértéki zajszint értékekbdl, az L, Pe-

dig az éjszakara vonatkozé egyenértékii zajszintbdl all.
Az L ertek az alabbiak szerint van definialva:

1 O Lnap Leste 5 Lejert10 []
Ly, =10lg— 0230 +4[00 © +80d0 ™ O
249 =
ahol:
- egyenértékl A-hangnyomasszint nappalra
(12 6ra; 07.0019.00 6ra)
L., — egyenértekl A-hangnyomasszint estére
(4 o6ra; 19.0023.00 6ra)
Lejer — egyenértékl A-hangnyomasszint éjszakara

(8 6ra; 23.0007.00 6ra)

A tagorszagok ettdl eltéré megitélési idét is alkalmaz-
hatnak. Ezt a lehet8séget kihasznalva javasoljuk a ko-
rabbi éjszakai megitélési id6 megtartasat! Magyaror-
szagon a kozlekedési zajra vonatkozé szamitasi mod-
szerek a nappali 16 és az éjszakai 8 6rara vonatkoznak.
Jelenleg a 24 6rara vonatkozé ANF értékek allnak
rendelkezésre (AKMI keresztmetszeti forgalomszam-
lalasi kiadvanyok), az éjszakai megitéléshez sziiksé-
ges forgalmi adatok csak klldén forgalomtechnikai sza-
mitas utan allnak rendelkezésre! Az éjszakai zajszin-
teket ezért altaldaban bizonyos nappal/éjjel forgalom
arany feltételezésével hatarozzak meg. A problémat
egyebek kdzott az uj megitélési idé, illetve az ahhoz
tartozo forgalmi adatok rendelkezésre allasa jelenti.

6. EU-s iranyelvek szerinti zajtérkép
készitése Sopron varosara

A mintaprojekt elkészitéséhez a varost az alabbi szem-
pontok szerint valasztottuk ki:
— avarosnak van digitalis térképe,
— a varos rendelkezik a féuthalézat 2 évnél nem
régebbi forgalomszamlalasi adataival,
— ismert egy-egy utca lakosainak-szama,

— a kulénb6z6 kdzlekedési eredetl zajterhelés ha-
tasa jol szemléltethetd,

— kalibralashoz szlkséges zajmérési adatok ren-
delkezésre allnak.

El6zetes zajvizsgalatok alapjan megallapitottak,
hogy Sopron varos belteruletét

— a féforgalmi utak,

— a forgalmi utak,

— avasut, a vasutallomas

— az autébusz palyaudvar
terhelik, mig az ipari eredeti zajterhelés nem okoz
lényeges problémat.
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Az elmult 10 évben épitett, illetve atépitett utak
mellett, igy
— a 84. sz. féut mellett tdbb szakaszon,
— aCsengery utca mellett a lakdépliletek védelmére
zajarnyékolé fal épult.

Sopron varosaban az 1999—2000. évben a DHV Ma-
gyarorszag Kift. végzett atfogé forgalomszamlalast és
sebességmérést. A vasuiti forgalmi adatokat a MAYV, il-
letve a GYSEV bocsatotta rendelkezésiinkre.

A KTI Rt. az 1999-2000. évben helyszini zajvizsga-
latokat végzett a f6forgalmi utak mellett, melynek ered-
ményeit a zajtérkép készitéséhez felhasznaltuk. Az
egyes mérési pontokban a mértékadod zajterhelés nagy-
sagat a 2. tabldazat mutatja.

6.2. Zajérzékenységi térkép, kéveteimények

Az immisszio-érzékenységi térkép a kilénbdzé funk-
cioju, zaj ellen védelmet igényld (zajérzékeny) teriile-
tek akusztikai igényeit, kbvetelményeit abrazolja. Erre
a célra az Urbanitas Kft. altal készitett ,Sopron me-
gyei jogu varos telepulésszerkezeti terve” c. tervlap
bizonyult alkalmasnak (2. dbra).

6.3. Konfliktustérkép

Az elkészitett zajtérképeken és a zajérzékenységi tér-
képen jelolt hatarértékek kilénbségét nappalra és éjsza-
kara a konfliktustérképen mutatjuk be. A konfliktust a
német zajtérkép készitési gyakorlatnak megfeleléen a

2. tablézat —32DL>4dB
Zajterhelés Sopron féutvonalai mellett tartomanyban 1 dB-es skalaval ab-
Zajmérési L dB T razolt,EJk.Asz[nezest is ennek meg-
pont Méréhely A Hatarertek feleléen valasztottuk.
szama nappal éjjel | nappaliéjjel A zajterhelési értékeket a hatar-
z1 Kérosi Csoma Sandor u. 9. 63,5 579 | 65/55 ertékkel 6sszehasonlitva megalla-
22 Bécsi Ut 59. 58,6 530 | 65/55 p'that%gwogy az erintett _t_?rf'it ng-
Z3 Magyar u. 15. 73,9 69,2 65/55 nagyobp Teszen az epuletex xor
= nyezetében mind nappal, mind éj-
Z4 \{arkerulet f17. 65,5 60,8 65/55 jel (nappal 0-9 dB-lel, &jjel 1-14 dB-
%5 Ogabona tér 32. 71,5 668 | 65/55 lel) meghaladja a zajterhelés az Uj
Z6 Csengery u. 92. 72,2 64,7 65/55 tervezésti teriletre elGirt hatarérté-
z7 Lackner K. u. 36. 69,3 63,7 65/55 ket. A hatarérték alatti zajterhelés
Z8 Tancsics M. u. 28. 68,8 61,3 65/55 tertlete a zajtérképekrdl jol leolvas-
29 Ady Endre u. 57. 67,5 60,0 | 65/55 hato.
Z10 Agfalviu. 7. 67,8 60,3 65/55 . e aar
? - 6.4. Erintettségi térkép
A L6vér krt. 77. 58,5 51,0 60 /50

Z12 Jozsef A. u. 40. 62,4 54,9 60 /50 Az eredményes és gazdasagos zaj-

Sopron zajtérképét a Vibrocomp Kift. tulajdonat ké-
pezb Soundplan német szamitasi programmal készi-
tettlik el. A program zajemisszidra vonatkozé adatait
a magyar jarmipark dsszetételének, zajkibocsatasa-
nak megfeleléen az UT 2-1.302 sz. Koézuti kdzleke-
dési zaj szamitasa c. Utligyi M(iszaki Eléiras szerint
vettik figyelembe. A vasuttdl szarmazé zajt az MSz
07-2904-90 sz. Vasuti kdzlekedési zaj szamitasa c.
szabvany alapjan hataroztuk meg. Ezenkivl figyelem-
be vettlk a Fonor Kft. helyszini méréseit is.

6.1. Zajimmisszids térkép elballitasa

Sopron Véros Onkorméanyzata Polgarmesteri Hivata-
la rendelkezésiinkre bocsatotta a varos digitalis tér-
képét. Az éplletek magassagi adatainak megadasa
egyrészt helyszini fényképfelvételek (kb. 500 db) mas-
részt légifotd segitségével tortént. A megfeleld egyez-
tetések, geometriai adatok megadasa, illetve a javita-
sok utan adtuk be a forgalmi adatokbdl meghataro-
zott zajemisszids szinteket. A szamitasokat az EU-s
iranyelvek el6irasa szerint H= 4 m magassagra ké-
szitettlk (7. dbra).

A zajtérkép készitése elbtt a mérési-szamitasi adato-
kat leellenériztik. A szamitas és a mérés +1,5 dB-en belll
volt, ezt megfelelének és elfogadhaténak tartottuk.

KORNYEZET

csokkentéshez tudni kell, hogyan
lehet megvaldsithaté intézkedésekkel és/vagy a leg-
kevesebb raforditassal a legtdbb embert ér6 zajterhe-
lést csdkkenteni. Ennek megallapitasa a prioritdsok
meghatarozasanak is az alapja. Az érintettség meg-
hatarozasara az EU-ban sincs kialakult, egységes
modszer. Németorszagban is tébb kildnb$z6 modszer
terjedt el.

Az elmult években a KTI Rt.-ben kifejlesztettek egy
modszert, melyet mar tdbbszoér alkalmaztak, igy pl. a
telepiléseken atvezet6 I. és II. rend(i utak melletti zaj-
helyzet 6sszehasonlitd elemzésére, vagy az M3 au-
tépalya nyomvonal kivalasztasakor. Amodszer [énye-
gében a magyar gyakorlatban alkalmazott ,birsag kép-
letbdI” indul ki.

A zajhelyzet sulyossaganak nagysagat, azaz az Uj
tervezésli terlletekre elGirt hatarértékekhez viszonyi-
tott tullépést az érintett lakosszam, épuletszam fugg-
vényében a kdvetkez6 6sszefliggéssel allapitjuk meg:

K=2AL? +H,

ahol
AL — az uj tervezésd terlletekre el6irt zajterhe-
Iési hatarértékhez viszonyitott tullépés mér-
téke (dB),
H — atullépéssel érintett lakosok, lakasok, épu-
letek szama (db).

»y
. SZam

folyam 11

. 6V

le - 53

epitési szem

Slyé

i és mé

T 4

kozut




£
\S
N
»

folyam 11

. By

le - 53

epitési szem

Slyé

i és mé

LI 4

kozut

Ez a sulyozas véleményunk szerint megfeleld ala-
pot szolgaltat a zajhelyzet sulyossaganak, az érintett-
ség mértékének a megitélésére. Mivel a képlet 6ssze-
fuggésben all a magyar gyakorlattal is, ezt az éssze-
fuggést alkalmaztuk az érintettségi térkép elkészité-
séhez.

Az ismertetett modszer szerint meghataroztuk egy-
egy Utszakasz érintettségét. Az érintettséghez a fenti
konfliktustérképet illetve az 6nkormanyzat altal rendel-
kezéslinkre bocsatott utcankénti lakosszamot (2001.
évi népszamlalasi adatok) vettik alapul.

6.5. Ertékelés, zajvédelmi javaslatok

A zajkataszter értékébdl megallapithatd, hogy akkor

tekinthet6 egy kérnyezet tartésan hatarérték felett ter-

heltnek, ha K>100. K<100 esetén a zajszint értéke és
az érintett lakosszam alapjan nem itélhetd a zajhely-
zet sulyosnak Kritikusnak kell itélni a zajhelyzetet

K>600 esetén, mivel itt nagy a 60 dB felett terhelt la-

kosok szama.

