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Nehany szo az atdolgozott ,,Kozutak tervezése™ c. miiszaki eldirasrol’

Dr. Csorja Zsuzsanna?

Ez év januar elsejétdl hatalyos az UT 2-1.201:2004
szamu, Kdzutak tervezése (KTSZ) utligyi m(iszaki elé-
iras, mely a 2001-ben kiadott el6iras atdolgozasa. (Az
atdolgozast végzé MAUT szakbizottsag tagjai:
Cholnokyné Ferenczi Eva, dr. Csorja Zsuzsanna, dr.
Golarits Péter, Keresztes Laszlo, Lakits Gyodrgy;
Reinisch Egon vezetésével.)

Az Uj elbirasban végrehajtott Iényegesebb valtoz-
tatasok kiemelése el6tt alljon itt egy révid térténeti at-
tekintés és az atdolgozas sziikségességének altala-
nos indoklasa.

Az 1995-ben életbe Iépett Uj négyszintl szabalyo-
zasi rendszer szerint az agazati miniszter rendele-
tének mellékleteként kiadott utligyi miiszaki sza-
balyzat valamennyi kézutra kételez6, a K6ViM Koz-
uti féosztalya (és a Gyorsforgalmi Utak Koordinaci-
6s Irodaja) rendeletével hatalyba helyezett utiigyi
miiszaki elGiras az orszagos kdzutakra kételez6, a
helyi kbzutakra csak ajanlott.

Az UT 2-1.201:2001 szamu, Kézutak tervezése
cimd utugyi miszaki el6iras 2001. julius 15-t61 val-
totta fel a korabbi ME 07-3713:1994 agazati szabvanyt.
Az el6iras mintegy 6t éves el6készité munka utan je-
lent meg, a szakma szamos jelentds képvisel§jének
tébb munkacsoportban valé kdézremikdédésével. Az
el6készités idejét tobb tényez6 is ndvelte. Vizsgaltuk,
hogy mit célszer( atvenni a klféldi tervezési szabaly-
zatokbdl és azokat hogyan lehet a hazai szabalyozasi
rendszerbe illeszteni. Vita targya volt az is, hogy az Uj
eléiras bizonyos idészakra valtozatlanul érvényes le-
gyen-e, az eddigi gyakorlat szerint, vagy a német pél-
dahoz hasonldan, cserélhetd lapokkal lehessen az el-
avult részeket azonnal Uj széveggel vagy adatokkal
helyettesiteni. Végul is az eddigi gyakorlat tovabbi
alkalmazasa mellett sziiletett déntés, tekintettel arra,
hogy a médositas a teljes szabdalyozasi rendszer meg-
valtoztatasat tette volna szikségessé.

Uj szempontként jelent meg a megbizdknal az épi-
tési koltségek mindendron valé csékkentésével a gaz-
dasagossagra térekvés (nyomvonal meghatarozas,
féldmunkacsokkentés, minimalis kisajatitas, stb.). Ki-
alakult a magasabb rend( (elsGsorban a gyorsforgal-
mi) utaknal az Utemezett kiépités igénye; ennek a ke-
resztmetszeti megvaldsitasi lehetéségei, épitési von-
zatai sok eldéntendd kérdést vetettek fel.

Az orszagos kézuthaldzat fejlesztésére vonatkozé
kormanyprogramot megalapozé uttervezési munkak
és az engedélyezési eljarasok egységesitése, illetve
mielébbi megkezdése érdekében a megbizé (AKMI),
valamint a minisztérium és a kidolgozo szakbizottsag
k6z6tt megallapodas sziletett arrdl, hogy a Kézutak
tervezése utligyi miszaki el6irasként 2001-ben meg-

" A cikket lektoralta Reinisch Egon ]
2 Okleveles épitémérndk, Magyar Utugyi Tarsasag

jelenik. Ezzel egyidében a K6ViM Jogi f6osztalya meg-
kezdte a(z agazati) kdzigazgatasi egyeztetést, amely
a szabalyzattd atdolgozas feltétele, és folytatodott az
egyes részterlletekkel foglalkozé un. ,KTSZ kiegészité
el6irasok” folyamatos kidolgoztatasa, egyeztetése,
véglegesitése.

A kdzigazgatasi egyeztetés soran a Miniszterelndki
Hivatal, a Féldmdveléslgyi és Vidékfejlesztési Minisz-
térium, a Kérnyezetvédelmi Minisztérium, a Gazdasagi
Minisztérium és Budapest févaros f6jegyz6je adott
irasbeli véleményt, melyek elfogadasardl, illetve meg-
felel6 indoklassal valé elutasitasarél a KTSZ-t kidol-
goz0 bizottsag tételesen dontétt.

Az egyeztetési munkakba bevontuk a Mozgéaskor-
latozottak Egyesuletét, és tdobb, az aktudlis halozatfej-
lesztési elképzeléseket érint6 kérdésben kiilén egyez-
tetéseket tartottunk az NA Rt. munkatarsaival is. A ki-
dolgozas hosszu ideje alatt kapott jelentds szerepet
az uj létesitményekkel kapcsolatban a kiilféldén ek-
kor mar igen komoly eredményeket eléré kdrnyezet-
védelem, melyet fokozatosan az utligyi létesitmények
épitési elbirasaiba is be kellett épiteni.

A 2001-t6l hatalyos elGiras gyakorlati alkalmazasa-
val felmeriltek olyan szakmai szempontok, részletkér-
dések, melyek miatt a kbzigazgatasi egyeztetés soran
felvetett médositasokon, valamint az id6kézben végzett
jogszabalyvaltozasok aktualizaldsan tulmenden, tovabbi
tartalmi valtoztatasok is szikségessé valtak.

A 2001. évi el6irast készits6 MAUT-szakbizottsag
kiegésziilve a tervezdket (és a megbizdkat, beruha-
zOkat) képviseld tovabbi szakértbkkel, a javasolt szak-
mai modositasok megtargyalasahoz, egyeztetéséhez
kezdett. Az egyeztetésekrdl id6rdl idére beszamoltunk
a fellgyeletet gyakorlé kdzlekedési minisztériumi ille-
tékes szakértbknek és allasfoglalasaikat is beépitet-
tik a készul6 el6irasba. A médositashoz kiindulasként
az id6ékdézben készuldé kdézuti alagutakra és a
kildénszint(i csomdpontokra vonatkozé elirasok szol-
galtak. Ezekkel kapcsolatban éles szakmai vita ala-
kult ki arrdl, hogy a kulféldi el§irasok m(iszaki tartal-
ma, az azokban szerepl6 tervezési paraméterek — a
magyarorszagitdl jelentésen eltérd kiépitettségl és
slirlségli kdzuthalézattal, gépjarm( ellatottsaggal és
kdzlekedési kulturaval rendelkezd orszagokbdl — ho-
gyan adaptalhatok a hazai viszonyokra.

A klldnszintli csomopontok tervezésére vonatkozo
eliras esetében az a kompromisszumos megoldas
szliletett, hogy a hazai és a kulféldi gyakorlatot is be-
mutato tervezési utmutatd készil, amelyet a gyakor-
lati tervezési tapasztalatok alapjan lehet a kés6bbiek-
ben eldirassa atdolgozni.

A kézuti alagutak létesitésének altalanos feltételei-
re vonatkozo el6iras 2003-ban megjelent.

Az U] kdzut-tervezési elbirasban a tervezési para-
méterek modositasanak (csdkkentésének) igénye
tébbszor is felmerilt. A fels6bb vezetés térekvése a



gyorsforgalmu uthalézat minél gyorsabb és minél
hosszabb kiépitésére (elsGsorban az elmaradott régi-
Okban) két ujabb igény megjelenését eredményezte.
Az egyik a meglévé féutvonalak vagy egyes szaka-
szaik autoutta atmindsitésének lehetésége, a masik
az uj nyomvonalon éplild utak keresztmetszeti kiépi-
tésének ltemezett, gazdasagos, de a mindenkori for-
galmi igényekhez igazodd megvaldsitasa. A gyorsfor-
galmi halézat elemeinél az elébbi igények miatt tébb
keresztmetszeti valtozatot, illetve kuldnféle kiépitési
Utemezési lehet6séget is vizsgdltunk, a legfontosabb
szempontnak a forgalombiztonsagot tekintve.

Az elméleti vitdkon és a szakirodalmi hivatkozaso-
kon, szamitasokon tulmend&en eddig arra nem volt le-
het6ség, hogy gyakorlati kisérletekkel allapitsunk meg
Osszefliggéseket a hazai gépjarmdallomany menetdi-
namikai jellemzéire, a vezetdi, uthasznaldi szokasokra.

A kidolgoz6 szakbizottsag alapvetd véleménye volt,
hogy nem a miiszaki el6irasban szerepl6 paraméte-
rekkel kell a folytonosan valtozo tervezdi diszpozici-
O0khoz alkalmazkodni, és egyedi megoldasokat ugy-
mond szabvanyositani, hanem az orszagos és helyi
kézutak osztélyba sorolasa, valamint az uthalézat-fej-
lesztési tervek egységes szemlélet(i atgondolasa szik-
séges. A tervezésbe bevont, fejlesztend§ szakaszok
miszaki jellemzgit alapvetéen meghatarozé tervezé-
si diszpozicio is ezt az egységes haldzati szemléletet
kell hogy tiikrézze. A sebességhatarok felemelése nem
jelentheti a 140 km/h tervezési sebesség alkalmaza-
sanak kotelezettségét nehéz terepviszonyok vagy
meglévd palya bévitése esetén.

Mi az uj az uj KTSZ-ben?

1. fejezet: Altalanos tervezési elirasok

Kismértékben médosult a kdzutak tervezési osztaly-
ba sorolasat bemutaté 1.1. tablazat, amely a gyors-
forgalmi utak esetében valamennyi kérnyezeti kérul-

mény esetében kllénbdzd tervezési sebességet ir elf,
de az eddigi sebességhatarokat nem valtoztatja meg.

Kulféldi tapasztalatok alapjan feltlvizsgéltuk — 120
km/h-nal nagyobb tervezési sebességek esetében —
a megallasi latétavolsagok értelmezését és értékeit. A
korabbi el6irasban a megallasi latétavolsag meghata-
rozasa szerint a jarm(ivezet szemmagassagat 1,0 m-
nek tekintve, a burkolatfellleten 1évé, 10 cm, (120 km/h
sebesség felett 20 cm) magas akadaly észlelését kel-
lett biztositani. A nemzetkdzi szakirodalom eltér§ ér-
tékeket tartalmaz, abban azonban szinte egységes-
nek tekinthetd, hogy a figyelembe vett akadalymagas-
sag a sebesség névekedésével névekszik. Az alkal-
mazott méretek eltérék, az Uj hazai eléirasokba az
europai atlagértékeket épitettik be, a tervezési sebes-
ség nOvekedésével az észreveendd akadaly méretét
is ndvelve. Emiatt a megallasi latotavolsag, és az
ezzel 6sszefliiggd domboru és homori hossz-szel-
vényi lekerekitési sugarak legkisebb értékeit csok-
kentettiik. A régi értékeket mutatja be az 1. tabldzat,
az uj értékeket a 2. tdbldzat tartalmazza.

A novekvé baleseti adatok (kedvezétlen tendenci-
ak) miatt egyetlen, de nagyon fontos mondattal kiegé-
sziltaz 1.7.2.4., a ,Forgalmi iranyok elvalasztasa” fe-
jezet, a kovetkezOk szerint: v, > 80 km/h tervezési
sebességii, 2x2 forgalmi savos keresztmetszetii,
kilteriileti k6zutak csak fizikai elvalasztassal ter-
vezhetd6k.

Az 1.5 tablazat kiegészitése lehet6séget ad a gyors-
forgalmi utak csoméponti agai esetében, a téltésma-
gassagtol fuggetlenil (de elsédlegesen a talajfizikai
jellemzék fuggvényében) 1:1,5 rézs(lihajlas alkalma-
zasara is. A gyorsforgalmi utakon kivil, egyéb utak-
nal 3 m-es téltésmagassagig a trapézarok kdzvetle-
nul (potpadka nélkll) csatlakoztathaté a téltés-
rézs(ihdz.