A zajtérképek analizisébdl az alabbiak allapithatdk
meg:

— A telepilésen athaladé f6kdzlekedési utak, varosi
fékdzlekedési utak, valamint a hozzajuk csatlako-
z6 kézuthalézat mentén — kivéve a zajarnyékolo
fallal ellatott utak mellett a vizsgalt terilet legna-
gyobb részén az éplletek kdérnyezetében mind nap-
pal, mind éjjel a vonatkoztathaté hatarértéknél na-
gyobb zajterhelés észlelhetf. A hatarérték feletti
zajterhelés elsdsorban éjszaka jellemzé.

— AlBvéreki terllet zajhelyzetét déntbéen a kdézuti kdz-
lekedés hatarozza meg. Mig az éves atlagos forga-
lom altal okozott zajemisszid az utak mentén csak
kismértékben haladja meg a hatarértéket, a nyari
honapokban kulondsen hétvégeken ez a helyzet
Iényegesen megvaltozik, és az abrazoltnal nagyobb
az esetenkénti, szezonalis zajterhelés. Az tdul&te-
riletre az (dulési id6szakra jellemz6 zajtérkép el-
készitését javasoljuk.

— A vasutvonalaktol, a GYSEV rendez6-palyaudva-
ratél szarmazé zajterhelés szamottevé. Mind az
éjszakai zajszint tullépés, mind az érintettek sza-
ma nagy.

— A zajtérkép alapjan meghatarozhaté a megfelel6
zajvédelmi stratégia, a zajcstkkentés célszer(i sor-
rendje. Ott javasolt a miel6bbi beavatkozas, ahol a
zajkataszter magas, azaz ahol a legnagyobb a tul-
Iépés és az a legtébb embert érinti.

6.6. Zajvédelmi lehet6ségek

Az elkészitett zajtérkép alapjan a szikséges intézke-
dések is megfogalmazhaték.

Mivel Sopronban jelentds a belsé forgalom, elkeri-
16 ut épitése nem hozna lényeges valtozast — kivéve
a tehermentesitd ut mellett, ezért eredményes kozuti
zajcsOkkentést csak fokozott hanggatlasu nyilaszarok-
kal lehet elérni.

Sopronban a kbzuti zajvédelem zajarnyékolo fal
épitésével nem oldhaté meg a szik, varosi beépités

miatt. Ezért a varos nagy teruletén passziv védelem,
forgalomszabalyozasi intézkedések (sebesség-csdk-
kentés, térbeli és idébeli nehézjarm(i korlatozasok)
javasolhatok.

A nagy lakosszamot érint6 magas zajterhelési he-
lyeken (K>400) ,ablak-program” beinditasat javasoljuk.

A vasuti zaj eredményesen csdkkenthet§ zajarnyé-
kold fal épitésével. Erre annal is inkabb szlikség van,
mert a gépjarmuivek vasuton valé széllitdsa a kdzeljo-
vBben ndvekedni fog, igy a vasuti zaj csdkkentését
kiemelten kell kezelni.

A varos bels6, miemléki kérnyezete védelmében
tovébbi forgalomszervezési intézkedéseket javaso-
lunk. Példaul a bels6 forgalom csdkkentése érdeké-
ben a varos szélén egy P+R parkol¢ létesitését, a tu-
ristak késztetését, hogy a céliranyos tdmegkdzleke-
dési eszkdzoket vegyék igénybe igy csdkkenthetd len-
ne a forgalom és a zajterhelés is. Javasoljuk tovabba
az autébusz-palyaudvar varos szélére telepitését is.

Az egyes tervezett zajcstkkentési intézkedések
hatasa, eredménye, tdbb intézkedés kdzll a hatéko-
nyabb kivalasztasa a zajtérképbe valé bevitel utan
szemléletesen megdllapithaté. A kidolgozott zajtérke-
pek a kés6bbi zajcsdkkentési tervek kidolgozasahoz
megfelel alapot szolgaltatnak.

7. Osszefoglalas

Az elvégzett vizsgalatok alapjan az alabbiak allapit-
hatok meg.

Az EU iranyelvei szerinti zajtérképek a hazai adott-
sagok, miszaki lehetéségek mellett csak jelentds
miiszaki és human eréforrasok bevonasaval készit-
hetdk el. Meg kell teremteni az adatbeszerzés (forga-
lom, lakosszam, térkép stb.) jogi, gazdasagi hatterét.

A kornyezet zajallapotat legjobban zajtérképekkel
lehet leirni. Az egységes elvek alapjan készult zajtér-
képek fontossagat egyre tébb orszagban ismerik fel,
ugyanakkor Magyarorszagon a zajvédelmi ellenérzés
és tervezés szinte kizardlag mérésre tamaszkodik. A
zajvédelmi szoftverek, a zajtérkép hazai alkalmazasa
eseti, nincs egységes vizsgalati és tervezési modszer.

Az irdnyelvnek medfelel§, egységes elvek szerinti
zajtérképek, zajcsdkkentési intézkedési tervek szigo-
ri dokumentalasi és alkalmazasi kotelezettséget je-
lentenek.

Az itt réviden vazolt mdédszer olyan zajvédelmi stra-
tégia felépitését jelenti, mellyel valéban eredménye-
sen kuzdhetlink a zajvédelem érdekében.

A tervezett Uj szabdlyozas — melyet a hazai jogrend-
ben is meg kell jeleniteni pozitivumainak ismertetése
utéan azonban meg kell emliteni, hogy a feladat végre-
hajtésa jelentds (elézetes becslések szerint tobb szaz-
milli6 forintos) anyagi raforditast, hosszabb megvalo-
sitasi id6intervallumot igényl6, komoly szakmai mun-
kat igényel.

A feladat kulénleges kihivast jelent, mivel ilyen jel-
legl zajtérképeket Magyarorszagon eddig nem készi-
tettlink. A soproni mintaprojekt soran szerzett tapasz-
talatok azt mutattak, hogy az alapvetd feltételek Ma-
gyarorszagon megvannak a feladat elvégzésére.
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management of environmental noise. The paper
outlines the contents of the Directive and proposes
actions for the Hungarian road sector. In addition, a
case study is presented concerning the noise
assessment of the city of Sopron.

HIRDETESEK ELHELYEZESE, DiJAI

A felelés szerkeszt6 jovahagyasaval szakmai
hirdetés jelentethet6 meg a lapban.

A hirdetési dijak a kdvetkez6k:

Boritd Il. oldal
1/1 szines
1/1 fekete-fehér

250.000,— Ft + AFA
220.000,— Ft + AFA

Boritd Ill. oldal
1/1 szines
1/1 fekete-fehér

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

Tovabbi informacio: Cicerd Kift.
Telefon/fax: 301-0594, 311-6040

A Koziti Szakemberekért Alapitvany
megkoszoni a tamogatoi altal
2002. évben felajanlott szja 1%-at.

A befolyt 472.973 Ft-bol
a fiatal kozati szakemberek részére
kifrand6 palyazatokat, valamint
idos kozuati szakemberek életitjanak
elismerését tamogatjuk.

Kérjik tovabbi tamogatasukat.
Adoszamunk: 18097230-1-41.
1024 Budapest, Fényes Elek u. 7-13.
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Kozetek szilardsaganak meghatarozasa es osztalyba sorolasa

Dr. Vasarhelyi Balazs'

Bevezetés

Mérndkgeoldgiai, k6zetmechanikai szempontbdl a
kézet szilardsaga az egyik legfontosabb anyagjellem-
z6 a tagoltsag (mérete, hossza, kitdltdttsége stb.) mel-
lett. Akbzet szilardsaganak értékét hasznaljuk fel egye-
bek mellett a sziklarézs(ik allékonysaganak meghata-
rozasahoz, az alagutfurd gép (TBM) teljesitményének
szamitaséhoz, vagy akar egy épitbipari kéanyagnal
tartossaganak becsléséhez. Ugyancsak ez az egyik
alapérték az 6sszes kbzettest osztalyozasnal (RSR,
RMR, Q-mddszer) tovabba a ma mar széles kdérben
hasznalt Hoek-Brown torési képletben is (l.: Vasarhe-
lyi, 2001), melynek segitségével a

tott, hogy a parhuzamossagot el6iré hatar tulzott, mi-
vel ennél nagyobb ferdeség esetén is bizonyithatéan
azonos szilardsagot mértek (Hoek, 1977).

A mért eredmény szerint a probatest a magassag/
atméré aranyszamnak a valtozasara a legérzéke-
nyebb. Ennek oka, hogy a nyomdéfellleteknél nagy
feszultségviszonyok jénnek létre, azaz kisebb aranyu
prébatest esetén a (rugalmas)-képlékeny allapotban
lév6 zonak tul kdzel vannak egymashoz, nagyobb ta-
volsag esetén pedig a kihajlas esélye all fenn — ezt
mutatja be az 1. dbra. Az abrabdl kdvetkezik, hogy a
kézet rugalmas alakvaltozasat csak a kézéps6, kb.

feszlltségi viszonyok szamolhatok.

A kdzet szilardsaga azért is ne-
hezen definidlhatd, mert a legrit-
kabb esetben homogén és izotrop,
tovabba értékét befolyasolja eset-
leges szennyez8désének a mérté-
ke, a gyengébb zonak jelenléte,
azok iranya, valamint nagysaga.

2/3-nyi tartomanyban mérhetjuk.