A kozuti alagutak Grszelvényét bemutato 1.13.e.
abrat médositottuk az idékézben megjelent UT 2-
1.405 elbiras szellemében.

1. tablazat
Tervezési elemek szélsé értékei a tervezési sebesség fliggvényében (2001)
Tervezési sebesség, v, km/h
Tervezési elemek
30 a0 60 70 80 90 100 110 120 130 140
Hely- Minimalis kdrivsugar, min R, m 25 45 80 120 180 250 340 450 600 720 900( 1100
szin-
rajz Minimalis atmeneti iv paraméter, min p, m 21 32 48 64 85 130 152 175 200 240 300 350
o . Kulterulet 11,0 10,0 9,0 8,0 7,0 6,0 5,0 4,5 4,0 4,0 4,0 4,0
Maximalis hosszesés, max e, %
Belterilet 15,0 14,0 12,0 10,0 8,0 7,0 6,0 5,0 4,5 4,5 - -
Megallasi
Hossz- latotavolsag 160 350 700| 1200 2100| 3500 5500| 8500(13000|16500|22 000|30 000
szel- Minimalis dombort lekerekitd iv | 2lapjan
vény  [sugara Remin, M Elézési
latétavolsag (11 000|13 50016 500 |20 000 |25 000 | 30 000 | 40 000 | 50 000 | 65 000 | 80 000 . .
alapjan
Minimalis homoru lekerekitd fv 5“95:; ?r; B m 250| 500| 800| 1100 1600| 2300| 3000| 3900| 5000| 6500| 8500|10 500
h.
Minimalis oldalesés, min d, % 2,5
Ke-
reszt- Maximalis tulemelés, max g, % 7,0
sz,el- A tilemelés-kifuttatas maximuma,max Ae,, % 2,0 1,5 I 1,0 I 0,5
vény
A tulemelés-kifuttatas minimuma, min Ae,, % 0,3
Lato- | Minimalis megallasi latctavolsag 25| 35| 50| 65| 85| 110| 140| 170| 210| 260| 320| 390
tavol- | (e=0%) mellett min Ly, m
a9 Minimalis el6zési latotavolsag, min Le, m 300 330 360 400 440 500 560 640 700 800 - -
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2. tablazat
Tervezési elemek szélsé értékei a tervezési sebesség fliggvényében (2003)

. Tervezési sebesség, v, km/h
Tervezési elemek
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30 40 50 60 70 80 20 100 110 120 130 140
Hely- | Minimalis kérivsugar, Rumin, M 25| 45 80| 120| 180| =250 340| 450 600 720 900| 1100
szin-
rajz Minimalis a&tmeneti iv paraméter, Prmin, M 21 32 48 64 85 130 152 175 200 240 300 350
o Kilterilet | 11,0] 100 90| 80| 70| 60| 50/ 45 4,0
Maximélis hosszesés, emax, %
Belterilet | 150| 14,0 12,0 100| 80| 70| 60| 50 45 - -
Megallasi
Hossz- latstavolsag | 160| 350| 700| 1200| 2100| 3500| 5500| 8500|13000|16 500|20 000|25 000
szel- Minimalis dombort lekerekitd iv | alapjan
vény  |sugara, Aumin, M Elézési
l4t6tavolsag | 11 000 |13 50016 50020 000 |25 000 |30 000 | 40 000 | 50 000 | 65 000 | 80 000 - -
alapjan
Minimélis homord lekerekitd iv Sugar‘;h | 250| 500/ 800| 1100| 1600| 2300| 3000| 3900| 5000| 6500| 800010000
min,
Minimalis oldalesés, Amin, %o 2,5
Ke-
reszt- Maximalis tulemelés, Qmax: Yo 7,0
3Zi'y A tilemelés-kifuttatds maximuma, Aemaz % 2,0 15 | 1,o| 05 03
A tdlemelés-kifuttatds minimuma,  Aépmin, % 0,3
Lato-  |Minimalis megallasi latotavolsag 25| 35| 50| 65| 85| 110 140 170 210| 260| 00| 360
tavol- (e = 0%) mellett, Lmmin, M
sag Minimalis elézési latétavolsag. Lemim ™M 300| 330| 360| 400 440| 500 560 640 700 800 - -

Alapvetdéen megvaltozott az 1.6. tablazat, amely
a kllénszintli csomoponti elemek tervezési sebessé-
gét, illetve ezzel dsszefliggésben az alkalmazhatd
miszaki jellemzdket hatarozta meg. A klldnszintd
csomopontok tervezésére vonatkozd, megjelenés elétt
allé tervezési utmutaté kidolgozasa, vitdja — a német
el6irasok adaptalhatésaga, a KTSZ-ben szereplb el6-
irasokkal sziikséges 6sszhang megteremtése — kap-
csan szamos szakmai kérdés vet6dott fel, és a tabla-
zat atalakitasara tobb valtozat is készult. Arra téreked-
tink, hogy 6sszhangba hozzuk az eddigi hazai terve-
zési gyakorlatot, a folyamatban 1évé tervezések disz-
poziciéit és a kilfoldi eldirasokat. Ezek a hazainal eny-
hébb paramétereket alkalmaznak, a fejlettebb gépjar-
miforgalom, a nagyobb gépjarm( ellatottsag és az
emiatt kialakult kozlekedési magatartas kdvetkeztében.

Az (j javaslat szerint (a javaslat 1.6.a. és 1.6.b. tab-
lazatat mutatja be a 3. tabldzat) kilénb6z8 értékek fi-
gyelembevétele javasolt az 6sszekdtd palyaknal illet-
ve az 6sszekotd agaknal.

A tervfazisokat és munkarészeiket felsorolé 1.11.
fejezetet kiegészitettik a kilénbdzd tervfazisokban
esetenként kotelezé, kildnféle értékelemzéses don-
tés-el6készité tanulmanyokkal.

A 2. Gyorsforgalmi utak fejezetben vezettiik be a
legtébb modositast, tdbb okbdl is. Egyrészt a korabbi
el6iras kiadasa kézben emelték meg a kézutakon
megengedett sebességhatarokat, ami miatt annak ide-
jén csak kismértéki korrekciot tudtunk a mar nyom-
daban 1év8 kéziraton végrehajtani. Masrészt az idé-
kdézben elindulé Uj tervezések (a gyorsforgalmi utak
legkuldnfélébb, itemezett valtozatai), de kiléndsen az
MO besorolasanak, kapcsolatainak felllvizsgalataval,
csomopontjainak tavolsagaval, tervezésével 6sszeflig-
g6, részben szakmai javaslatok, a parhuzamosan ké-
sz(l6 kulénszintli csomodpont-tervezési utmutatdval

szlkséges dsszhang megteremtése miatt a fejezet
alaposabb atnézése, atdolgozasa volt sziikséges. A
miszaki paraméterek megvalasztasakor, a javasolt
moédositasok elfogadasakor, vagy elvetésekor minden-
kor a forgalombiztonsagi szempontokat helyeztiik el6-
térbe.

A gyorsforgalmu utak hosszabb szakaszokra kiter-
jedd felujitasi munkainal alkalmazott, 2x2 savos for-
galomterelések tapasztalataibdl kiindulva el6irtuk a
palyanként 11,50 m teljes burkolatszélességet, hogy
ezaltal lehet6vé tegyik az elleniranyu savok kéz6tt az
ideiglenes fizikai elvalasztast, és igy a 80 km/h meg-
engedett sebességgel valo forgalomterelést. Ennek
els6sorban a mar 28 m-es koronaszélességgel meg-
épult autopalyak folytatasaként épulé szakaszok ese-
tében van realitasa és jelentésége.

Lényegi valtozast jelent, hogy az uj el6iras gyors-
forgalmi utak kilénszintli csomépontjaiban csak a
gyorsitdsavok hosszat irja el6 380 m-ben, a lassito-
savok hosszara méretezés alapjan tesz javaslatot,
hivatkozva a kiadas el6tti tervezési utmutatora.

A kilterileti kdzutakkal foglalkozé 3. fejezetben
megfogalmazott eléirasok — elsésorban a mellékutak-
nal — szamtalan utkategoriat, kiilénbdz6 megnevezé-
seket, (6sszekdtd ut, bekotéut, allomasi hozzajard ut,
egyéb kozut) és szlik hatarok kézoétt mozgéd (50-80
km/h) tervezési sebességeket tartalmaznak, az uthasz-
nalé szamara teljesen érdektelendl. A késébbiekben
célszerl lesz a gyakorlati tapasztalatok tikrében a ka-
tegoriakat felllvizsgalni, és sziikség esetén maédosi-
tani. Itt is meg kell emliteni azt a tényt, hogy a kulterile-
ti kdzutakon a KRESZ szerint megengedett 90 km/h-s
sebesség ezekre az utakra is automatikusan vonat-
kozik, annak ellenére, hogy a tervezési paramétereik
altalaban nem felelnek meg ennek a kdvetelménynek.

Az Uj el6iras — a gazdasagossagi szempontok mi-



3. tdblazat

1.6.a. tablazat — A kiilénszintli csomdpontokban az 6sszekétd palyak tervezési sebessége (km/h) a magasabb rendi
atmend f6palya tervezési sebessége fliggvényében, a magasabb rend( Uthoz csatlakozasnal, abbdl kivalasnal

A fépalya tervezési sebessége, v, km/h

Csomoponti elem

130 vagy nagyobb| 120 vagy 110 100 vagy 90 80 vagy 70
Kdzvetlen (direkt) 6sszekotd palya 120 100 (90) 80 (70) 80 (60)
Félig kézvetlen (féldirekt) 6sszekétd palya 100 80 (60) 80 (60) -

Gy(ijt6-eloszto palya

80-60 (70-30)

Megjegyzés: a zarojeles értékek csak belteriileti utaknal megengedettek.

1.6.b. tablazat — Az 6sszekotd agak tervezési sebessége a csomdpont tipusa és a magasabb kategoriaju ut
tervezési sebességének figyelembevételével

Csoméponti elemek

A csomépont tipusa

a-1

a-2, a-3

A f6épalya tervezési sebessége, v,, km/h

110 vagy 110 alatt 110 vagy 110 alatt
nagyobb nagyobb
Kézvetlen (direkt) 6sszekotd ag 90 (60) 70 (60)
Félig kdzvetlen (féldirekt) 6sszekotd ag 80 (60) 60 (40) %0 0
Kozvetett (indirekt) 6sszekots ag" 402 40?% 40 30

Megjegyzés: a zardjeles értékek a parhuzamosan, illetve egymas mellett vezetett csomdponti 6sszekdtd agak esetén érvényesek.
" Gyorsforgalmi Ut esetében az indirekt ag sugara, R legalabb 60 m legyen.
2 Trombita alaki csomdpont esetén 50 km/h a tervezési sebesség.

att — kivételesen lehetévé teszi az egy forgalmi sa-
vos, 7,0 m koronaszélességU kdzutak tervezését is.

A 3.8 fejezet kiegésziilt a kiilonb6z6 kategoriaju
kiilterileti utakon iranyadé legkisebb csomépont-
tavolsagokkal, (I. rendd féutakon 1200-900 m, Il. ren-
di féutakon 900-650 m, 6sszek6dtd utakon 700-500 m,
egyéb mellékutakon 500-400 m), valamint a négysa-
vos utak csomoépontjainak tervezésekor figyelembe
veendd szempontokkal. Ezeket az elvi allasfoglalaso-
kat a késébbiekben kiilénb6z6 vizsgalatokon, méré-
seken alapulé eléirasokban, tervezési utmutatokban
kell részletezni, pontositani.

A 4. fejezet a belterilleti kézutakkal foglalkozik.
Ezeknek csupan egy része tartozik az orszagos kdz-
uthalézathoz, melyekre az el6irasban foglaltak a ké-
telez6k. A belterileti kbzutak jelentés része az dnkor-
manyzatok tulajdonaban van, a helyi kbzutakra az el6-
iras betartasa ,csak” ajanlott. Els6sorban az énkor-
manyzati palyazatok kiirasakor, a kbvetelmények el6-
irasakor és ellenérzésekor lenne fontos az el6irasok-
ban l1évé miiszaki tartalom figyelembevétele. A belte-
ruleti kotottségek, adottsagok, valamint a rendelkezés-
re all6 forrasok sziikdsebb volta miatt ez a modositas
a belterileti utakon is lehet6séget ad — a szabalyoza-
si szélesség biztositasa mellett — egy, 3,0 m széles
forgalmi savval kialakitott ut 1étesitésére, legfeljebb 10
lakéingatlan kiszolgalasara, az atlathatésag megléte
esetén.