Specimen 3:1

N nagy fesziiltségl

nagy .,l' - teriilet .--___.- f
deformécid % . P J

(rugalmas-)
képlékeny

¢ -1 Cae II

Jelentés befolyasolo tényezd még . . i
a viz esetleges jelenléte is, mivel Specimen 1:1 (_J¢ . £
ugyanaz a kézet kiildnbozé telitett- Y Mg oy ezl Tl B §
ségében jelentds szilardsagbeli el- deiaimaeld 1"--';* o 25 \ S
térést mutathat. A cikk célja ezért Kis ; év
az, hogy kérbejérja a kézet szilard- | deformécis \ - — :
sagat befolyasglg terllyez’oklet, me- = s T‘h fgﬁ z ES
lyeket laboratoriumi mérésekkel deformacié [ g "y =5 b
hataroztak meg, valamint bemutas- =2 : '
sa az un. pont-terheléses vizsga- _'
latot, mellyel lehetéség van a tere- f
pen is az osztalyba sorolasra. |
/ V1%
: s V| ES
Az alaki tényez6 hatasa deformcio f-'f S 55
. = X

Mind a magyar, mind a nemzetkd-
zi szabvany a probatest alakjanak
a henger alakot irja el6, mivel egy-

részt ennek kiképzésére van leg-
kédnnyebben lehetéségink, mas-
részt a furdmag alakja is ezt cél-
szerUsiti. Magyarorszagon az MSZ 18285/1-89 sza-
mu szabvany, a nemzetkdzi k6zetmechanikai szbvet-
ség (ISRM) pedig az 1978-as ajanlasaban irja el6 a
kisérlet végrehajtasat. Mind a hazai, mind a nemzet-
kézi szabvany a henger alaku probatestnek minimali-
san a 2:1-es magassag / atmér6 aranyt irja el§, ahol a
lapok egymassal parhuzamosak (az ISRM alapjan a
legnagyobb eltérés 0,001 radian, melynek simaséaga
minimalisan 0,02 mm-en belll van). Ma mar bizonyi-

1 Okl. épitémérnok, FOMTERV Rt. Talajmechanikai Iroda e-mail:
vasarhelyib @freemail.hu

1. abra: Sematikus dbra az 1:1 és 3:1 magassag:atmérdjli probatestek
fesziltség és alakvéltozas allapotardl

John (1972) homokkd&veket vizsgalva mutatta be,
hogy abban az esetben, ha a magassag nagyobb, mint
a kétszerese az atmérdnek, gyakorlatilag nem valto-
zik a nyomoszilardsag értéke, ennél kisebb arany ese-
tén azonban a geometriaval kifejezhetéen nagyobb
szilardsagot mérunk (2. abra). Ezért az amerikai szab-
vany (ASTM, 1986) a kdvetkezd képlet hasznélatat
ajanlja abban az esetben, ha nincs lehetdségink szab-
vanyos probatest készitésére:

0)

c

0,88 +(0,24d/h)

0-02:1
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2. dbra: A nyomoszilardsag a magassag:atméré
aranyaban homokkévek esetén (John, 1972)

ahol o, a szamitott nyomészilardsag 2:1-es proba-
testre, g, a mért nyomoszilardsag, d a probatest at-
mérdje, h a probatest magassaga. Hasonlo eredményt
kapott Protodjakonov is, amikor az atszamitasra a
kovetkezs képletet adja meg (Vutukuri et al, 1974):

__ 80, @),
7+2d/h

ahol a jeldlések megegyeznek az el6z6kben megadot-
takkal. Akét képlettel valé szamitas kdzel azonos ered-
ményt ad, kiildnbséglk a mérési hibahataron belll van.

Megallapithatd, hogy csak a 2:1-es prébatestek szi-
lardsaga a mértékado, ha a mérések ettél eltéré ara-
nyu hengereken készilnek, minden esetben at kell
szamolni ezekre.

O-02:1
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3. abra: A nyomoészilardsag/50 mm atmeréjd
nyomoszilardsag aranya a probatest atméréjének
a fuggvényében (Hoek & Brown, 1980)

EPITOANYAGOK

Hoek és Brown (1980) tiz kilénbdz6 kbzeten vég-
zett vizsgalatot annak megallapitasara, hogy a 2:1-es
aranyu prébatesteken a mért szilardsag milyen 6ssze-
fuggésben all a probatest atmérdjének valtozasaval.
A dimenziétlanitott értékeket abrazolva (3. abra), a
kapott pontokra illesztett gérbéjik alapjan a kdvetke-
z8 egyenletet adjak meg:
= L (3),
(50/0)*

ahol o, az 50 mm atmérdjli probatest szilardsaga, o,
a mért szilardsag; d a prébatest atmérdje. Az a allan-
do értéke Hoek és Brown (1980) alapjan 0,18, Barton
(1990) szerint 0,22, Palstrom (1996) pedig 0,20-ban
hatarozta meg azt. A kilénbség a nagyobb atmérgji
prébatesteknél jelentésebb. A mai nemzetkézi gyakor-
latban minden egyiranyd nyomészilardsagi értéket erre
az alakra szamitanak at, és ezek 6sszehasonlitasat
(besorolasat) végzik.

Megjegyzendd, hogy e képlettel lehetéség van a
szabvanyosan mért szilardsagrél a kdzetblokk szilard-
sagara valo atszamitasra is, tovabba ez az egyik alap-
egyenlete az RMi kézet-osztalyozasi modszernek is
(I.: Palstétm, 1996, mely a tobbi osztalyozastdl eltéréen
a kézetblokkok szilardsagi értékét veszi figyelembe).

0-050

A szilardsagot befolyasolé tényez6k

Egy kbzet a legritkdbb esetben tekintheté homogénnak
és izotrépnak, annak ellenére, hogy vizsgalatainknal
annak tételezzik fel. Az iranyitottsag jelentésen befo-
lyasolja a kapott mérési eredményt, amint az a 4. 4b-
ranis lathaté: vizszintes iranyitottsag esetén a legna-
gyobb a szilardsag, a legkisebb értéket pedig 50° ké-
ril mérték.
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4. abra: Az iranyitottsag hatasa a nyomoszilardsag
értékére devoni palék esetén (Brown et al. 1977).
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A meért szilardsagot befolyasolo tényez6 még a kG-  ahol /_ a pont-terhelési szilardsag, Fa mért eré (N) és
zet viztartalma is: a vizzel telitett szilardsag joval ki- D a probatest atmérdje (mm), amint azt az 5a. abrais
sebb, mint a szdritott prébatesten mért. Hawkins és  mutatja. A pont-terheléses méréssel gyorsan lehetett
McConnell (1992) 35 kiilénbdz6 angliai homokkdvet  furdlyukakbdl nyert mintak szilardsagat meghataroz-
vizsgalva exponencialis kapcsolatot irt fel a vizzel valé  ni. Henger alaku prébatesteknél a képlet a kovetke-
telitettség és az egyiranyu nyomészilardsag kézott.  z6képpen médosul:

Eredményeik azt mutattak, hogy a viztartalommal ex-
ponencialis mértékben csdkken a kézet szilardsaga: |, =— (6),

T
ahol D a prébatest magassagat jeloli (5b. dbra). Az
ISRM (1985) a fenti képletet altalanositotta az egyen-
ertékd-atmérd bevezetésével:

o, =ae®™+c (4),

ahol o, a kOzet szilardsaga, w a viztartalma (%), a, b
és ¢ pedig anyagallandok. A magyarorszagi gyakor-
latban a k6zet egyiranyu nyomoszilardsagat mind lég-
szaraz, mind vizzel teli dllapotban meghatarozzak, igy F -

_ _ . ATl
eme gdrbe két szélsBérték-helye (w=0 és w=1) ismert. l, = D2 _aWD WD=A= ZDe @),

ahol I a pont-terhelési szilardsag, Fa mért er6 (N), D,
az egyenérték(i prébatest atmérdje (mm), D a proba-
test vastagsaga, W a prébatest szélessége, A pedig a
minimalis fellilet, mely a terhelés hatasara széttérik. A
6. abra az ISRM altal megadott alakzatokat mutatja be.

Pont-terhelési szilardsag

A pont-terhelési szilardsagi értéket Broch és Franklin
vezette be 1972-ben a helyszini vizsgalatra, és ma
mar a nemzetkdzi k6zetmechanikai szévetség ajan-

lasai kozott is szerepel (ISRM, 1985). A mérés Iénye- .
ge, hogy a terhet nem két parhuzamos fellleten, ha- N oggnero'_tesn tengel:"teSZt
nem két egymassal szemben [évé ,ponton” adjuk a e S
k6zetre. Mivel igy joval kisebb erShatasra is eltorik, . ,f-:*"t'_P ™ P fitid D,
ma mar kézi tesztel6ként hasznalhato felszerelést is D .: | j| g_ - '-,-\;__’{ '
gyartanak. [N Al o
A pont-terheléses vizsgalat elénye, hogy sokkal | - o it
gyorsabban kapunk informaciot a kézet szilardsaga- [ ]
rél, nem igényel olyan pontos el6készitést, ugyanak- Tt
kor hatranya, hogy csak kdzelitd eredményként lehet
elfogadni és a hagyomanyos vizsgalatra csak pontat- blokk-teszt
lanul szamithato at. L>0.5D T T
£ Az elméletnél elébb szabalyos, henger alaki pro- L ""--'l‘“' ‘./V—'*—- / lfl b,
‘ﬁ batestet tételeztek fel, de ma mar gyakorlatilag barmi- —T T_F- i j e -
«» lyen alaku kézetnél hasznaljak. Henger alaku proba- 2 l\l_r_, egye”eftek“
= testek esetén a pont-terhelés értéke a kdvetkez6kép- L= | s L v{,e'”'et
- pen szamithato ki:
g | = F szabalytalan blokk-teszt b
%‘ s D2 (5), L>0.5D -—." _;-"r.?'fj ;e
S — g ¢
\d.: 5 it - :agyenénék(j
i idealizalt e
. deaTEER torési felllet 03W<D<W W= (W, +W?) /2
@ F l torési felulet _
£ “'*-.______,..-"' 6. abra: Az ISRM (1985) altal ajanlott egyenértékii
ﬁ = feluletek kilénb6z6 alaku probatesteknél
M AN
) S A meghatarozott pont-terhelési szilardsagi érték ter-
:” ¥ o ot mészetesen nagymértékben figg a probatest mére-
o tétdl is. A kapott értékeket ezért itt is at kell valtani egy
i T \?/ megegyezés szerinti alakra. Mivel az egyiranyu nyo-
T |_—, moszilardsagnal az 50 mm-es atmérdgjlre mar meg-
& D=w W tortént a szabvanyositas, ezért itt is ezt az értéket vet-
(7 ték mértékadonak (Brook, 1985, ISRM, 1985). Az 50
“'_’ mm-es atmeérdjl henger probatestre atszamitasra két-
= 5. dbra: A. ppnt terhelélses: vizsgélgt a) atméro- és, féle modszert ajanlanak:
N b) tengely iranyban valé végrehajtasa henger alaki 1) Ugyanazon a kézeten kell elvégezni a méréseket
™~ probatestnél kilonbozé egyenértékl atmérbvel, és azokat log-



| =F/D =6,7 kN/2500 mm =2,7 MPa

10
] F=6,7 kN
> 1
X,
w
i D '=2500 mm
1 —
) L .
100 1000 D [mm]

7. abra: Grafikai meghatarozasa az I, pont-terheléses
vizsgalatnak kilénb6z6 egyenértéki atmérdvel vald
méreés utan (ISRM 1985 ajanlasa alapjan)

log skéalan abrazolva meg kell hatarozni az 50 mm-
hez (azaz D ? = 2500 mm?®) tartozo értéket (7. abra).

2) Alaki korrekciés tényez6 hasznalata (f), melyre a
kovetkez6 képletet adjak meg:

F F

L =f —=f —— 8),

”‘fm 4WD ©
,45

5 =BeH @
(600

ahol a tényezdk a korabban definidltak szerintiek.

A pont-terhelés és az egyiranyu
nyomoszilardsag k6zotti kapcsolat

Szamos szerz§ foglalkozott azzal, hogy a pont-terhe-
Iéssel meghatarozott szilardsagi értékeket hogyan
lehet egyiranyu nyomoszilardsagra atvaltani. Az 1.

lablazatban a kézetmechanikai szakirodalomban ed-
dig megjelent fontosabb 6sszefliggéseket mutatjuk be.
Amint az jol latszik, nincs egyértelmi kapcsolat a két
szilardsagi érték kdzott — sokszor azonos tipusu ké-
zet esetén is mas-mas dsszefliggést irtak le a szer-
z6k. A kapcsolatot jelentésen befolyasolta a kézet szi-
lardsagan kivll a viztartalom is, amint ezt a 2. tabla-
zatban Hawkins (1998) mérési eredményei alapjan
felallitott 6sszefliggések is mutatjak.

1. tablazat
Szerz6 Egyenlet
D’Andrea et al. (1964) 0,=1531,+16,3
Broch & Franklin (1972) 0,=241,
Bieniawski (1975) 0,=231,
Hassani et al. (1980) 0,=29 1,

Read et al. (1980) o, =161, - lledékes kizeteknél

o, =201, —bazaltnal

Forster (1983) 0,=1451,
Gunsallus & Kulhawy (1984) | o, =16,51,+ 51
ISRM (1985) 0,=20..251
Chargill & Shakoor (1990) 0,=231,+13
Chou & Wong (1996) 0,=1251
Grasso et al. (1992) 0,=93I,+20,04
Kahraman (2001) 0,=84Il,+951

Az egyiranyl nyomészilardsag (o,) és a pont-terheléses vizs-
galat (I,,) kozétti kapesolat kilonbéz6 szerzSk alapjan (mértek-
egység mindkét esetben MPa). A tablazatot Kahraman (2001)
Osszefoglaldjat felhasznalva allitottuk 6ssze

2. tablazat
logo Altalanos kapcsolat (o, = a-/,,)
Nedves kézet Szaraz k6zet
<2 10 15
2-5 16 20
>5 24 25

Tentitativ altalanos kapcsolat I, : UCS koz6tt Gledékes és at-
alakult k6zeteknél (Hawkins, 1998)

3. tablazat

Leiras Szilardsagi érték [MPa]

Coates |Protodjakonov | Deere & Miller | Brit Geol. Sz6v. | Bieniawski IAEG, ISRM,

1964 1964 1966 1972 1973 1979 1981

Rendkivil gyenge 0,25 -1
Nagyon gyenge 2-35 <1,25 1-5
Gyenge 35-70 1,25-5 1,5-15 5-25
Nagyon alacsony szilardsagu <20 <28 1-28
Mérsékelten gyenge 5-125
Mérsékelten szilard 20-50 12,5 -50 15-50
Kdzepesen szilard 50 - 80 25-50
Alacsony szilardsagu 28 — 55 28 — 50
Szilard 70-180| 80-150 50 - 100 50-120 | 50-100
Kdzepes szilardsagu 55-110 50 - 100
Nagyon szilard > 180 100 — 200 120 —230 | 100 — 250
Nagy szilardsagu 150 — 200 110 — 220 100 — 230
Rendkivil szilard > 200 > 200 > 230 > 250
Nagyon nagy szilardsagu > 220 > 230

A kOzet szilardsaganak osztalyozasa kiilénbdz8 szerz6k és szévetségek alapjan (Hawkins, 1998 alapjan). A nevezéktannal igye-

keztlink az eredeti megnevezéseket megtartani
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Szilardsagi osztalyozas a mért értékek alapjan

A mért és szabvany alakura atszamolt kézetek szilard-
saganak osztalyozasa az 1960-as évekre nyulik
vissza, és azéta szamos kategoriat allitottak fel, me-
lyek orszagonként és szdvetségenként valtozok. A 3.
tablazatban a nemzetkdzileg legelterjedtebb katego-
riakat mutatjuk be.

Amint az a tablazatbdl is kitlinik, a kézet szilardsa-
gat viszonylag tag hatarok kézétt lehet besorolni.
Coates és Protodjakonov osztélyozasait a térténeti
hlség miatt irtuk le, mivel ezek voltak az els6 probal-
kozéasok a rendszerbe szervezésre. Sajnos 6nallo
magyar osztalyozasrol nem beszélhetlink, ezért cél-
szer( minden esetben az adott szvetség ajanlasat
elfogadnunk. A tablazatban az IAEG a nemzetkézi
mérndkgeoldgiai szévetséget, az ISRM pedig a nem-
zetkdzi kézetmechanikai szoévetséget jeldli.

A tablazatot elemezve megallapithatd, hogy a leg-
felsd osztalyt (nagyon vagy rendkivil szilard névvel
jellemezve) altalaban 200 MPa kérli als6 hatarral jel-
lemzi minden beosztas. Ugyanilyen karakterisztikus
hatar az 50 MPa koérdli is, mely felett mar szilardnak
jellemezhetS a kézet. E két hatar k6z6tt mindegyik
osztalyozas két csoportot allit fel 100-130 MPa kdz6t-
ti értékkel. A szilardsagi kategoriak kdzotti legnagyobb
kulénbségek a gyenge kategdriaban vannak: itt egyes
osztalyok csak két kategériat kulénbdztetnek meg
(Deere és Miller, Bieniawski, IAEG), de a Brit Geoldgiai
Szobvetség (BS) példaul mar négy kategoériat is felallit.

Osszefoglalas

A cikk célja a kézet szilardsaganak, komplexitasanak
a bemutatasa a nemzetkdzi szakirodalom alapjan. Az
egyiranyu nyomoszilardsagot 2:1 aranyu probateste-
ken mérve lehet6ségink van rendszerbe sorolésra,
felnasznalasara kézettest-osztalyozasi modszereknél,
valamint a kivitelezés megtervezéséhez. Ha nincs le-
het6ség szabvanyos probatestek készitésére, akkor
a bemutatott egyenletekkel lehet a standardizalt alak-
ra atszamolni a kapott értékeket. A helyszinen furo-
magon vagy szabadlytalan alaku probatesten végzett
mérés atszamithatd szabvanyos prébatestre is, bar
nincs egyeértelmd kapcsolat a két szilardsag kézott. A
cikk célja volt még a kézet mért szilardsagat befolya-
sol6 tényezd8k ismertetése is: a kézet rétegz6dése
(azaz ebbdl adodé anizotropigja) és a viz hatasa.
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Georacsok es geotextiliak alkalmazasa az aszfaltatepiteshen’

Karath Laszl62

El6zmények

Az aszfalt alkalmazéasa, technolégigjanak fejlédése
tobbé-kevéshé kdvette a forgalom névekedésének lte-
mét. A valtozasok azonban még nem értek véget, hi-
szen sajat magunk is tapasztalhatjuk, milyen atalaku-
lasokon megy keresztll a mai kdzuti kézlekedés, ez
pedig ujabb igényeket tdmaszt az utburkolatokkal
szembe. Az utdbbi években az eurdpai és igy a hazai
kézuti forgalomban is a kdvetkez§ valtozasok voltak
a jellemzék:

* a kdzuti nehéz forgalom részaranyanak a néve-
kedése,

* a nehezebb tengelysulyok felé vald eltolodas,

* az EU-beli orszagokban a megengedett tengely-
sulyok, valamint a megengedett sszsulyok né-
vekedése,

* akorszerl tehergépjarmiiveknél megvaltoztattak
a teheratadast, a tengelyelrendezések maodijat, az
abroncskiképzést és az abroncsnyomast,

* az eurdpai, és ezen belul a magyar klima is val-
tozik.

A forgalom névekedése, a nagyobb tengelyterhelé-
sek és az utfenntartasra, karbantartasra felhasznal-
haté pénzforrasok csdkkenése egyre bonyolultabb
feladatot jelentenek a mérndkdknek, hogy kéltségta-
karékos megoldasokat talaljanak a kézlekedési léte-
sitmények tervezése, karbantartasa soran.

Az aszfaltok tonkremenetelét befolyasolo
tényez6k

Az utak tébbségét nem a mai forgalomra tervezték,
ez azt jelenti, hogy az aszfalt burkolatokban a terve-
zettnél nagyobb feszliltségek ébrednek. Ezek a feszUlt-
ségek a bitumen és ebbdl fakaddan az aszfaltrétegek
gyorsabb kopasahoz vezetnek. Ennek kévetkeztében
az aszfalt megreped, a csapadék bejut az aszfaltba,
ez tovabbi tdnkremenetelt okozhat.

Az aszfaltok repedésképzddésében, nyomvalyuso-
dasaban és egyéb deformaciokban tébb tényez§ jat-
szik szerepet:

* A nehéz jarm(ivek terhelésébdl adédo hatasok,

* Az utszakasz adottsagaibdl, a forgalom lefolyasi
jellegébdl adodé hatasok,

¢ Klimatikus hatasok,

* Az aszfaltkeverékek jellemezdi.

' A Kézuti Szakemberekeért Alapitvany fiatal szakemberek ré-
szére kiirt 2002. évi palyazatan Il. helyezést elért munka t6-
mdritett valtozata

2 BME Ut és Vasutépitési Tanszék
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Az aszfalt palyaszerkezetek tonkremenetele alap-
vetéen a nyomvalyu-képzddés és az anyag kifarada-
sa miatt keletkezé repedések utjan jon létre.

Az anyag kifaradasa elsdsorban két dologra
vezethet6 vissza

1. Homérsékletvaltozasbol eredod kifaradas

Betonalapra teritett aszfaltréteg esetén reflexios re-
pedések alakulhatnak ki az egyes betonlemezek ho-
rizontalis iranyu mozgasa kdvetkeztében. A lemezek
ilyen iranyu tagulasat-6sszehuzodasat a napi, illetve
szezonalis hémeérsékletvaltozasok idézik el6. Ezek a
mozgasok nagy feszliltségeket keltenek az aszfaltré-
tegben a betonlemezek illesztése felett, ami repedé-
sekhez vezet.