A varosi uthalézatok 6sszehangolt jelz6lampas cso-
moépontjai, csomdpontrendszerei esetére a javasolt

TERVEZES

legkisebb csomdponttavolsagok elbirasai egyenként

nem vonatkoznak.

A most megjelent elGiras késébbi felllvizsgalata,
korszer(isitése céljabdl az alabbi témakban kellene
tovabbi kutatdsokat, vizsgalatokat végezni:
¢ A szolgaltatasi szint pontos definicidja és alkalmaza-

sa az Utszakaszok, csomépontok teljesitbképessége

meghatarozasanal, a megfeleléségi értékeléseknél.

¢ Négysavos utak csomopontjainak tervezése, szint-
beli csomdpontokon a sziikséges kdvetési id6ko-
z6k meghatarozasa, a kilénszintld csomopontok Ié-
tesitésének feltételei.

e Harom forgalmi savos palyak hossz- és keresztira-
nyu esésviszonyai, tulemelés-atmenetei a viztele-
nités és a forgalombiztonsag szempontjai.

¢ A tulemelés, valamint az atmeneti ivek alkalmaza-
sanak hatarsugar értékei.

o Kultertleti kbzutak osztalyba sorolasanak egysze-
risitése a 19/94 rendelet médositasaval, a harmad-
rend(i féutak kijeldlésének javaslata.

e Halozattervezési kérdések.

o Latétavolsagok sziikségessége, értelmezése, érté-
kelése, a latdmezbben lehetséges ,akadalyok”.

¢ Felll kell vizsgalni a tervfazisok tartalmi kévetelmé-
nyeit, kilénds tekintettel az elvi épitési engedély-
hez szlikséges tervekre, valamint a kapcsolodo ter-
vek tartalmi kévetelményeire.

Tajékoztatasul felsoroljuk a KTSZ els6 kiadasa ota
megjelent Uj, illetve atdolgozott, tervezési témaju ki-
egészité miszaki el6irasokat, tervezési utmutatokat:
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UT 2-1.218 Teleplilésrendezési tervek kozuti kozleke-
dési munkarészei

10. tervezési Utmutaté A vonalvezetés tervezése, a
vizszintes és magassagi vonalvezetés 6sszehan-
golasa

UT 2-1.215:2003 Kdzutak viztelenitésének tervezése

UT 2-1.209 :2003 El6zési és kapaszkodd szakaszok
tervezése

UT 2-1.405:2003 Kodz(ti alagutak létesitésének &lta-
lanos feltételei

UT 1-1.204:2003 A jelz6lampas forgalomiranyitas sza-
balyzata

UT 2-1.219:2003 A jelz8lampas forgalomiranyitas ter-
vezése, telepitése és lizemeltetése

UT 2-1.120:2003 Kézuti forgalomiranyité berendezé-
sek. Fényjelz6 késziilékek

UT 2-1.109:2004 Orszagos kdzutak keresztmetszeti
forgalmanak meghatarozasa

Summary

El6készuletben van a 11. szamu tervezési utmuta-
té: Klénszintl csomopontok tervezése, méretezése
cimmel, valamint a parkolas geometriai tervezését és
a szintbeli csomopontokat és méretezésiiket tartalma-
z6 el6iras és utmutato is.

Szamos, a kiilénféle utpalyaszerkezetek méretezé-
sével, alkalmazasaval, épitésével kapcsolatos elbiras
készllt el, mely az egyes tervezési feladatokhoz a fen-
tieken tul sziikséges lehet.

A most megjelent ,Kdzutak tervezése” elbiras sza-
mos egyeztetd targyalas, kulféldi és hazai idevonat-
kozo el6iras, tapasztalat értékelésével — helyenként
kényszerl kompromisszumokkal — készllt el. A néhany
év mulva esedékes felllvizsgalat minél eredménye-
sebb elvégzéséhez a gyakorlo (tervezé) kollégak job-
bitd észrevételeit tovabbra is kdszodnettel kérjik és
varjuk. (Elérhetéségeink: www.maut.hu; e-mail: office
@maut.hu, telefon: 315-0322, fax: 316-1077)

Some words about the revised guidelines of road design

The revised version of the Hungarian road design guidelines is effective from January 15 2004. Its use is
mandatory for national roads (including motorways) and it is recommended for local roads. The reasons
behind the revision are the changes in vehicle dynamics, the increased safety concern, cost effective-

ness aspects and changes in legal conditions.

Nemzetkozi szemle

Fenntarthatosag és a varosi kiozforgalmii

kozlekedés

Sustainability and Urban Public Transportation
Kumares C. Sinha
Journal of Transportation Engineering 2003. 4. Vol.
129. p. 331-341. a:4, t:3, h:21.

A vilag varosaibdl szarmazd, az elmult évtizedekre
vonatkoz6 adatok elemzése azt mutatja, hogy a torté-
nelem ismétli Gnmagat. Bar a varosokat jelentds tar-
sadalmi, gazdasagi és technoldgiai fejlettségi eltéré-
sek jellemzik, a varosi kdzlekedés trendjei 1ényegé-
ben hasonldéak. Az egyéni gépkocsi hasznalat jelenle-
gi ndvekedése a fejl6dd orszagok szamos varosaban
az Egyesiilt Allamokban és maés fejlett orszagokban
évtizedekkel korabban tapasztaltakhoz hasonlo fejl6-
dési trendet mutat. Napjainkban mar tébb ismeretink
van a fenntarthatosagrol, és jobban odafigyellink ra,
mégis az egyéni gépkocsi tulajdon és hasznalat foko-
z6dé lGtemben névekszik az emelkedd személyes j6-
vedelmek, valamint a gyorsabb és megbizhatobb kdz-
lekedési lehetdségek iranti igény hatasara. A varosi

népsliriség és munkahelyslirliség 6sszefligg a gép-
kocsi ellatottsag szintjével, és ezek egyltt meghata-
rozzak a fenntarthatosag jellemzdit. A személyes j6-
vedelmek névekedése szélesiti a lakdhely és munka-
hely valasztasi lehetéségeket, ami a varosi népsiri-
ség csokkenését eredményezi, és hatast gyakorol az
egyéni kdzlekedés és a kdzforgalmu kdzlekedés rela-
tiv hasznalati aranyara. A teriletfelhasznalashoz, az
arképzéshez és a technoldgiai tényezdkhdz kapcso-
|6d6 varospolitikai megoldasok jelentés hatassal bir-
nak a varosi k6zlekedési rendszerek hosszu tavu fenn-
tarthatésagara. Az elvégzett elemzés a vilag 46 nagy
varosara terjedt ki, 30 év adatai alapjan 6 csoportban
33 mutaté értékének alakulasat vizsgalta, és megha-
tarozta a valtozasok rugalmassagi 6sszefliggéseit. Az
eredmények szerint a varosi kdzlekedés fenntartha-
tésaga lényegesen javithatd, ha olyan alapvet6 valto-
zasok torténnek a varos szerkezetében és a varosi
tevékenységekben, amelyek hatasara az egyéni gép-
kocsi hasznalat névekedése lelassul vagy visszafor-
dul, és a kdzforgalmu kdzlekedési moédok vonzobba
és életképesebbé valnak.

G. A.



A hazai koziti telematikai rendszerek prioritasai — az atfogo
stratégia elemei

Il. rész

A koziti stratégia tovabbi prioritasai, dsszefoglalas

Dr. Lindenbach Agnes’

Bevezetés

LA hazai kézuti telematikai rendszerek prioritasai — az
dtfogo stratégia elemei” c. cikk elsé részében? az in-
telligens kdzlekedési rendszerek stratégiajat befolya-
sold tendencidk, a hazai és EU-s dokumentumok be-
mutatasa utan az egyes prioritdsok részletes ismerte-
tése kdvetkezett, 6sszefoglalva a stratégia elemekhez
kdzvetlenil kapcsolédo feladatokat. A jelenlegi cikk
folytatja a prioritasok bemutatasat, és dsszefoglald
attekintést ad.

5. A prioritassal rendelkezd telematikai
alkalmazasi teriiletek részletes
bemutatasa (folytatas)

5.4. Utazas elo6tti és utazas alatti informacios
rendszerek

Hatteér, jelentéség

Az utazas el6tti és utazas alatti szolgaltatasok azonos
tipusu informacidkat nyujtanak az uthasznaldknak, il-
letve ezek az informaciok gyakran azonos technolégi-
an keresztil jutnak el a jarmUvezet6khoz. igy ezek a
rendszerek azonos kategoriat jelentenek, és kdzos né-
ven ,utazdsi informdcios szolgaltatasok”szerint kezel-
het6k.

Az utazds megkezdése elbtti informdcids rendsze-
rek megkdnnyitik, befolyasoljék a jarmivezeté donteé-
sét ugy, hogy a kdzlekedéséhez sziikséges informa-
ciokat rendelkezésére bocsatjak. Az utazas elétt igy
aktualis informaciok alapjan dénthet a jarmlivezet6,
hogy mikor, milyen kézlekedési eszkdzzel, mely uti célt
valassza. Az utazas elétti informacidk rendelkezésre
allnak az un. ,hagyomanyos” médiak kézvetitésével
(nyomtatott sajto, radid, televizio, telefon, fax), vala-
mint modern telematikai eszkdzdkkel, pl. Internet ala-
pu rendszerek, a GSM alapu rendszerek (WAP, SMS),
terminalok (telepitett: ,info-touch” terminalok), kézi in-
formacios eszk6zok (,hand-held devices”). Ajanlatos,
hogy az utazas el6ttiinformaciokat szolgaltaté média-
kat az utazas soran is el lehessen érni, pl. autdpalya
szerviz-teruletein, tehergépjarmd terminaloknal stb.
Egyre jellemz&bb az egyes médiak jarmivén bellli
elérhet6ségének névekedése.

A jarmlivezet6 az utazdsa alatt is folyamatosan igé-
nyel az uthalézatra, az aktudlis forgalmi helyzetre, az

' Egyetemi docens, Budapesti Mliszaki és Gazdasagtudoma-
nyi Egyetem, Ut- és Vasutépitési Tanszék
2 Megjelent a 2004. évi 2. szamunkban

FORGALOM

id6jarasi helyzetre, illetve az utburkolat felUletére vo-
natkozé informdciokat, valamint optimadlis utvonalajan-
lasokat, parkolasi informaciokat, és egyéb, az utazas-
sal dsszefliggd informaciokat. Az utazds alatti informa-
ciokhoz sorolhatok a valtoztathato jelzésképd tablak is.

Kiemelend, hogy a rendszerek esetében kuldn-
legesen nagy figyelmet kell forditani a szolgéltata-
sok europai szintd elérhetéségére, amelynek feltéte-
le az interoperabilitas, valamint a hataron atnyulo
adatcsere.

A jelenlegi helyzet

Az alkalmazésok széles kore létezik ma a TERN ha-
|6zathoz kapcsoléddan. A j6vd az olyan integralt rend-
szereké, amelyek az uthasznaloknak, a kbzlekedbk-
nek mindenhol, minden idében elérhet6d informacio-
kat nyujtanak a kdzlekedéssel kapcsolatosan, felhasz-
nalébarat eszkdzokkel, informaciés rendszerekkel,
szolgaltatasokkal.

Kiemelend6k a vdlfoztathato jelzésképli tablakat
informacids eszkdzként felhasznalo forgalomszabalyo-
z6 és informacids rendszerek szerepe. Az RDS-TMC
(Radio Data System —Traffic Message Channel): digi-
talis radid-kozlekedési informacids csatorna jelenleg
szamos eurdpai orszagban rendelkezésre all — igy
mikddé ,,pan-eurdpai” szolgaltatasnak tekinthetd, né-
hany orszag mar a hatarokon atnyulé RDS-TMC szol-
galtatas létrehozasan dolgozik.