2. Forgalom okozta kifaradas

Ha a tengelyteher a palyaszerkezetben 1évé repedés
felett halad at, nyiréfesziltség keletkezik az aszfaltré-
tegben a repedés felett. A nyiréfesziiltség nagysaga
fugg az aszfaltréteg vastagsagatol, a meglévé aszfalt
szerkezetétdl, az utagyazat teherviselésétdl és a re-
pedés alakjatdl. Ha az aszfaltboritas allandéan ismét-
16d6 forgalomnak van kitéve, keménysége és stabili-
tasa minden egyes folyamat utan csékken, mig végul
kialakul az aszfaltban a reflexiés repedés.

Az Uj és a felljitasra varo aszfaltrétegek eredmé-
nyesen er@sitheték geotextiliaval, georaccsal vagy
mas kombinalt szerkezettel. Az igy megerésitett asz-
faltréteg élettartama lényegesen hosszabb, mint a
hagyomanyos szerkezeté, hiszen bizonyitottan gatol-
ja, késlelteti a repedések kialakulasat, a kilénb6zé
deformaciokat.

Anyagkivalasztas

Az er8sitett szerkezethez hasznalt termékek tervezé-
si jellemzdinek kialakitasakor elsésorban az id6, a
hémérséklet és a terhelések jelentették a kritikus pa-
ramétereket. Ezeknek a paramétereknek a legjobban
a polimer anyagok feleltek meg, igy napjainkban mind
a georacsok, mind a geotextiliak tekintetében a leg-
tébb esetben az alapot polimer anyagu bazis jelenti
(polietilén, poliészter vagy polipropilén), melynek m-
szaki minésége biztositja, hogy:

e azokat savak, lugok és sés vizes oldatai vagy
benzin és dizelolaj kérnyezeti hémérsékleten nem
tamadjak meg,

* azok nem érzékenyek hidrolizisre, kdrnyezeti fe-
szlltség okozta repedésekre vagy mikrobiol6gi-
ai tamadasokra,
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¢ ellendllnak az ultraibolya sugarzas okozta lebom-
lasnak,

* élettartamuk végtelen, és miszaki tulajdonsaga-
ikat évtizedekig fenntartjak.

Kévetelmények az erdsité anyagokkal
szemben

Harom alapveté kévetelményt mindenképpen ki kell
emelni, melyeket az erdsité anyagoknak ki kell elégi-
tenilk a stabilitas névelése érdekében.

Az els6 és egyben legfontosabb kdvetelmény, hogy
a burkolat-megerésités soran a beépitett szerkezet-
nek kell atvennie a terhelésbdl szarmazé huzé-igény-
bevételeket, ezért megkivanhatd, hogy az erre a cél-
ra szolgalo geotextilia vagy georacs huzoszilardsaga
a szukségesen minimalis értéket elérje. A nemzetkdzi
gyakorlatban ismereteink szerint ezt minimum 10 kN/m
szilardsagi értékben szoktak meghatarozni.

A masodik kévetelmény, hogy a vastagsagahoz ké-
pest horizontdlisan nagy méretd, lapszer( (altalaban
tekercsben szallitott) anyag a beépitést kévetéen az
alapréteggel jol kapcsolddjon, vagyis a huzé igénybe-
vételeket kell6 mértékben tudja szétosztani az alatta
levé rétegnek.

A harmadik kévetelmény, hogy az anyagok legye-
nek olyan szerkezetek, amelyek azonnal tehervisel6k
€s néhany szazalékos nyulasnal hatarszilardsaguk
nagyobbik hanyadaig terhelhet6k. A nemzetkdzi gya-
korlat alkalmatlannak tekinti az olyan geotextiliat, vagy
georacsot, amely a terhelés hatasara aranytalanul
nyulik, vagyis a feszlltség és alakvaltozasi gbrbéje
homoru emelkedést mutat.

Hogy az er8sit6 anyagok hogyan viselkednek a
mechanikus terhekkel szemben, legjobban a tulajdon-
sagok kombinaciojaval lehet szemléltetni. Egy erési-
t6 anyag hatasos szerepének pontosabb megitélésé-
hez a huzészilardsagi és nyulasi értékei mellett fon-
tos megvizsgalni annak atnyomddasi szilardsagat,
szakitoszilardsagat és természetesen porusossagat.
Fontos szerepet t6lt be az ateresztéképesség, illetve
a kilénb6z8 hatasokkal (kémiai, kérnyezeti) szembe-
ni ellenalloképesség is.

A beépités médja

Az erGsit6 anyagokat illetéen nem elegendé feltétel a
megfelel§ huzdszilardsagi, nyulasi érték, az atszivar-
gasi tényezd vagy éppen a kilénbdzé ellenallasi té-
nyezo.

Nagyon fontos a beépités hatdsossaganak, a bur-
kolat minéségének és élettartamanak a szempontja-
bdl a megfelel§ épitési technoldgia megvalasztasa, a
kivitelezés pontossaga. A rosszul leteritett geoanyagok
gyakran okoznak minéségromlast az aszfaltban. A rég-
zitési problémak miatt repedések, lokalis felgylrédé-
sek alakulhatnak ki az aszfaltrétegben. Legfontosabb,
hogy a tekercs gylrédésmentesen legyen leteritve. Az
esetlegesen kialakuld gydrédéseket ki kell simitani

vagy ki, illetve meg kell vagni és kis bitumenpdétlassal
menetiranyba atlapolni. Gépesitett kivitelezés esetén
ezeket a hibalehet6ségeket szinte teljesen el lehet
kerulni.

A beépités altalanos maédija:

* a felllet megtisztitasa,

* arepedések kitbltése, a kiegyenlité réteg leraka-
sa,

* akétéanyag egyenletes permetezése geotextiliak
esetén,

* az erBsitbanyag lerakasa, kisimitasa,

* georacs esetén annak rogzitése, majd bitumen-
emulzié szérasa,

* aszfaltozas.

rr s

A megerdsitett utburkolat eredményei

A burkolaterésité geoanyagok két fontos szerepet tol-
tenek be az aszfaltrétegben:

* ndvelik az aszfaltréteg huzészilardsagat,

e jelentés mértékben felveszik az aszfaltrétegben
a vizszintes huzofesziltségeket és biztositjak a
fesziltségek egyenletes eloszlasat. Ezaltal csok-
kentik a huzéfesziiltség-csucsokat, egyuttal a tul-
terhelés kialakulasanak a valdszin(iségét.

Az er6sitd anyagok néhany alkalmazasi
terilete

Erésité anyagokat elsésorban ott alkalmaznak, ahol
a burkolatot olyan hatasok érik, amelyek ellen az asz-
falt nem képes hosszabb tavon ellenallni:

* nagy nyomasnak kitett burkolatok (repuléterek,
konténer terminalok),

* keresztez6dések,

* nagy koérnyezeti hémérsékletli helyek.

Kllénésen veszélyeztetett terlileteken helyi beépi-
tésre is van lehet6ség, akar tdbb rétegben is:

* Utpalya-szélesitések esetén a régi és az uj pa-
lyarész hataran,

» alaasott utak esetén a mdtargy széleinél,

e Kkilon leteritett aszfaltrétegek csatlakozasainal,

* régi, betonalapokbdl épllt utakon az elemek ta-
lalkozasi helyénél.

Idedlis esetben — amig az aszfaltréteget nem teritik
le — elzéarjak a forgalomtdl az er6sité anyagokkal fe-
dett utszakaszt. El6fordul azonban, hogy a tovabbi
épitési munkalatokhoz nélkildézhetetlen a mar leteri-
tett Utszakasz hasznalata, vagy az id6jarasi koriimé-
nyek nem teszik lehetévé az aszfaltburkolat teritését.
Ez esetben az utszakaszt zuzott kaviccsal kell felszor-
ni, majd megfeleld sebességkorlatozas és nagyobb
iranyvaltoztatasok elkerilése mellett atadhat6 az ut a
forgalomnak.



Osszegzés

Hazankban — kilféldi tapasztalatok alapjan — csak
az utdbbi id6kben kezdték alkalmazni ezeket az anya-
gokat az utépitésben, de az egyre korszer(ibb anya-
gok kifejlesztésével egyre tébb épitésen latni kilén-
b6z6 erbsité anyagok beépitését a palyaszerkeze-

Summary

Use of geogrids and geotextiles in asphalt
pavement construction

Fatigue of pavement materials is caused by thermal
effects and traffic loading. Traditional asphalt layers
can be successfully reinforced using geogrids and

tekbe. Hogy az anyagok felhasznalasa eredményes-
nek, gazdasagosnak mondhatd-e, azt csak pénzigyi
szamitasok soran lehet hatarozottan kijelenteni. De
gondolkodjunk el a régi mondason, ami talan itt is
megallja a helyét: ,olcsé husnak hig a leve”. Vagyis
egy nagyobb beruhazas valdszinlileg megtéril az
évek alatt.

geotextiles. Requirements to be met by these new
materials are tensile strength, good bonding charac-
teristics and its stretching is proportional to applied
loads. Reinforcing geo-materials ensure uniform dis-
tribution of tensions decreasing peaks and probable
overloads.

Nemzetkozi Szemle

A teljesitményjavitas lehettsége a koziti
szakiranyitashan
Performance Improvement Opportunities for Road
Administrations

J.-H. Rick Van Barneveld
Roads 2003. Il. No. 318. p. 52-63. t:1.

A kdzuti szakiranyitas teljesitményének javitasara tébb
lehet6ség mutatkozik. A korméanyzati kapcsolatok, a
stratégiai és Uzleti tervezés, a szervezet fejlesztése,
az elszamoltathatésag, az emberi eréforrasok hasz-
nositasa, a kilénb6z8 gazdalkodasi rendszerek egy-
arant olyan teruletek, ahol a kézuti szakiranyitas ha-
tékonysaga és teljesitménye ndvelhetd. Hagyomanyo-
san az utgazdalkodas a kormanyzati szektor része,
szervezete gyakran bonyolult. Az atfogé reform helyett
sok esetben a meglévd rendszer belsé felulvizsgalata
is eredményes lehet. A kézuthoz kapcsolodé 6 funk-
Cio csoportok: szabalyozas, finanszirozas, adminiszt-
racio, mérndki szolgaltatasok, fenntartasi és épitési
munkak, keverbtelepek mikddtetése. Ezek kdzil egy
vagy tébb funkcié a piaci viszonyok kézé helyezhet6
a magan szektor bevonasaval. Fontos a szerepek és
felelésségek tisztazasa, az informaciok kbzzététele,
atlathato koéltségvetés és fuggetlen ellenérzés kiala-
kitasa. A stratégiai és Uzleti tervezés rairanyitja a fi-
gyelmet a kritikus tevékenységekre, és a figyelem ko-
zéppontjaba allitia az uthasznaldkat. A teljesitmény
novelésére az Uzleti élet alapelveinek megfeleléen
Osztdnzbket vezetnek be. A szervezeti felépités egy-
szerUsitése, a funkciok és feladatok vilagos elkuloni-

EPITOANYAGOK

tése segiti a hatékonyabb miikédést. Lényeges elem
az emberi er6forrasokkal valé gazdalkodas, a kivalasz-
tas és képzés folyamataival a tevékenységnek legjob-
ban megfelel szakember garda létrehozasa. Ugyan-
csak fontos a szakemberek megtartasa a magan szek-
tor csabitasaval szemben. Szamos gazdalkodasi rend-
szer vezethetl be a teljesitmény javitasa érdekében:
a pénziigyi gazdalkodas és informacio, az ut vagyon-
gazdalkodas, a fenntartasi és fejlesztési programok,
a stratégiai informaciok, a teljesitménygazdalkodas,
az emberi eréforrasok informacioi, a forgalomszaba-
lyozas, a minéségbiztositas, a kdzlekedésbiztonsag,
a kockazatelemzés, valamint a kérnyezetvédelem te-
riletén.

G.A.

Az eurdpai kozutak értékelési programja —

a bevezeto fazis teljesitése 2001-2002.

The European Road Assessment Programme —
completing the pilot phase — 2001&2002
David Lynam, Tom Sutch, Jeremy Broughton,
Stepehen D. Lawson
Traffic Engineering and Control 2003. 5. szam
p. 168-172. a4, t2, hs.

Az eurdpai kozutak értékelési programja (EuroRAP)
bevezetd fazisdnak eredményeként négy orszagra
készlltek el a halalos és sulyos baleseti mutatok tér-
képei, valamint megkezd6détt egy szabvanyos, a kdz-
utakat jellemz6 mutatd kidolgozasa, amely szamba
veszi és értékeli a kdzlekedésbiztonsag allapotat.
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Nagy-Britannidban, Hollandiaban, Svédorszagban és
Kataloniaban dsszehasonlitottak a halalos és sulyos
balesetek megoszlasat és fajlagos értékeit az egyes
utszakaszokon. A vizsgalt informacio lehetséges al-
kalmazasaként bemutattak a magas szintii tervezési
tényez8k hatasat a baleseti ratara. A milliard jarmki-
lométerre vetitett halalos és sulyos baleseti arany-
szamok Britannia, Svédorszag és Hollandia autdépa-
lyain megkoézelitéleg hasonldak, mig a katalan auto-
palyakon ez a mutaté sokkal magasabb. A fajlagos
értékek minden vizsgalt uttipus esetén nagyobbak
Katalénidaban, ami részben az eltéré vezetési viselke-
dés kovetkezménye. Az elvalaszté sav nélkili utak
baleseti mutatéi Britannidban 50%-kal magasabbak,
mint Svédorszagban. A fajlagos baleseti mutatok ér-
téke a brit utakon a forgalom névekedésével csdkken,
10 ezer jarm(i/nap alatti atlagos napi forgalom esetén
kétszeres a 20 ezer jarmi/nap feletti forgalomhoz ké-
pest. Az elkészilt térképek segitenek a magas bal-
eseti kockazatu utszakaszok azonositdsaban. A kdz-
lekedésbiztonsag allapotat jellemzé mutato, az ut vé-
doképességének osztalyzata (Road Protection Score)
egy hosszabb utszakasz vizudlis értékelésén alapul.
A svéd szakemberek altal javasolt értékelési modszert
eddig hét orszagban prébaltak ki. A mutaté azt tikro-
zi, hogy az Ut kialakitasa és biztonsagi felszereltsége
milyen mértékben védi meg az uthasznaldkat a bal-
esetek bekdvetkezésétdl, illetve a balesetek sulyos-
sagat mennyire mérsékli.

G.A.

A jarmiivek biztonsaganak nivelése egy

piac-orientalt madszer alkalmazasaval

Improving vehicle safety using a market-based
methodology
Milton Bertin-Jones
Traffic Engineering and Control 2003. 6. szdm
p. 206-208. t7, h9.

A cikk egy Uj, piac-orientalt médszert javasol a jarmad-
vek biztonsaganak ndvelésére. A javaslat célja, hogy
felhivja a figyelmet a jarm(itervezési dontések baleseti
koltségeket befolyasolé hatasara. llyen értelemben
ezek a dontések a tarsadalom szamara externalis kolt-
ségekkel vagy elénydkkel jarnak. Az emlitett koltség
internalizalasat célzo javaslat szerint azok a jarmiigyar-
tok, akiknek jarmdvei az iparagi atlagnal magasabb
relativ baleseti mutatdval rendelkeznek, egyfajta dijat
fizetnének a negativ externadlia kompenzalasara. A dijat
az eladott jarmlvek szamaval aranyosan vetnék ki,
és a bevételbdl azokat a gyartdkat tamogatnak, akik-
nek jarmlivei az atlagosnal jobb kézlekedésbiztonsa-
got (pozitiv externaliat) nyujtanak. A javaslat a bizton-
sagosabb gépkocsik gyartasa érdekében hatd ujabb
piaci 0szténz6t eredményezne. Az atlagos baleseti
aranyszam hasznalataval kiszlrhet6k a gyarton kivul
allé hatétényez6k, mint példaul a baleseti gécpontok.
A javasolt dij bizonyos jarm(itipusok araban érvénye-
sithetd, és arra is 6sztdnzi a gyartdkat, hogy keruljék

a biztonsagos kdzlekedés elveivel ellentétes hirdete-
seket. Az Uj biztonsagi dij, illetve 6szténzb bevezeteé-
se a gyartéknal meggyorsithatja a tovabbi biztonsagi
elemek bevezetését a jarm(ivek tervezésében és gyar-
tasaban. Ezek az elemek, példaul a gyalogosok védel-
mét szolgalé megoldasok, a kdltség-haszon arany ala-
kulasaval igazolhatdk a termel6 szamara. A balesetek
fajlagos koltségének és a balesetek szamanak varha-
t6 csdkkenését dsszevetve az Uj biztonsagi elem kolt-
ségével megfeleld érvet ad a gyartok déntéséhez, ami-
kor egy Uj biztonsagi elem megvaldsitasat vizsgaljak.

G.A.

Uj médszer az éves forgalomszamlalas

szamara Hong Konghan

A new survey methodology for the annual traffic
census in Hong Kong
C O tong, W T Hung, William H. K. Lam, Hong K Lo,
H P Lo, S C Wong, Hai Yang
Traffic Engineering and Control 2003. 6. szam p.
214-218. t1, h12.

Hong Kongban az évenkénti forgalomszamlalas min-
tavételes szamlalé allomasainak miikédésére és a
mért adatok feldolgozasara uj modszert alakitottak ki
2000-ben, amely felvaltotta az 1988 6ta hasznalt mod-
szert. Az évenkénti forgalomszamlalas célja, hogy
becslést adjon az egyes uUtszakaszok éves atlagos
napi forgalmara és az uthalézat egyes részein lebo-
nyolodo, éves jarmikilométerben mért forgalmi telje-
sitményre. Az Uj mintavételi stratégia megalkotasanak
alapja az emlitett kulcsfontossagu forgalmi jellemzék
igényelt pontossagi szintje. A szamlalé alloméasok ada-
tain elvégzett cluster analizis segitséget adott a min-
tavételi stratégia hatékonysaganak javitasahoz. A va-
ros uthalézatan mintegy 1500 automatikus forgalom-
szamlalé allomas talalhaté, melyek harom csoportra
oszthatdk. Az elsd csoportban havonta egy hetes adat-
gy(jtés folyik, a masodikban évente egy hetet mér-
nek, mig a harmadik csoportban csak 2-3 évente egy
munkanapon végeznek szamlalast. A mintavételi ter-
vet utkategorianként allitjak dssze. A ritkdbb mérési
gyakorisagu eredményeket a forgalom jellemzdit le-
ir6 csoport-tényez8kkel atlagositjak, melyhez a cso-
portokat évente cluster analizissel képzik. Acél a gya-
kori adatgy(ijtést végz6 allomasok szamanak minima-
lizélasa. A mérés nélkulli évekre az adatokat néveke-
dési tényezdvel szamitjak, amihez a forgalmi jellem-
z6k szerinti csoportoktdl eltérd csoportositast hasznal-
nak. A névekedési tényez6ket nem csak a megel6zé
évre, hanem az elmult 2, 3 és 4 évre is kiszamitjak, és
az utolso tényleges mérési év adataira alkalmazzak,
igy kikiszdbodlhet6 a becslési hibak lanchatasa. A ki-
vilallénak mingstild forgalom-ndvekedési adatokat a
szamitasbodl kihagyjak. Az Uj médszer alkalmazasa-
val az 1998 évi adatok esetén a becslés atlagos ko-
zéphibaja 10,5%-rol 8,1%-ra csdkkent.

G.A.



A gyorsforgalmi athalozat fejlesztésenek hatasa a kozlekedes
biztonsagara’

Tomaschek Tamas Attila2

1. Bevezetés

Az utébbi évtizedekben a kormanyok szamos progra-
mot hagytak jéva a magyarorszagi gyorsforgalmi utha-
I6zat fejlesztésére, ezeknek a kormanyhatarozatoknak
az el6készit6 és hattéranyagai azonban kevéssé ismer-
tek. Kuldndsen fontos a jovahagyott Gtemezés szerint
kiépll6é haldzat tarsadalmi és gazdasagi hatdsainak
felmérése, elemzése. A varhat6 hatasok kdzoétt nagyon
jelentds helyet foglal el a kdzlekedés biztonsaga, ne-
vezetesen az, hogy a gyorsforgalmu uthalézat terezett
atemd kiépulése dnmagaban (minden tovabbi befolya-
sol6 tényez6t valtozatlannak feltételezve) milyen mér-
tékben csdkkentheti az orszagos kdzuthalézaton var-
hatéan bekdvetkez8 kdzuti balesetek altal okozott nem-
zetgazdasagi karok, veszteségek nagysagat.