Széles korben terjednek a multimodalis forgalmi in-
formacios rendszerek, tdbb eurdpai kutatas-fejleszté-
si projekt célkit(izése, hogy a rendszerek hasznaldit
mobil, személyre szdld, a tartozkodasi helyhez kap-
csolddo tajékoztatassal lassa el az elérhet6 szolgal-
tatasokrdl, azok igénybevételének és kifizetésének
maodjardl flexibilis mobil és telepitett allandd eszk6z6-
kdn keresztul.

A cellularis telefonok (GSM) szamanak névekedé-
se lehetévé teszi, hogy az utazas elétti telefonos in-
formacios szolgaltatas ne csak utazas el6tti, hanem
utazas alatti informaciés szolgaltatassa is valjon. A
varhat6 tendenciék szerint az utazas el6tti informaci-
Os rendszerek jelent6sége az dj tipusu méediak (Inter-
net, mobil berendezések stb.) elterjedésével fokoza-
tosan névekszik.

Magyarorszdgon a jelenlegi individualis informaci-
Os rendszerek igen széles kérl szolgaltatdsra alkal-
masak, ma mar tébbféle rendszer mikédik (utazas
elétti informacios rendszer, navigacios rendszer, jar-
mdiflottdk menedzsmentje), lefedve az ilyen tipusu in-
formacios rendszerek csaknem teljes palettajat. Aleg-
fontosabb jelenleg mikédé hazai rendszerek az uta-

. Szam

folyam 3

. 6V

le- 54

epitesi szem

Slyé

i és mé

T 4

kozut




£
\S
N
]

folyam 3

. By

le- 54

epitési szem

Sly6

i és mé

LI 4

kozut

zdsi informacios rendszerek (pl. Info-Touch, NavCity/
RoadGuide, PannonWap Navigator, Westel Wap-os
szolgaltatds stb.); valamint a jarmdflottdk menedzs-
mentjét tamogatd rendszerek (Spedinform, Loginform,
NaviStreet, FlottaNav stb.).

Az utazasi informdcios rendszerekhez
kapcsolodo feladatok

Minden jol miik6dé forgalmi, utazasi informacios rend-
szer el6feltétele eqgy dtfogo adatbazis, igy a legfonto-
sabb feladat ennek a létrehozdsa. Az adatoknak hoz-
zaférhetdknek kell lennitk a jarmivezetdk, a kilén-
bdz6 utizemeltetbk és egyéb szervezetek, valamint a
klls6 szolgaltatas-lizemelteték részére.

Az individudlis informacids rendszerek mikddésé-
hez déntd fontossagu a megfeleld pontossagu és for-
matumu digitalis térképes hdttér megteremtése. To-
vabbfejlesztési lehetfség a térképi hattér folyamatos
aktualizélasa, valamint dinamikus adatbdzis haszna-
lata a statikus adatbazis helyett.

A feladatok 6sszefoglaldasa[1]:

— A kbzuthalbzat eurdpai rendszerekkel kompatibi-
lis digitalis térképének az elkészitése.

— Az uthaldzatra vonatkozo statikus adatbazisok ki-
egészitése aktualis mérési adatokkal, ,on-line” in-
forméciokkal.

— A ma Budapest teriiletén m(ikdd6 informacios
rendszerek (GSM alapu rendszerek, illetve az in-
formacios terminalok) kiterjesztése nagyobb te-
riletekre, igy ezek a helyi jelentéségli rendszer-
bél regiondlisan vagy orszagosan hasznalt rend-
szerré fejleszthetdk.

— Az utvonalajanlasoknal az aktualis forgalmi viszo-
nyok figyelembevétele (dinamikus adatok felhasz-
nalasa).

— Informéciok megjelenitése az Interneten, a koz-
Uti informacids szolgalatok (UTINFORM, FOVIN-
FORM) adatbazisanak a felhasznalasaval.

— Az adatbazisok kiterjesztése tetszéleges adatba-
zissal, amelyre az uthasznaldk, a jarm(ivezet6k
utjuk soran igényt tartanak, illetve az adatbazis-
ok multimodalis kiterjesztése: pl. a kdzlekedés
terlletén egyéb alagazatok teriiletére.

— Kapcsolodo feladat: az aktualis mérési adatok
rendelkezésre bocsatasa és az informaciok ak-
tualizéldsa egytittmikédeéstigényel az adatbazis-
ok tulajdonosaival az adatgydijté rendszereket,
forgalomiranyité kézpontokat Gzemeltetékkel
(kdzutkezel6 kht.-k, Allami Autépalya Kezel6 Rt.,
UTINFORM, Févérosi Forgalomiranyité Kézpont,
FOVINFORM stb.).

5.5. ITS alkalmazasa a modern utilizemeltetésben

Hatteér, jelentéség

Az Eurdpai Parlamentnek és a Tanacsnak a TERN
halézatra vonatkozo, 1692/96/EG sz. ,A transz-euro-
pai kbzlekedési hdldzatok kiépitésének iranyelveirbl”
cim( hatarozata tekinthet6 kiindulasi alapnak. ATERN
halozat Gzemeltetdinek a legfontosabb feladatai az ut

hasznalhatésagéanak és a forgalomlefolyas biztonsa-
gdnak a megteremtése, a forgalmi folyamok kezelé-
se, a jarmlivezetbk segitése, valamint az utazdshoz
kapcsolédo szolgaltatasok nyujtasa.

Az utlizemeltetés definicidja a killénbdzd orszagok-
ban, illetve az egyes nemzetkdzi szakmai szerveze-
tek felfogasa szerint kilénb6z6, bar a cél minden eset-
ben a kdzlekeddk, a jarmlivezetbk igényeinek a kielé-
gitése minél magasabb szinvonalon.

Az utdbbi években fokozatosan elétérbe kerllt az
intelligens kozlekedési rendszerek alkalmazasa az
utizemeltetésben is, igy a korabbi ,klasszikus” utfenn-
tartas, Uzemeltetés tagabb, atfogobb szemléleti ér-
telmezést kap. Az utizemeltetés ennek megfelel6en
tébb terlletet foglal magaba, példaul a halézat felligye-
letét; a hasznalhatésag, jarhatésag fenntartasat; a
kdzlekedésbiztonsag tdamogatasat; a forgalomlefolyas
szabalyozasat; a helyvaltoztatasok segitését és a
jarmivezet6k informalasat; valamint a forgalmi igények
befolyasolasat is. A telematikai rendszerek hasznala-
ta mindegyik terllet esetében kiemelt jelentéségli [2].

Az utlizemeltetésnek a imént definialt legfontosabb
terlleteihez szamos feladat, tevékenység tartozik,
ezek elvégzéséhez a telematikai eszkdzok, rendsze-
rek, szolgaltatasok nyujtanak tdmogatast. Példaul a
forgalomlefolyds szabdlyozasahozvagy a jarmiveze-
6k informalasahoz kapcsolodoan ezek a feladatok az
elbzetes tajékoztatds, illetve a valds idejli tdjekozta-
ias. Az elbzetes tdjékoztatds jelenti az informacidoadast
a kdzlekedés feltételeirdl, a forgalmi zavarok el§jelzé-
sének lehetéségével informacios rendszerek, szolgal-
tatasok segitségével (telefon, fax, teletext, un. ,info-
touch” oszlopok, egyéb terminalok (PTA), internet,
WEB stb.). A valds idejii tdjékoztatds az utazas alatti
informacidadast jelenti az informacidés rendszerekkel,
szolgaltatasokkal, radidés rendszerekkel, navigacios
rendszerekkel. Ehhez a feladat-csoporthoz sorolhato
a haldézaton mikddé forgalomszabalyozé berendezé-
sek Uzemeltetése is.

A jelenlegi helyzet

A hazai szabalyozast a 6/1998. (Ill.11.) KHVM rende-
let az orszdgos kézutak kezelésének szabalyozdsa-
rol régziti. A rendelet 2. §-a szerint az lizemeltetés: a
kézuti forgalom biztonsagos és kulturalt lebonyolita-
sat el6seqit6 szolgaltatasok 6sszessége. A hazai lize-
meltetési tevékenységben az uthasznaldknak nyujtott
szolgaltatasok kozoétt a forgalomlefolyas segitése, il-
letve az utazéshoz kapcsoléddan nyuijtott (forgalmi,
idéjarasi és egyéb) informaciok adasa nem szerepel
olyan sdullyal, mint mas eurépai orszagokban.

Kiemelt jelentéségliek a hazai korszerl lizemelte-
tés eszkdzeiként az autdpalya-halozat forgalomsza-
badlyozasi és informacidos rendszerei (MARABU,
MAESTRO). Az alapvet6 Uzemeltetési feladatok t6bb
terlletén léteznek kuldénbdz6 telematikai eszkdzoket
hasznaloé rendszerek, illetve az utizemeltetést tamo-
gaté szoftverek. A legfontosabb miik6dé rendszerek
az utmeteoroldgiai informacids rendszer (UTMET) és
a forgalomszamlalasi rendszerek (az automatikus for-
galomszamlalas eszkdzei: a Miniloop, az ADR, a



RAKTEL, a HESTIA, a QLD és a forgalmi informacids
rendszer: az UTFORG).

Megemlitend6k az ttlizemeltetést tdmogato rendsze-
rek, szoftverek, mint példaul az utligyi nyilvantartas
rendszerei, az utvonal-kijel6l6 programok az utvonal-
engedély-kételes jarmilvek engedélyeihez és a koézut-
kezel6i feladatok tdmogatasa (jarm(ikéveté rendszer,
utellendri jaratok optimalasa szamitogépes eljarassal).

A modern utiizemeltetéshez kapcsolodo feladatok

A magyar uthalézatra vonatkozéan is szilkséges az
egységes Uzemeltetési szempontok érvényesitése —
igy érhetd el a hazai TERN halézaton az eurdpai rend-
szerrel harmonizalt utizemeltetés, illetve a hazai ha-
I6zat egységes kezelése, fuggetlendl az adott auto-
palya-szakaszt lzemeltet6 szervezettdl.

Az eurdpai tendenciak figyelembevételével igen fon-
tos a jovében a hazai uthalézatra vonatkozdéan is az
Uzemeltetés legfontosabb feladatainak és az ehhez
kapcsolddod teveékenységeknek az attekintése és a te-
lematika adta Uj miiszaki lehet8ségek felhasznalasa
a magas szintti (izemeltetés tdmogatasara.

A modern utiizemeltetés terlletén a telematikai esz-
k6ézokkel, rendszerekkel, szolgaltatasokkal kapcsola-
tos legfontosabb feladatok a kdvetkezdk [1]:

Utmeteorolégiai informdcids rendszerhez kapcsolédéan
— Az utmeteoroldgiai informacios rendszer alkalma-
zasi tertiletének tovabbi kiterjesztése, tovabbi mé-
réallomasok telepitésével, illetve a mérdhelyek
adatbadzisdnak kibévitése Uj adatok mérésével (pl.
latotavolsag-érzékeld, hovastagsag-mérd), a
rendszer dsszekapcsolasa a kdzutkezelSk jarmi-
kdvet6 rendszereivel.

— A gy(ijtott adatok, illetve az eléallitott informéciok
felhaszndldsa mas rész-rendszerekben, pl. for-
galom-szabalyozasi és informacids rendszerek
vezérlési algoritmusaiban, radios informaciés
rendszerekben, valamint az informaciok felhasz-
ndldsa mds rendszerszolgaltatok individualis
rendszereiben.

— Az informéciok megfelel6 médon az uthasznéalok
rendelkezésére bocsatasa (pl. interneten utazas
eléttiinformacioként, aktualis mérési adatok alap-
jan, megfeleld forgalmi akadalyoztatés hozzaren-
delésével).

— A rendszer tovabbfejlesztése — rendszerintegra-
cio altal — széles kor(i egylittmiikddést tesz szUk-
ségessé az egyuttm(ik6dd partnerek kdzott (kdz-
Utkezel kht.-k, AKMI, UTINFORM, rendszerszol-
galtatok, rendszerfejlesztok).