2. Atlagos relativ baleseti mutaték (SRBM)
szamitasa

A kllénb6z6 tipusu utak (pl. 2 forgalmi savos féut, 2x2
savos autout) kdzlekedésbiztonsagi szinvonalanak
jellemzésére, dsszehasonlitasara az atlagos relativ
baleseti mutatét hasznaljuk. Ennek a mutaténak az
értékét a magyar orszagos kdézuthalézaton hasonld
forgalomnagysagu, de eltér6 kiépitettségli utszakasz-
okra vonatkozéan szamitottam ki. Ezeket az un. ,ba-
zisszakaszokat” harom kategériaba soroltam a forga-
lomnagysag alapjén, és a KT Rt-tél illetve a PEMAK
KHT-t6l kapott baleseti adatok alapjan meghatéroz-
tam a sulyozott relativ baleseti mutatdikat (SRBM) az
alabbi képlettel:

>SB 107
365 - ANF -1 -t

SRBM =

— |: az Utszakasz hossza
— t:avizsgalt évek szama

Ennél a mutaténal a sulyozassal 6sszegezett bal-
esetszamot (SB) az egyes sulyossagokhoz tartozé
esetszamok és az azokhoz tartozé sulyok (egyenér-
tékszamok) szorzatainak 6sszegzésével szamitottam:

SB=b, xS, +b,xS,+b,xS,+b,xS,.

T A Kdzuti Szakemberekért Alapitvany fiatal szakemberek ré-
szére kiirt 2002. évi palyazatan Il. helyezést elért munka t6-

moritett valtozata
BIZTONSAG

2 Epitémérndk hallgatd, BME

Az alkalmazott egyenértékszamok:

* csak anyagi karos b, = 1,
* konnyd sériléses b,= 5;
* sulyos sériléses b, = 70;

* halalos kimenetel(i b, = 130;

A szamitasban az anyagi karos baleseteket elhanya-
goltam. A kapott eredményekbdl meghataroztam a ki-
jelolt forgalomnagysag hatarokon bellil az egyes utka-
tegdriakhoz rendelhetd relativ baleseti mutatok uthossz
és ANF szerinti sulyozassal képzett &tlagait (ahol erre
volt mad). Az igy szamitott atlagos relativ baleseti mu-
tatokat az 1. tdblazat tartalmazza.

1. tablazat
. ... | Osszevetés
Kat. Uttipus SRBM atl. (Ap = 1)
S Autdpalya 2x3 31.56 1
Bl Autopalya 2x2 37.57 1.2
: Autéut 58.35 1.85
Autépalya 36.15 1
Autéut 82.73 2.29
Féut 89.09 2.46
§ Autépélya 23.82 1
= Autout 87.12 3.66
3 Féut 117.3 4.92

Az atlagos relativ baleseti mutatdk a magyar orszagos
kdézuthalézaton (1998-2001)

A tovabbiakban feltételeztem, hogy ezek az atlagos
relativ baleseti mutatd értékek érvényesek minden
hasonld kiépitettségl szakaszra az egyes kijel6lt for-
galomnagysag intervallumokon bellil.

Az ismertetett médon kapott értékekbdl kitlinik, hogy
az autépalyak relativ baleseti mutatéi 2-3,5-szer
alacsonyabbak, mint az autéutakon, és 2,5-5-sz6r
alacsonyabbak mint a féutakon hasonlé forgalom-
nagysag mellett kialakulé értékek. Ez dsszhangban
van a nemzetkézi tapasztalatokkal, amelyek szerint
az autoutak relativ baleseti mutatoi dtlagosan 2-3-szor,
a féutak mutatdi pedig 4-5-sz6r magasabbak, mint az
autopalydkon kapott értékek (Timar, 2002). Az is jol
latszik mindkét tablazatban, hogy uttipusonként a
kapacitaskimerulés felé kozelitve a forgalombiztonsag
megné — tébbek k6zott a haladdsi sebesség csbkke-
nése miatt.
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3. Arelativ baleseti mutaté (SRBM) egységnyi
valtozasanak nemzetgazdasagi koltsége

A koévetkezd 1épésben — hogy megkapjam a halézat
szintl baleseti megtakaritasokat — kiszamoltam mek-
kora fajlagos koltség tartozik az altalam alkalmazott
relativ baleseti mutatd egységéhez. Ehhez az alabbi
nemzetgazdasagi baleseti karértékekkel szamoltam
(KTI 1999, 2000):

Haldlos aldozat: 66 084 492 Ft
Sulyos sérllt: 6 084 055 Ft
Kénny( séralt: 755 306 Ft (2000. évi arszinten)

Fontos megjegyeznem, hogy ezeket az értékeket
eréforras modszerrel szamitottak (Human Capital
Method), vagyis a karértékek az aldozatok termelés-
kiesésébdl szarmazd nemzetgazdasagi vesztesége-
ket tikrézik. A masik modszerrel — amely a fizetési
hajlanddsagot (Willingness to pay) veszi alapul a kar-
értékek szamitasanal — a fentiek kb. négy-6tszérése
is adddhat.

Meghataroztam a balesetek kimenetel szerinti atla-
gos karértékét az autdpalyak és az autdutak eseté-
ben az 1998 évi baleseti adatok alapjan, majd elosz-
tottam ezeket a kimenetelhez tartoz6 sulyszdmmal.
Ezutan a fajlagos koltségeket a kimenetel valészind-
ségével (a balesetek id6egységre juté szazalékos
megoszlasaval) sulyozva 6sszegeztem, igy adédott az
SRBM egységéhez tartozd baleseti veszteség auto-
palyakra és autoutakra. (Az értékek 107 Ejmikm for-
galmi teljesitményre vonatkoztatva értenddk!)

Autdpalya: 227 757 Ft (448 km)
Autéut: 237927 Ft (56 km)

Végul a két értéket az autdpalyak ill. autdutak 1998
évi hosszaval sulyozva kaptam meg az SRBM egysé-

A varhatd baleseti karérték-csokkenés Utszakaszonként

1. dabra: A 2015-re tervezett gyorsforgalmi uthalézat

gére es6 karértéket. Ez kerekitve 229 000,— Ft/107
Ejmiikm-re adodott 2000 évi arszinten. Az 1. tabldzat
adatai és ezen karérték ismeretében mar barmely gyors-
forgalmi uthaldzat fejlesztési tervvaltozat 6sszegezett
baleseti karértéke szamithaté. Ha ezt a ,valtozatlan” (a
fejlesztés elmaradasakor adddd) allapot esetén varha-
t6 baleseti karértékkel hasonlitjuk dssze, akkor meg-
hatarozhaté a nemzetgazdasagi baleseti karok halé-
zati szinten varhat6 csbkkenésének nagysaga.

4. A varhatoé nemzetgazdasagi baleseti
karérték cs6kkenés szamitasa

A szamitasi eljaras alkalmazasaval prébaképpen a
gyorsforgalmi uthalézat 2015-ig terjedd fejlesztési
programjarél szo6l6 2303/2001. (X. 19.) kormanyren-
deletben meghatarozott (még hatalyos) fejlesztések
megvaldsitasakor varhaté baleseti kdltség megtaka-
ritasokat hataroztam meg. A kormanyrendeletben el6-
iranyzott Gzembehelyezési idépontokat figyelembe
véve végeztem el szamitasaimat. A program megvalo-
sitasaval 2015-re létrejévé gyorsfor-
galmi uthalézat az 1. dbrdn lathato.

Az egyes szakaszokra vonatko-

2. tablazat

Bobpés | Utsmam

F ey NAlLAr

T LT, H

ST

"= | hozam geztem, hogy megkapjam az egyes

pTrpT— zban forgalom el6érebecslést vé-

mrd F1|  években varhatd forgalmi teljesit-
SEmEll o ményeket. A forgalomfejlédés sza-
2 oq o Mitasanal a 2001-es mért forga-
vmed Fi|  lomnagysag értékeket a GDP né-
fdmmd P vekedesének vdrhato mértekevel
—MEEL egyenesen ardnyosan szoroztam

5 fel(az IMF reédlis /kbzépérték/ prog-
11z med F1| - nOzisaban josolt névekedési érték-
samed Fi kel). Tovabba feltételeztem, hogy a
- pdrhuzamos utak forgalmédnak kb.
wmd F1 80%-a terelbdik at a forgalomba he-
lyezés évétél az dj dtra. Mivel a
koltségmegtakaritasok a forgalom-
- = hagysaggal aranyosak, a hozamok
orsmed B1 - SZamitdsahoz az elérebecsdlt for-
“1md P galmakat az id6 hatasat kifejez6
SmEFl 10%-0s atértékelési tényezd alkal-
mazasaval atértékeltem 2002-re és

nopaya | T Osszegezett atértékelt forgalmi tel-

jesitményeket szamitottam bel8IUk.



Az évenkeénti baleseti karérték-megtakaritasok szami-
tasahoz az 1. tabldzatbdl kikerestem a meglévé és a
tervezett forgalombiztonsagi szintekhez tartoz6 SRBM
értékeket és e kettd kiildnbségével szoroztam meg az
atértékelt 6sszegezett forgalmi teljesitményeket.

Az utolsd Iépésben a kormanyrendeletben megadott
Uzembehelyezési évet kdvetben az egyes utszakaszo-
kon keletkez6 baleseti megtakaritasokat 2015-ig
Osszegeztem. Az dsszegezett és atértékelt baleseti
karértékcsbkkenés szakaszonként a 2. tdbldazatban
talalhatd. Jol l1athatd, hogy a 2004-t61 lzemeld utsza-
kaszokon a legnagyobb a nemzetgazdasagi baleseti
karok csdkkenése, de amikor a hatékonysagot vizs-
galjuk, akkor talalunk olyan beruhazasokat is ebben a
kérben, amelyeknél néhany 2009-ben izembe helye-
zend6 szakasz 1 km-ére vetitett, atértékelt, 6sszeg-
zett baleseti karérték csdékkenése sokkal nagyobb. En-
nek alapjan ezeknél a szakaszoknal célszerl lenne
esetleg az épités sorrendjét felllvizsgalni.