Az automatikus adatgy(jté rendszerekhez kapcsoloddan

— A forgalmi informacids rendszer tovabbfejleszté-

se orszdgos rendszerré tovabbi allomasok vég-
leges kialakitasu kiépitésével.

— A jelenlegi adatgydijtés szoftverének tovabbfej-
lesztése a forgalmi adat — kritikus forgalmi hely-
zet — id6 hozzdrendelése feladat megoldasaval.

— A megfelel6 adat-megjelenités az utizemeltetk-
nek jél kezelhetd médon, pl. térképes formaban,
interaktiv kezeldi felllettel.
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— A megfeleléen feldolgozott adatok integraldsa
mas informacids rendszerekbe.

5.6. Rendszerfelépités
Hattér, jelenté6seg

ITS rendszerfelépités szikséges minden olyan kdzle-
kedéssel 6sszefliggb rendszerben, ahol informaciokat,
adatokat hasznalnak, tovabbitanak. Az informaciok,
adatok integralasanak sziikségessége fokozatosan
egyértelm(ivé valt a kézuti hatésagok, a haldzatiize-
meltetdk, a szolgaltatok, a rendszertizemelteték, a
beszallitok és a felhasznalok elétt, mind a szolgaltata-
sok folytonossdga, mind pedig a hatékonysag javita-
sa érdekében.

A rendszerfelépités olyan ,keret”, mely megadja az
egyes 6nalldé rendszerek, szolgaltatdsok egymashoz
kapcsolddasanak és egyuttmikédésének a modjat. Fi-
gyelembe veszi az ITS szektor érintettjeinek, azaz a
felhasznaldknak, a gyartoknak, az tizemeltetéknek az
igényeit, a jelenlegi adottsagokat és lehetéségeket, a
jogi, gazdasagi és szervezeti hdtteret. A rendszerfel-
épités meghatdrozza a szikséges feladatokat, és mo-
dellbe foglalja az azokat ellatni képes folyamatokat,
illetve azok logikai, fizikai, szervezeti és kommunika-
cios rétegeit [3].

Az intelligens kdzlekedési rendszerekre vonatkozé
rendszerfelépités szamos tanulmany témaja. Az Euré-
pai Unio 1V. kutatas-fejlesztési keretprogramjdban indi-
tott KAREN (Keystone Architecture Required for
European Networks) projekt célja egy eurdpai keret-
rendszer-felépités kidolgozasa volt, ez a munka 2000-
ben késziilt el. Jelenleg a KAREN a kiindulasi alapja az
EU-s tagorszagok helyi, regionalis vagy nemzeti ITS
rendszerfelépitése létrehozasanak. A KAREN eredmé-
nyeire tamaszkodva kezd6détt el 2001-ben a FRAME
projekt. AFRAME projektek (FRAME-NET és FRAME-
S) 8sztdnzik és koordinaljak az eurdpai ITS rendszer-
felépités (,KAREN rendszer-felépités”) bevezetését. A
projektek célja, hogy stabil ,pan-eurdpai” ITS rendszer-
felépités j6jjon létre, mely széles kérben hasznalhaté
egy atfogo ITS rendszer egyes elemeinek a definiala-
sahoz, és tdmogatja az eurdpai interoperabilitast.

A jelenlegi helyzet

Magyarorszagon jelenleg nem all rendelkezésre olyan
szabalyrendszer, elGiras vagy mlszaki ajanlas, amely
rendszerbe foglalna az alkalmazandé elveket és ké-
vetelményeket, valamint iranymutatast adna a hazai
telematikai alkalmazasok fejlesztéséhez. Megemliten-
dé a 90-es évek masodik felében elkészult IKIR (In-
telligens Kézuti Informaciés Rendszer), amely egyfaj-
ta keretét fogalmazta meg a hazai intelligens kdézleke-
dési rendszereknek, és igy a rendszerfelépités els6
Iépésének volt tekinthetd.

A kdzuthaldzat jelenlegi forgalomszabalyozo és in-
formacios rendszerei nem képeznek atfogo, integralt
rendszert. A hal6zat egyes részein m(ikddd rendsze-
rek énalléan tzemelnek (MARABU: MO, MAESTRO:
M3), és nincs kdzvetlen kapcsolatuk a budapesti for-
galomiranyité kézponttal.
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A rendszerfelépitéshez kapcsolodo aktudlis
feladatok

Lehetéve kell tenni a kilénbdzé technoldgidk, telemati-
kai rendszerek fokozatos térbeli és idbbeli 6sszehango-
ldsat, megkénnyitve a jovébeli bévitéseket, fejlesztése-
ket és valtoztatasokat, valamint Uj rendszerek integrala-
sat egy atfogo rendszerfelépitésbe. Ebben az esetben a
rendszerfelépités teremti meg a rendszerintegracio elé-
nyeinek, hasznainak a maximalis kihasznalasat.

Mindez un. ,nyilt rendszerfelépités” kialakitasaval
érhetd el. A hazai telematikai rendszerek igy mind egy-
massal, mind pedig az eurdpai intelligens kdzlekedési
rendszerekkel képesek egyittm(ikédni, azaz elérhetd
az interoperabilitas. Nyilt rendszerfelépités sziikséges
példaul az autdpdlya-halézaton jelenleg mikdds kildn-
b6z6 forgalomszabalyozasi és informacids rendszerek
O6sszehangolt és hatékony lzemeltetéséhez. Az 6ssze-
hangolas kiemelten fontos a Budapesthez kapcsolédo
bevezetd, illetve elkerils szakaszok, valamint a varos-
kézpont forgalomiranyitd kdzpontja kézott.

A rendszerfelépités keretet ad az interoperabilitasra,
az adatok cseréjére, a hatarokon atnyulé forgalmi és
menedzsment szolgaltatdsok létrehozasara is.

A hazai rendszerfelépités terén jelenleg folyo mun-
ka célja a hazai telematikai helyzet feltérképezése és
az érintettek igényeinek a felmérése. Az igények meg-
hatarozdsa utan ki kell dolgozni a rendszerterv altala-
nos fogalmi modelljét, és meg kell hatarozni a szerke-
zet funkcionalis, fizikai és kommunikacios rétegeit.

A rendszerfelépitéshez kapcsol6do feladatok az
alabbiakban foglalhaték 6ssze [1]:

— A FRAME-projekt értékelése a hazai felhasznal-

hatésag szempontjabal.

— Ahazai ITS rendszerekhez kapcsoldéddan az érin-
tettek, résztvevék (felhasznaldk, Gzemelteték,
szabalyozok, szolgaltatok stb.) kérének és igé-
nyeinek a felmérése.

— A hazai rendszer-felépitési terv alapjainak az el-
készitése (funkcionalis teriletek meghatarozasa).

— A rendszer-felépitési terv kiterjesztése (fokoza-
tos kiépités lehetéségével, késbbbi szereplbk,
rendszerek integraciéjanak lehetéségével).

— A rendszerterv altalanos fogalmi modelljének és
a szerkezet funkcionalis, fizikai és kommunikaci-
0s rétegeinek a meghatérozésa.

— Megvaldsithatosagi, megtérilési, kockazati tanul-
manyok elkészitése.

5.7. Elektronikus utdijgyiijtés
Hattér, jelentéség

A kézuti infrastruktura finanszirozasahoz a kéltségve-
tésen kivil egyéb pénzlgyi forrasokra is sziikség le-
het. Az Uthasznalati illeték beszedésével a gazdasagi
célokon tul 6koldgia célok is elérhetdk, igy megfonto-
landé lehet a forgalom okozta externalis kdltségek
alapjan egy hasznalatfliggé koéltség-hozzajarulas. A
gyakorlatban az utak épitésével és (izemeltetésével
kapcsolatos kéltségek finanszirozasa, illetve kompen-
z4cidja a f6 motivald tényezdje az uthasznalati dij be-
vezetésének, bar az uthasznalati dij a kézlekedési igé-

nyek befolydsoldsdnak a leghatékonyabb szabalyozo
eszkdze is lehet.

A forgalmi igények befolyasolasa azonban csak di-
namikus, rugalmas utdij-strukturaval lehetséges, az
id6szakokra vonatkozé uthasznalat helyett a tényle-
gesen megtett szakaszra vonatkozo tarifakkal. Ezek-
nek az utszakaszra vonatkozé tarifaknak a paraméte-
reit a kbvetkezd tényezbk befolydsolhatjdk: a jarmliti-
pusok, a hét kilénbdzé napjai, a kilénb6z6 idészak-
ok, kérnyezetvédelmi tényez8k, valamint kbzlekedés-
politikai és terlletfejlesztési megfontolasok.

A célok tehat az elektronikus utdijgydijté rendszerek-
kel érhetbk el, a megtett uthossztdl flggb utdijgydijtés
elve szerint (DRRC — Distance Related Road Charging).

Az elektronikus utdijgydijté rendszerek technoldgiai
megoldasai kilénbdzdk lehetnek, a révid hatétavol-
sagu kommunikéacios technolégian (DSRC — Dedicated
Short Range Communication) belil a mikrohullam, il-
letve az infravérds fény felhasznalasa, vagy a GSM/
GPRS (Global System for Mobile Communication/
General Packet Radio Service) felhasznalasa kinal-
hat alapvetd miiszaki megoldast az adaitcserére; a
helymeghatarozas végezheté miiholdas helymegha-
tarozassal (GNSS: Global Navigation Satellite System),
GPS és DGPS (GPS — Global Positioning System, il-
letve DGPS — Differential Global Positioning System)
segitségével, a jovoben, 2008-t6l pedig az eurdpai
GALILEO rendszerrel.

A jelenlegi helyzet

Az elektronikus utdijgy(ijté rendszerek alapvetd | filo-
zofidja” mas és mas az egyes europai orszagokban.
Németorszdagban a 12 tonna feletti teherjdarmiivek;
Ausztriaban a 3,5 tonna feletti teherjarmiivek lesznek
ez évtél utdijkdtelesek az autdpalya-halézaton; Svdjc-
ban 2001-16l a 3,5 tonna feletti teherjarmiivek dijkote-
lesek a teljes uthaldzaton; Franciaorszagban minden
jarmi dijkételes a koncesszids tarsasagok altal Gze-
meltetett hal6zaton.

A kulénb6z6 eurdpai orszagok haldzatlizemeltetéi
egymastol kiilébnbézé technoldgiai megolddsokat al-
kalmaznak. igy, pl. Portugdlia 5,8 GHz mikrohullamd
technoldgiat hasznal, de a rendszer nem felel meg az
eurépai szabvanynak; Ausztria 5,8 GHz-en mikodé
mikrohullamu rendszert vezet be; Németorszagban a
GSM/GNSS technoldgiat alkalmazé rendszer beveze-
tését tervezik; Hollandia infravords technoldgiat tervez;
Szlovénia 2,45 GHz-en m(ik6d6, azaz nem az euré-
pai szabvanynak megfeleld rendszert zemeltet; Spa-
nyolorszag a francia 5,8 GHz-es technoldgiat tervezi
majd bevezetni.

Az egyetlen, a mai eurdpai szabvany kévetelménye-
inek megfeleld rendszer a Franciaorszagban megva-
[6sitott, 5,8 GHz mikrohulldamu technoldgiat hasznald
un. ,TIS” rendszer. Ezt egymassal szoros egyuttm(-
kédésben kdzdsen valdsitotta meg tébb koncesszids
autopalya tarsasag, biztositva igy a kiilénb6z6 tarsa-
sagok utdijgytijté rendszereinek orszdgon bellili un.
szerzédéses interoperabilitasat.

A COM (2003) 132 EU dokumentum [4] alapvet6 célja
az interoperabilis utdijgyijté rendszerek megvaldsita-



sa 2012-ig az eurépai TERN hélézaton, a GALILEO
rendszer felhasznalasaval. A dokumentum meghataroz-
za egy ,europai elektronikus utdijgyljté szolgaltatds”
létrehozasanak a feltételeit, melynek alapelve az ,,egyet-
len szerzédés lgyfelenként, egyetlen beltéri egység
jarmiivenként” (2005-t61 a teherjarmdvekben és az au-
tobuszokban, 2010-t6l a személygépjarmivekben).

A dokumentum nem foglalkozik a dijpolitikaval, nem
kivan dontést hozni a jév6ben alkalmazni kivant dijpoliti-
kardl. A mliszaki megoldasoknak azonban alkalmasnak
kell lennitik minden jelenlegi dijpolitikahoz, mind az unid
szintjén, mind pedig az egyes tagorszagok szintjén.

Az EU dokumentuma szerint a 2005. januar 1. utan
bevezetésre keril§ elektronikus utdijgydiijté rendsze-
rek (tehergépkocsikra, autdobuszokra vonatkozdan) a
dijfizetési tranzakciéhoz a m(iholdas helymeghataro-
zas; a GSM/GPRS normak szerinti mobil kommunika-
cio, illetve az 5,8 GHz frekvenciaju mikrohullamu tech-
noldgia valamelyikét hasznalhatjak.

A technoldgiara megfogalmazott szigoru kdvetel-
ményt (2008. januar 1-t6l az eurdpai szolgaltatas ke-
retében minden Ujonnan zembe helyezett rendszert
kizardlag a miholdas helymeghatdrozas és a mobil
kommunikacié technoldgiajara lehet alapozni) valdszi-
nileg megvaltoztatjak, mivel a korébbi rendszerek
migracidja pontosan meghatarozandé.

Az elektronikus utdijgyiijté rendszerekhez
kapcsolodo feladatok

A joévBben a jelenlegi (matricas, vided-kameras ellen-
6rzésl) rendszerek mellett, majd hosszabb tavon azt
felvaltva létezhetnek a hazai autépalya-halézaton a
megtett uthosszal aranyos dij gydijtését lehetévé tevd
utdijgydijté rendszerek. Ezekhez kapcsoléddan azon-
ban mUszaki jellegli és nem miiszaki jelleglifeladatok
megoldasa sziikséges. Kiléndsen fontos a megfeleld
megoldas kivalasztasa, mivel a megjelent EU-s doku-
mentum egyértelm( feladatokat allit a tagorszagok elé.
Az elektronikus utdijgyijté rendszerekhez kapcsolo-
dé feladatok az alabbiakban foglalhatdk éssze:

Miiszaki jellegli feladatok:

— A hazai sajatossagok figyelembevételével a ké-
vetelmények (kbzlekedéspolitikai hattér, a bevont
halézat definialasa, jogi, Uzemeltetési, miiszaki
szempontok, finanszirozasi szempontok, a nem-
zeti és hataron atnyulé ellendrzés kérdései) meg-
hatarozasa.

— A hazai kdvetelményeknek megfeleld mdiiszaki
megoldés kivalasztdsa az eurdpai interoperabili-
tas szempontjanak figyelembevételével.

Nem mdiszaki jellegli feladatok:

— Atfogé vizsgdlat a rendszer gazdasagossagara
vonatkozdan, az elszamolasi, intézményi rend-
szer létrehozasa.

— Az elektronikus utdijgydijté rendszerek miikbdé-
séhez kapcsolddo jogi szabalyozas (személyiségi
jogok kérdése az ellen6rzésnél, az elektronikus
fizetés feltételei stb.) hatterének megteremtése.

— Atfogé ,PR” tevékenység folytatdsa a jarmiiveze-
tok, a lakossag koérében a rendszer elfogadtatasa.
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—Amegvalositas pénzigyi feltételeinek megterem-
tése (EU-s és hazai pénzlgyi forrasok feltarasa).

5.8. Egységes személykézlekedési elektronikus
fizetési rendszer

Jelentéség, a jelenlegi helyzet

Eurdépaban a hagyomanyos, papiralapu kdzlekedési
jegyrendszert kivalté elektronikus jegyrendszer mar
szamos helyen létezik. Példaul a német DB AG mar
hosszu ideje alkalmaz elektronikus jegyvasarlasi és
helyfoglalasi rendszereket. Ez a megoldas megterem-
tette az alapokat az intermodalis helyfoglalasi rend-
szerek létrehozasahoz, igy a kiilbnb6z6 kézlekedési
maodok dsszekapcsoldasanak lehetbségéhez vezet.

A készpénzes fizetésnek szamos hatranya van mind
a vasarlék, mind pedig a kodzlekedési Uzemelteték
szempontjabdl (a megfelel§ jegy-tipusra vonatkozé
informacidk és a megfelel6 menetdij-szint, készpénz
rendelkezésre allasa, pénz szamolasa, tovabbitasa;
a készpénzes jegykiadd automatak esetében a van-
dalizmus kockazata).

Jelenleg az egyes orszagokban alkalmazott, nem-
zeti szinten hasznalt megoldasok lehetnek az un. ,fi-
zet6 kartyak” (aktudlis bankszamlahoz kététten, nyil-
vanos kartyas telefonoknal feltdlthetéen, illetve nem
bankszamlahoz kétoétten, pénz befizetésével vagy ,,on-
line” médon feltdlthetéen), valamint ,bankkartyak”
melyeket bankok és takarékpénztarak bocsatanak ki
(bankszamlahoz kététten vagy pedig anélkal). A nem-
zeti szinten hasznalhato kdrtyak mellett a helyi témeg-
kézlekedésben léteznek elektronikus kartyak is, me-
lyeket az lzemelteték bocsatanak ki.

Egy felhasznaldbarat elektronikus jegyvasarlasi kon-
cepcid megteremtéséhez nélkiilézhetetlen az, hogy a
kdrtyarendszer kompatibilis legyen. Az elektronikus
jegyvasarlasra vonatkozé szabvanyositott adat-forma-
nak kell régzitenie a fizetési kartyak és a bankkartyak
alapjait.

Hazai el6zményként emlitenddk az orszag egyes
terlletein kisérletképpen mar megvalédsitott, egymas-
sal nem kompatibilis, elszigetelt alkalmazasok, ame-
lyek elektronikusak ugyan, de orszagos Iéptékben ke-
zelhetetlenek.

Az egységes személykézlekedeési elektronikus
fizetési rendszerekhez kapcsolodo aktualis
feladatok

Ez a prioritas sirgds, egységes, nemzeti Iéptékd, in-
tegralt feladatcsomagot jeldl ki, amely dsszetettsége
miatt tébb tarca, kézigazgatasi szervezet, szolgaltatd
véllalat, illetve a bankszféra 6sszehangolt eréfeszitését
teszi szlkségessé.

Az intelligens kdrtya alapu elektronikus jegy- és
bérletrendszer kialakitdsdra és a kbzhasznu kézleke-
désben valo megvaldsitasanak elbsegitésére a hazai
érdekelt felek ,Szandéknyilatkozatot” irtak ala.

Ennek értelmében a f6 cél az olyan egységes, in-
telligens kartya alapu elektronikus jegy- és bérletrend-
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szer kialakitasa, bevezetési feltételeinek megterem-
tése, amely vonzé a kdzbsségi kdzlekedési eszkdzo-
ket igénybevevd utasoknak, figyelembe veszi a hazai
kdzlekedési tarsasagok (MAV, VOLAN, BKYV stb.) val-
lalati igényeit, valamint el6seqiti az allami dotacié in-
dokolt mértékének a meghatarozhatésagat. A kit(izott
cél elérése tébblépcsds.

6. Az intelligens koézlekedési rendszerekhez
kapcsolodo egyéb feladatok

Az intelligens kozlekedési rendszerekhez szamos
egyeb feladat is kapcsolédik. Az un. ,horizontalis” jel-
legl feladatok minden intelligens kdzlekedési rendszer
és szolgaltatas tervezésénél, megvaldsitasanal egy-
arant fontos szerepet jatszanak. llyenek a szabvanyo-
sitas; az un. ,Public Private Partnership”kialakitasa a
tervezés, a finanszirozas, az lizemeltetés teriletén;
az egylttmikédés nemzetkdzi szervezetekkel, az al-
kalmazasokhoz kapcsolédd jogi, jogszabalyi feltéte-
lek megteremtése; a finanszirozdsi modellek létreho-
zdsa; a fejlesztésekhez, alkalmazasokhoz kapcsolo-
do kutatas-fejlesztés koordinaldsa; valamint az intelli-
gens kozlekedési rendszerek, szolgaltatasok megva-
|6sitasahoz kapcsolédé tudatformalds.

7. Osszefoglalas

Kiemelt jelent6sége van annak, hogy a kdzeljdvében
a hazai kézlekedeési, utiigyi infrastrukturéhoz rendel-
kezésre alljon eqy dtfogo telematikai stratégia.

A stratégia f6 célja az ITS rendszerek, szolgaltata-
sok transz-eurdpai uthalozaton vald harmonizaltalkal-
mazasanak 6sztbnzése, hozzajarulas a nemzeti és
regionalis tervezés kdzotti konvergenciahoz, tovabba
az informdcids tarsadalom atfogd megvalédsitdsa a
kézuti kozlekedés teriiletén. A2003. évben megfogal-
mazott hazai stratégiai jellegd dokumentumok [5] [6],
valamint az EU-hoz csatlakozas varhatéan uj lendd-
letet ad az intelligens kdzlekedési rendszerek hazai
fejlédésének.

A stratégiahoz szorosan kapcsolédik egy atfogd
rendszer-felépitési terv (,rendszer-architektura”),
amely kiindulasi alapja az atfogo telematikai alkalma-
zasoknak. A rendszerfelépitésnek ,nyitottnak”kell len-
nie, hogy a térben és idében kés6bb megvaldsitando

Summary

rendszerek is integralhatok legyenek az alap-rendszer-
felépitéshez.

Emlitésre érdemes, hogy az /TS vilagkongresszu-
sok” és az ,ITS in Europe” kongresszusok pontosan
tikrozik az évek soran bekdvetkezett valtozasokat, hi-
szen minden kongresszusnak van egy aktudlis ,,mot-
téja”. Az ,ITS in Europe 2004 Intelligens Kézlekedési
Rendszerek Kongresszusdt és Kidllitdsat Budapesten
rendezik meg majusban. A kongresszusnak a majus
1-jei EU-hoz csatlakozas ad aktualitast, ezt hiven tik-
rézi a kongresszus mottodja: ,Moving towards an
integrated Europe”. Kiemelt jelent6ségl, hogy mar a
bévités elsé évében a figyelmet hazankra, illetve a
kbzép-kelet-eurdpai régidra iranyithatjuk a telematikai
rendszerek teriletén — remélhetleg ez az esemény
is hozzajarul a hazai telematikai ,piac” gyors fejlesz-
téséhez.
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Priorities of the ITS strategy on the Hungarian road network — further priorities of a

comprehensive strategy.

Bearing the current Hungarian situation in mind, on the basis of the analyses of the European and Hun-
garian tendencies, also in line with the relevant strategic documents — both European and Hungarian —
priorities and application areas were identify. The first part of this article (Revue of Civil Engineering,
February 2004) give an overview on the first three areas, this second part deals with the last five areas.
The article gives an overview on the ,ITS in Europe” Congress, entitled ,Moving towards an integrated

Europe”, planned in Budapest, in May 2004.



Aszfalt vagy beton?
Hozzaszolas a 2003. decemberi szambhan megjelentekhez

Dr. Szakos Pal’

Bevezetés

A problémafelvetés valdszinlleg egyidés a modern ut-
épitéssel. Szamos eurdpai orszagban korszakai, ha-
zankban is hagyomanyai vannak a betonut épitésnek.
Gondolok itt a két vilaghaboru kézti, majd az '50-es,
’60-as évekbeli munkakra is. Hasonloképpen vannak
hagyomanyai az aszfaltut épitésnek is. Egyetértek a
.Lehetséges palyaszerkezeti valtozatok...” cimd cikk
zaré megjegyzésében foglaltakkal: ,mindegyik palya-
szerkezeti varidnsnak megvannak az el6nyei és a hat-
ranyai” — amint ez a cikkek vonatkoz6 megallapitasa-
ibdl ki is tlinik. Eloljaréban leszégezem, hogy minden
tiszteletem a munkaban részvett kutatoké, tudos kol-
légaké, azt azonban vitatnam, hogy a témara iranyuld
konkrét kutatasok cikkekben bemutatott esszencidja
alkalmas lenne miiszaki-gazdasagi déntés meghoza-
talara, és ez a véleményem adja az indittatast hozza-
szblasom megirasara. Megjegyzem, hogy a 2003. évi
utigyi napokon hozzaszélasomban mar felvetettem
néhany észrevételt, amibdl sokan azt a kbvetkezte-
tést vontak le, hogy ,aszfalt parti” lennék, pedig errdl
sz6 sincs!