6. Osszefoglalas

A vizsgalt fejlesztési program szerinti épitési tGteme-
zés esetén, az Uj utszakaszok jobb kozlekedésbizton-
saga kovetkeztében keletkez6 baleseti kdltség meg-
takaritasok 2015-ig 6sszesen toébb mint 23 milliard
Forintot tesznek ki (2000 évi arszinten). Ez egy 6va-
tos becslésnek tekinthetd, mivel a baleseti karérté-
keket az un. er6forras mdédszerrel meghatarozott ala-
csony értékekkel vettem figyelembe.

Bizonytalanna teszi a szamitast, hogy az orszagos
uthalézaton jelenleg nagyon kevés autout talalhaté és

a baleseti karértékek becslésének alapjaul szolgald
adatok is csak kevéssé megbizhatdk. Az is nehezen
hatarozhaté meg, hogy mekkora lesz az uj utszakasz-
okra atterel6d6 forgalom. A kapott eredmények nagy-
sagrendje azonban valdszinlleg helyes, és a modszer
tovabbi folyamatos finomitassal alkalmas tébb halé-
zatfejlesztési valtozat baleseti karérték csdkkenésé-
nek kiszamitasara, sét, kdzvetve az uthaldzat fejlesz-
téssel elérhet6 telijes nemzetgazdasagi szintl kdzle-
kedési kdltségmegtakaritas nagysagrendi becslésére
(A baleseti megtakaritasok a nemzetkézi tapasztala-
tok alapjan a vdrhato kézlekedési kdltségmegtakari-
tasoknak csupdn mintegy 5-10%-dt teszik Ki).

Ezt feltételezve tehat a vizsgalt gyorsforgalmi ut-
halézat fejlesztési program 2015-ig mintegy 230
milliard Forint nemzetgazdasagi szintii k6zlekedési
koltségcsokkenést eredményezhet, ami rendkivdil
jelent6s eredmény!

IRODALOM:

— 2303/2001 (XI1.19.) kormanyrendelet a gyorsforgal-
mi uthaldzat 2015-ig terjedd fejlesztési programjardl

— KTI(1999): A hazai orszaguti falltetési gyakorlat és
a palyaelhagyasos balesetek kdzotti dsszefliggé-
sek — Zardjelentés.

— KTI (2000): Telematika és kdzlekedésbiztonsag
Osszefuggéseinek vizsgalata.

— Dr. TimarAndras (2002): Kézlekedési létesitmények
gazdasagtana, Mdegyetemi Kiadd, 2002.

Nemzetkozi Szemle

A buszok munkaba allnak — miért eredménye-

sek a mindségi autébusz folyosok Dublinban

Getting the bus to work: why quality bus corridors
work in Dublin
Marcus Enoch
Traffic Engineering and Control
2003. 7. szam p. 252-254. a3, t1, h1.

Az 1990-es években megvaldsult évi mintegy 10%-0s
gazdasagi névekedés kdvetkezményeként Dublin koz-
lekedésében a forgalmi dugok allanddsultak. A kdzfor-
galmu kozlekedés segitésére kidolgoztédk a mindségi
autébusz folyosék (Quality Bus Corridor) koncepcidjat,
és azt nagyrészt a gyakorlatban is megvalésitottak.
2002-ben mar 98 km autdbuszsav tzemelt 9 folyoso-
ban, és tovabbi 3 folyosot terveznek még. Az elmult 5
évben a varosba beutazok autdbusz hasznélata a reg-
geli csucsidGszakban 38%-kal ndvekedett, de van olyan
folyosé is, ahol a névekedés 232%. Ez utdbbi utvona-
lon az autdbuszok menetideje 30 perc szemben az
egyéni gépkocsik atlag 50 perces menetidejével. Az

BIZTONSAG

utasok hamar megszoktdk, hogy az altaldnos 9 érai
munkakezdéshez elegendé késébb elindulni otthonrdl,
de igy a csucsok élesedésével sziikségessé valt ujabb
autébuszok bedllitasa a forgalomba. Az autdbuszsavok
és a kapcsolddd forgalomiranyitasi megoldasok kolt-
sége 57 millié Euro, amelyet részben az EU Regionalis
FejlesztésiAlapja finanszirozott. Lényeges eleme a fej-
lesztésnek, hogy kdvetkezetesen az adott utvonal tel-
jes hosszan létre kell hozni az autdbuszsavot, mert el-
lenkez6 esetben, ha a busz valahol visszakertl a du-
goba, az elénydk elvesznek. A Dublin Bus vaéllalat azt
allitja, hogy az utasoknak nem kell tébbé a busz utan
futni, mert mar latjak a kévetkezét. A legforgalmasabb
utvonalakon a kévetési id6 a csucsidészakban 90 ma-
sodperc, napkdzben pedig 10 perc kordl alakul. A ta-
nulsag egyszer(i: az egyéni autdosok akkor valasztjak
az autdbuszt, ha nyilvanvalé elénydkkel jar, féként az
eljutasi id6t tekintve. llyen értelemben a forgalmi dugok
elésegitik a kdzforgalmu kdzlekedés hasznalatat, leg-
alabbis ott, ahol az autdbuszsavot mar kialakitottak.

G.A.
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PALYAZATI KIIRAS

fiatal kozuti szakemberek részére

Az 1999-ben alapitott Kozati Szakemberekért Alapitvany cél-
jai kozott szerepel a fiatal (max. 35 év) koziti szakemberek
(mérnokok, technikusok, kozgazdaszok) képességfejleszté-
sének timogatisa, tobbek kozott tanulmanyok készitésének
anyagi finanszirozasaval.

Az Alapitvany Kuratériuma 2001. aprilis 19.-én tartott tilé-
sén hatdrozatot hozott a fiatal kozuti szakemberek szimara
évente ismétlodo szakmai palyazatok meghirdetésére. Az
els6 palyazat mar 2001-ben, a masodikra 2002. évben kiirds-
ra kerilt, mely utébbinak az eredményhirdetése f. év aprilis
8-an volt. A Kozuti Szakemberekért Alapitvany a céljaval és a
fent hivatkozott hatdrozatival 6sszhangban Gjabb palyazati
lehetGséget biztosit a fiatal kozuti szakemberek részére az
alabbiak szerint.

A részvétel feltételei

A palyazaton azok a fiatal szakemberek vehetnek részt, akik

a. szakiranyu felsGoktatasi intézményen tanulé egyetemi il-
letve fGiskolai hallgatok,

b. a kozutépités, fenntartds, tizemeltetés szakteriileten dol-
2070 felsé- vagy kozépfokad képzettséggel rendelkezd olyan
szakemberek, akik a kiirds évében még nem toltik be a
35. életéviket.

Palyazati témakorok

Pilyazni a kovetkezd témakorok teriiletén lehetséges:

a. az utak forgalmahoz, jelent6ségéhez differencialtan illesz-
ked6 technologidk kivalasztisi modszerének bemutatisa,
els6sorban kilfoldi alkalmazasok, tanulmanyok, publika-
ciok, szabilyzatok alapjan,

b. 4j ut épitése és/vagy meglévok rekonstrukcidja esetén a
kornyezetvédelmi szempontok — igények — kezelése, a ha-
tasok ellenstlyozasa, tirsadalmi elfogadtatisa, els6sorban
kulfoldi gyakorlat, szabalyok alapjin,

c. utallapot-mérések, értékelések legijabb modszerei, a ha-
zai gyakorlattal valo 6sszevetése, értékelése,

d. a kozlekedés-biztonsig (palya — jairmi — ember) Gtpilya-
vonzatu értékelésének (safety-audit) szempontjai, elényei,
a hazai bevezetés lehet6ségének bemutatisa.

Palyazni a fenti témak valamelyikének egy tanulminy kere-
tében valo kidolgozasaval lehet.

Terjedelmi eldirasok

a. Trott rész max. 20 A/4 oldal témanként. Rajzok, tiblazatok
abrak tovabbi max 10 A/4 oldal.

b. Tomoritvény el6adds szimara — Power Point formatum-
ban, floppyn — max. 15 vetitett diakép terjedelemben.

c. Roviditett valtozat folydiratban torténé megjelentetésre — a
Kozuti és Mélyépitési Szemle szerzokre vonatkozo el6ira-
sai alapjan — max. 3 folyoiratoldal terjedelemben.

Jelentkezés a palyazatra

A pilyazatra jelentkezSk 2004. januar 31-€ig irdsban jelez-
z€k szandékukat a Kozuti Szakemberekért Alapitvany Kura-
toriuma titkdrsagara kildott levélben (cim: 1024 Budapest,
Fényes Elek u. 7-13).
A jelentkezés tartalmazza az alabbiakat:
- név, személyes adatok (sziil. ideje),
— munkahely, beosztis/munkakor,
— a pélyazat témakorének megjelolése, a palyazat pontos cime
és rovid — max. egy oldal — tematika.
Egy palyazo legfeljebb két témaban palyazhat.

Konzulensi timogatas

A Kuratorium a jelentkezd résztvevok szamdra — kérés esetén
— tapasztalt szakemberek altal nydjtandé konzulensi timoga-
tast biztosit. A kérelmet a jelentkezésen kell feltintetni.

Beadasi hatarido

A palyazatokat két példanyban, a tomoritvényt és a roviditett
véltozatot egy-egy példanyban 2004. majus végéig kell —
személyesen vagy ajanlott levélben — az Alapitviny Kuratori-
um titkarsigara eljuttatni.

Biralo Bizottsag

A Kuratérium a beadott palyazatok birdlatira neves szakem-
berekbdl all6 Birdlé Bizottsagot fog felkérni.

Dijak

A Kuratérium a Birdl6 Bizottsdg javaslata alapjin téminként
1-1 els6, masodik és harmadik difjat tervez kiadni, sorban
100.000; 70.000; és 50.000 Ft értékben.

A beérkezett palyamunkak szinvonala és mennyisége figg-
vényében a Kuratérium fenntartja a jogot, hogy nem minden
dijat oszt ki.

A Kuratorium dontésével szemben fellebbezni nem lehet.

A Kuratérium az értékelést 2004. jilius 15-€ig végzi el.

A dijitadis nyilvinosan, legkésébb 2004. jilius végéig tor-
ténik, késébb megnevezendo helyen.

Publikacio

A szerz6k az Alapitvany 4ltal szervezett dijaitaddson bemutat-
jak palyazataik tomoritett valtozatat; a roviditett valtozatot a
Kozuti és Mélyépitési Szemlében az Alapitviny megjelenteti.

Budapest, 2003. oktober.

Koziiti Szakemberekért Alapitvdny
Kuratoriuma