A miszaki tartalom

A kérdés miszaki tartalmat illetéen a szakma elétt is-
meretesek, hogy az utébbi évtizedben, hazankban és
Eurdpaban is megjelent a nyomvalyusodas. Erre a
gondra még nem adta meg az aszfaltszakma végle-
gesen a megfeleld valaszt!

»A forgalomnévekedés és az EU-s csatlakozas ha-
tasa...” cimd cikkben hivatkozott, Uj épitéseknél jelent-
kezett meghibasodasoknak szamos, az érdekeltek al-
tal ma mar jol ismert oka van, ebben legkevésbé jat-
szott szerepet az extrém nehéz forgalom. A szamos
cikkben idézett MO déli szektorban minden bizonnyal
ez utobbi az alapvetd ok, ez az utszakasz azonban
mar eleve alkalmatlan az ott jelentkez6 forgalom elvi-
selésére. Meggy6z6désem, hogy 2x3 savos autdpa-
lya és 3,75 méter széles forgalmi savok esetén egy
megfeleléen tervezett és épitett aszfaltburkolat is al-
kalmas lenne az ottani forgalom biztonsagos, gazda-
sagos levezetésére.

A ,rendkivll nehéz” forgalmi kategdria felvetésével
egyetértek, de ugy gondolom, hogy eurdpai mércével
ez nem kirivéan nagy érték. Mi lesz a kdvetkezd be-
vezetendd kategodria neve? A kdzo6lt nagyon hasznos
AIPCR statisztikai adatok — klldndésen szamitasba
véve az ottani forgalomnagysagokat is — nem gy&z-

" Okleveles erd6mérndk, utépité-uttervezd szakmérnok, koz-
lekedési gazdasagi mérndk, egyetemi doktor

UTEPITES

nek meg a nemzetkdzi gyakorlatban a betonburkolat
jellemzéen nagy aranyu alkalmazasarol.

A tavlati forgalmi adatokbdl levezetett ,,R” terhelés(
utak mintegy fele mar ma is Gzemel, tehat ezeknél a
betonpalya felvetése csak teoretikus. A majdan ebbe
a terhelési kategériaba esé tovabbi autépalyaszaka-
szok forgalma varhatéan kisebb lesz a mar Gzeme-
I6knél.

Ami az Gzemeltet§ — és tegylk hozza, hogy alap-
vet6en a hasznal6 — hosszu fenntartasi ciklusokra vo-
natkozo jogos igényét illeti, a hézagolt betonpalya is
rendszeres hézagkezelést igényel és ez a rendsze-
resség semmivel nem révidebb ciklusu egy aszfalt
koporéteg rendszeres fenntartasi munkainal. Egyéb-
ként megfelel§ savszam, burkolatszélesség esetén
barmelyik megfeleléen elvégezhetd.

Megemlitem, hogy a ,nagy teljesit6képességl be-
tonok” cikk hidfelszerkezeti elényei rendkivil biztatok
és minden bizonnyal mar a kdzeljévében kiaknazan-
dok, de a hidakon atvezetendd betonpalya ismert prob-
l[émaira nem olvashaté ki a cikkbél a megoldas.

A 44. sz. féuton megvalésitott probaszakasz épité-
sének ténye érvendetes — hasonloképp a Vegyépszer
altal utobb megvalositott 4. sz. féuti épitéshez —, kiér-
tékeléslikhdz azonban a majdani iizemi tapasztalatok
is kellenek. Megjegyzem, a kiértékelés soran a korab-
bi kisérletek tapasztalatait sem kellene kizarni az
Osszegzésbdl.

Gazdasagi kérdések

Az épitési koltségek felvétele nyilvanvaléan csak el-
méleti alapon volt lehetséges, versenyhelyzetben az
organizacid nem meghatarozé az ajanlati ar tekinte-
tében. Kildn is kérdéses egy Uj technoldgia beveze-
téséhez sziikséges technikai eszk6zok biztosithatésa-
ganak (lasd 44. uti majd a 4. uti probaszakaszon), az
esetleges beruhazas megtéritésének a problémaja.

Az életciklus kéltségek meghatarozésahoz a beavat-
kozasi ciklusokat csak irodalmi adatokra lehetett ala-
pozni, a figyelembe vett kdltségekre a fenti megjegy-
zések érvényesek!

A koltségek diszkontalasahoz a 35 év alatti kamat-
labak becsllt adataival szemben barmi mas is eléfor-
dulhat.

E néhany szempont — ugy gondolom — jél mutatja,
hogy a szamitott 25%-0s eltérésnél nagyobb az ada-
tokbdl ered bizonytalansag.

Osszegezve

Véleményem szerint az aszfalt vagy beton folydpdlya
kérdésben valé dontés egyértelmlen gazdasagpoliti-
kai oldalrdl lehet megalapozott.
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* Milyen szlUkséges erdéforrasok allnak nagyobb
mértékben, esetleg feleslegesen a nemzetgaz-
dasag rendelkezésére?

¢ Melyik technoldgianak vannak nagyobb mértékii
Ossztarsadalmi elényei?

Kiemelten fontosnak tartanam mind nemzetgazdasa-
gi, mind uthasznaldi, mind kivitelezi oldalrdl, hogy a
dontés miszaki-gazdasagi szempontbdl elfogadhatéd
terjedelemre és dsszefliggd hasznalhaté hosszra vo-
natkozzon, és a gyorsforgalmi halézaton ne kisérlet-
képpen jelentkezzen.

Végul felhivom a figyelmet a minimalis félpalya-szé-

lesség biztositasanak a kiemelt fontossagara, amit az

Summary

Asphalt or concrete?

Uzemeltet§ is jelzett, tovabba ezzel és a csatornazott
forgalom kialakulasi lehetéségével 6sszefliggésben
arra, hogy a hivatkozott nagy nehézforgalmu orsza-
gokban a gyorsforgalmi halézaton bellili tdrzshalézat
jellemzéen 2x3 — vagy még tébb savszamu! A fejlesz-
tési kérdéseken belll tehat a sdvszam nem elhanya-
golhaté tétel sem forgalombiztonsagi, sem tzemelte-
tési, de féként nem terhelés igénybevételi szempont-
bol.

Mindezek figyelembevételével személy szerint is
0dvodzldm a megindult technoldgiai fejlesztési munkat
és a szlikséges haldzat fejlesztését tobb szaz kilomé-
teres j6 min6ségl aszfalt vagy beton technoldgiaval.

(Contribution to the articles of our Review in December 2003)

The author challenges in his contribution that the presented essence of the research works in this subject could
be suitable for the justification of a particular technological-economical decision. The defects of the new asphalt
pavements which were referred to in the articles, could be attributed to the heavy traffic load the least, as the
peak traffic volumes in Hungary are not extraordinary high compared to the relevant Western European figures.
The issue “asphalt or concrete road pavement” could be decided clearly through considering economy policy
factors, namely: what resources are available, and which technology has higher gross social benefits.

“The author further underlines the necessity of establishing 2 x 3 traffic lanes or even more on the most heavily

trafficked motorways of Hungary.”

Nemzetkozi szemle

Valdsziniiségi alapi szakaszos

burkolatgazdalkodasi optimalizalé modell

Probabilistic Segment-linked Pavement
Management Optimization Model
Adelino Ferreira, Antdnio Antunes, Luis Picado-
Santos
Journal of Transportation Engineering 2002. 6. Vol.
128. p. 568-577. 4:9, t:6, h:25.

A burkolatgazdalkodasi rendszerek (PMS) egyre névek-
v6é mértékben valnak fontos eszkdzzé az utburkolatok
fenntartasi és rehabilitacids tervét meghatarozé doénté-
si folyamatban. A cikk egy uj héalozati szinti PMS
optimalizaciés modellt mutat be, melynek megoldasa-
ra genetikus algoritmuson alapuld heurisztikat hasznal-
nak. A modell feltételezi, hogy a fenntartasi déntések
adott utszakaszokhoz rendelheték, ezzel kikliszoéboli a
széles kdérben hasznaltArizona PMS 6 hatranyat, utébbi
ugyanis halozatrészekkel dolgozik. Amodell célja a var-
hat6 dsszes burkolat-fenntartasi és rehabilitacios kolt-
ség diszkontalt értékének minimalizalasa egy adott id6-

szak soran, mikdzben az uthalézat meghatarozott mi-
néségi jellemzéknek felel meg. A célfiggvény melletti
korlatozo feltételek ko6zott a kezdeti burkolatallapotok,
a jov6ben varhaté burkolatallapotok alakulasa, a miné-
ségi jellemzbknek valé megfeleléség, a nagy rehabili-
tacidos beavatkozasok szama, valamint az évente ren-
delkezésre all6 koltségkeret szerepelnek. Hatféle be-
avatkozas tipust alkalmaznak, ezek: rutin fenntartas,
felUleti bevonat, vékonyaszfalt, 4 cm aszfaltbeton, 6 cm
aszfaltbeton és kétrétegli aszfaltbeton. A genetikus al-
goritmus megoldasa soran valtozo kezdeti populacio
mellett haromféle keresztezés illetve mutacié operatort
alkalmaztak kulénb6z6 aranyokban. A modellt harom
teszt feladatra alkalmaztak Coimbra, a harmadik leg-
nagyobb portugal varos uthalézatan. A feladatok k6z6tt
9 szakaszbdl, 27 szakaszbdl és 254 szakaszbdl allé
halézatok szerepeltek. A futtatédsi eredmény megadja
utszakaszonként és évenként az optimalis megoldas
szerint javasolt beavatkozas tipust. Az eredmények vi-
lagosan mutatjak, hogy a modell a kdzutas mérndkok
eszkdztaranak értékes uj eleme. G.A



Velemény
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Farkas—Huszar-Kovacs-Szalai ,,A rendkiviil nehéz forgalmi terhelésii atszakaszok hosszii
életciklusi palyaszerkezeteihez illeszkedd hidfelszerkezeti megoldasok™ c. cikkéhez'

Németh Istvan?

A hidtervezésben, hidépitésben tevékenykeddk kdsz6-
nettel tartozunk a szerzénégyesnek cikkekéért,
amellyel ezen kivanatos tulajdonsagu, — az ajton itt-
ott mar hangosan dérombolé — szuperbetonok gya-
korlati bevezetésének az utjat egyengetik, ami a finom-
sagi modulus meghatarozasara épulé betontervezést
alapjaiban modositja. Fél6 ugyanis, hogy a hianyos
ismeretek kinos felsllésekhez vezethetnek az elsé
kivitelezések soran.

A cikk cime megtévesztd, mert azt olvasva: ,hidfel-
szerkezeti megoldasok” — barki arra gondolhat, hogy
az iras valéban a hidfelszerkezeti megoldasok kézil
fog valogatni vagy ajanlani. Példaul hogy e szuperbe-
tonok vasbeton palyalemez(i folytatélagos-tdbbtama-
szu szerkezeteket kivannak meg, vagy alkalmazha-
ték Gerber-tartékon is; vagy pedig, hogy vasbeton
palyalemezes acélhidakon is széba j0hetnek. llyen
utalast viszont a cikk még nyomokban sem tartalmaz.
Ha a cim idézett helyén hidfelszerkezeti betonszi-
lardsagok szerepelne, akkor ez a félreértés nem me-
rilne f6l. Persze még ekkor sem érteném, hogy miért
kellene a hidfelszerkezet betonszilardsaganak illesz-
kednie a rendkivil nehéz forgalmi terhelési utszakasz-
ok hosszu életciklusu palyaszerkezeteihez, hiszen ar-
rél a cikkben egyetlen szé sem esik, hogy e betonok a
vasbeton palyalemezre kézvetlenil radolgozott vizzard
kopdbeton céljara is megfelelék lennének. Ekkor
ugyanis mar beszélhetnénk a csatlakozé ut beton ko-
poburkolatanak atvezetésérdl a hidon.

Egyébként a kopdbeton hidpalyaburkolat Ujraélesz-
tése, vagyis a bitumenes, illetve mlanyag alapu pa-

Summary

lyaszigetelés elhagyasa csak vagyalom, mert a kdz-
bensd tamaszok félétti negativ nyomaték hatasara
megrepedd kopdbeton — még felszerkezeti repedés-
korlatozast feltételezve is — Ujbdl a felszerkezet-ataza-
sok rémét idézné fel. Ne feledjik, hogy a hidpalya-
szigetelés elhagyasa, ami csak a hatvanas években
kdvetkezett be, sok milliardos kart okozott hidjainkban.

Jé lett volna, ha a cikk a szilikapor szemcseméretét
is (1 um nagysagrend(i) megemlitette volna. Epitémér-
nékdk szamara hasznos lett volna a kovasav miben-
létét is megadni, hogy az a szilicium asvanyait jelenti:
pl. orto-kovasav H,SiO,, meta-kovasav H,SiO,, és tul-
nyomo tébbségében szilicium-oxid SiO,, vagyis kvarc.

A cikk semmi kétséget nem hagy afelél, hogy a
nagy teljesit6képességl beton készitésének titka a
szilikapor mellett a kis vizcement tényez@vel is el-
érheté nagy tdmdrség, amihez elengedhetetlen az
Uj generacios keplékenyitészer. Jo volna tudni, hogy
a 2. tdblazatban felsorolt adalékszerek milyen gyart-
manyuak, és a nemzetkdzi szakirodalom alapjan
még milyen markak johetnek széba. Jé volna tudni
a beszerzési arakat is. Mindezek még fokozottab-
ban felmerlinek a szilikapor vonatkozasaban: ké-
szitik-e Magyarorszagon, kit6l szerezheté be és
milyen aron?

Nem érthet6, hogy a cikk a beton utdkezelését lo-
csolas vagy permetezés helyett miért javasolja folia
vagy filctakarassal, jdllehet az MSZ EN 206-1:2002
NAD L. mellékletének 7. pontjaban azt mondja: ,a leg-
jobb eredmény a vizzel val6 folyamatos nedvesen tar-
tassal érhet6 el.”

Comments on the article “Bridge upper structure solutions fitting to long lifecycle pavement
structures of road sections with extremely heavy traffic load”

(written by Farkas-Huszar-Kovacs-Szalai)

The author states in his comments among others that the content of the article would have been better
described by the expression “Concrete strengths of bridge upper structures” instead of “Bridge upper
structure solutions”. He also warns of the dangers and risks associated with the eventual omission of the

water insulation of the bridge superstructure.

" Megjelent a 2003. évi decemberi szamunkban.
2 Vezet6 tervezd, hidszakértd, TETA Mérnokiroda Kift.
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Valasz

a Pap Laszld — Breuer Andras — Laszlé Zsolt hozzaszélasahoz
,,AZ ertékelemzes alkalmazasanak elterjedése a koziiti agazatbhan (1997-2003)”
c. cikkhez

Fodor Arpad!

Egyetértek a Tisztelt Szerz6kkel abban, hogy a beru-
hazasi projektek tdbbségénél még tovabbi minéség-
beli és koltség-tartalék tarhatd fel az értékelemzés
megfelel6 idében t6rténd alkalmazasaval.

A szerz6k a 10. sz. f6ut Budapest — Pilisvorésvar
kdzotti egyik kritikus szakaszaval kapcsolatban 2002-
ben hasonlé eredményre jutottak, mint a tervek felll-
vizsgalatat és tovabbfejlesztését 2000-ben elvégzé
értékelemz§ team.

K&zds torekvésiink, hogy a kdzpénzekbdl megva-
[6sulé beruhazasok jo6 mindségben és kéltségtakaré-
kos modon valdsuljanak meg. Azt azonban pontosita-
ni szeretném, hogy az értékelemzés ennek a célnak
az elérésében milyen szerepet jatszhat.

Beruhazasi tervek fellilvizsgalata és tovabbfejlesz-
tése esetén az értékelemzés azt a miiszaki megol-
dast keresi minden projektnél, amely az éppen szlk-
séges mindséget biztositja és ezt természetesen a
teljes élettartamra vonatkozdan teszi. Tehat a gondol-
kodas kdzéppontjaban nem a kéltségcsokkentés all,
hanem az érték ndvelése! Amennyiben olyan miiszaki
megoldast talal az értékelemzé team, melyet alultelje-
sitettnek minésit, nagyon gyakran javaslunk tébblet
tartalmat, és ezzel egyditt tobblet raforditast. Az egyik
legutdbbi munkanknal 1.761 millié Ft kéltségcsdkken-
tést és mintegy 500 mFt tdbblet raforditast tartalmazé
javaslatokat dolgoztunk ki részletesen, és ajanlottunk
a Megrendeldnek. Az is tény, hogy az esetek tébbsé-
gében a minéségjavitas meég koltségcsdkkentéssel is
egy(tt jar.

Vilagosan kell Iatni azonban azt is, hogy mi a terve-
z8k, és mi az értékelemzd8k funkcidja. Amig a terve-
zést végz6 mérndkcsapat alapfunkcioja ,projektet ter-
vez”, addig az értékelemzékeé pedig: ,fejlesztést kata-
lizal”, ami nem jelent kevésbé értékes szolgaltatast.
Példak sokasaga bizonyitja, hogy a két dolog nagyon
jol kiegésziti egymast, sét, az egyittmiikodés még
értékesebbé teszi a teljes projektet. Akik ismerik az
ertékelemzést, résztvettek mar ilyen munkaban, jol
tudjak, hogy e mddszer ,lelke” a funkcionalis gondol-
kodas és elemzés. Véleménylnk szerint ez a gondol-
kodasmdd képes leginkabb tamogatni azt a térekvést,
hogy a valds igényeknek megfelel6 mliszaki megol-
dasokat talaljuk meg. Tehat nem egy ellendrzési, ha-

' a Magyar Ertékelemzék Tarsasaga elndke

2 Arrél most nem szdélunk részletesen, hogy miként terjedt el
az egész vilagon a maganszféraban, az 6sszes vezetd ipar-
agban (autodipar, Uripar, repllégépgyartas, olajipar, szamitas-
technika, stb.).

nem egy alkoté folyamatrél van sz6, hasonléan a
tervezéshez.

A tervezd mérndk személyes feleléssége, hogy a
tervezés soran milyen modszereket alkalmaz a meg-
felel6 megoldasok megtaldlédsa érdekében. Ezen méd-
szerek kozo6tt az értékelemzésnek is ott a helye!

A sok milliard forint kdzpénz felhasznalasaért fele-
I6s hivataloknak és kéztisztvisel6knek az a felelssé-
glk, hogy az el6készitési folyamatba épitett értékelé-
si és/vagy fejlesztési eljarasokkal elérjék, hogy a leg-
hatékonyabb és a leghasznosabb megoldasok kertl-
hessenek a megvaldsitas fazisaba, fliggetleniil attél,
hogy a tervez6t milyen kérulmények befolyasolték a
tervezés id6szakaban.

Ugy gondoljuk, hogy az értékelemzés — az elmult
mintegy 50 éves életpalyaja soran — bizonyitott2. Ezt
tamasztja ala, hogy az USA-ban kételezd az alkalma-
zasa minden 1 ill. 2 millié dollar kézpénzt felhasznald
projekt esetén, sét a jelentésebb, 10 millié dollar felet-
ti projekteknél tébb alkalommal, egymastal fiigget-
len szakértok részvételével is elvégzik az értékelem-
zési fellilvizsgalatokat (lasd az alabbi abrat). Bizonyos
terilleteken mar Eurdpéban is talalni j6 példakat. igy
az angol hadiiparban a Kincstar nemcsak hogy eléirja
a kotelezést minden 1 millio font feletti projektnél, ha-
nem meg is finanszirozza az értékelemzési tanulma-
nyok elkészitését.

Ajanlott értékelemzési beavatkozasi
pontok a tervezés folyamataban

Koncepcié- Atanulmany- Az engedélye- Akivitelezés
alkotas terv elkészi- zésiterv elké- megkezdése
elétt tése utan szitése utan elétt
1. 2. 3. 4.
Tanulmanyterv| Eng. terv Kiviteli terv /
. készitése X készitése : készitése :
1 1 1 1
L JL )
T 1
A beruhazo feleléssége A kivitelez6
érdeke

2004. januar 1-t6l e sorban emlithet6 Magyarorszag
is, méghozza éppen a kbézutas szakma jovoltabol. A
GKM Koézuti Féosztalya gondozasaban megjelent Ut-
agyi Mlszaki El6irasok sorozatban, a Kézutak terve-
zése (KTSZ) szabalyzatban (UT 2-1.201:2004) rész-
letesen kifejtésre kerll, hogy milyen esetekben ajan-
lott ill. kbtelezd a tervek készitésénél az értékelem-
zést alkalmazni. Az erre vonatkoz6 bekezdéseket az
alabbiakban idézem:



1.11. Tervfazisok és munkarészeik, tartalmi kdove-
telmények (az 52. oldaltol)

1.11.2. Tanulmanyterv
Ertékelemzési déntés-el6készitési tanulmany

A tervek megfeleld mindségének és élettartam-kolt-
sége (az élettartam alatti beruhazasi, lzemeltetési,
fenntartasi kdltségek) optimumanak biztositasa célja-
bdl értékelemzéses felllvizsgalatot szilkséges végez-
ni. Ennek projektmenedzselése a megrendeld felel6s-
sége. ...

1.11.3. Engedélyezési terv

B) Esetileg benytjtandd munkarészek, illetve doku-
mentéciok

Ertékelemzési dontés-el6készitési tanulmany

Az engedélyezési tervre vonatkozé értékelemzéses
felllvizsgalatot gyorsforgalmi utaknal és féutaknal,
abban az esetben kell elvégezni, ha az ésszefligg6
szakasz (6nallé halézati elemek) hossza a 3 km-t és/
vagy a becsiilt brutté kéltsége 2003. évi arszinten a
két milliard forintot meghaladja. Az értékelemzési
dontés-el6készitd tanulmany javaslatainak figyelem-
bevételével készitendd az engedélyezésre benyujtan-
do (az épitési engedélyezési eljaras alapjaul szolga-
I6) tervdokumentacio.

Summary

Il. Kézuti hidépités engedélyezési terve

B) Esetileg benyujtandd munkarészek, illetve doku-
mentaciok

Ertékelemzési dontés-elékészitési tanulmany (az en-
gedélyezési eljarast megelézden).

Az értékelemzéses felllvizsgalatot abban az esetben

kell elvégezni, ha a hid szerkezeti hosszusaga eléri
vagy meghaladja a 20 métert.

1.11.5. Kiviteli (épitési) terv

B) Esetileg kotelez6 tovabbi 6nallé munkarészek, illet-
ve dokumentaciok:
Ertékelemzési dontés-el6készitési tanulmany
A kiviteli tervre vonatkozo értékelemzéses felllvizs-
galatot abban az esetben kell elvégezni, ha az
Osszefliggb szakasz (6nallé haldzati elemek) hossza
a 6 km-t, és/vagy a becsllt brutté kdltsége 2003.
évi arszinten a négymilliard forintot meghaladja.

Idaig az idézetek a szabalyzasbdl.

Végul azt javaslom az érdekl6dbknek, hogy ismer-
kedjenek meg az értékelemzéssel, és az értékelem-
zés nyujtotta lehet6ségekkel. Ez kbnnyen megteheté
a Magyar Ertékelemzdk Tarsasaga rendezvényein,
konferenciakon, specialis beruhdzas-mddszertani tan-
folyamainkon, szakmai talalkozékon, a weblapjainkon,
munkaink soran, team-tagokként, vagy akar csak egy
konzultacié révén is.

Az értékelemzés tehat mar bizonyitott! A mi hozza-
allasunkon is mulik, hogy alkotévitara, vagy alkotok
koz6tti vitara hasznaljuk. En az alkotdvita hive vagyok!

Comments to the response of Laszlé Pap — Andras Breuer — Zsolt Laszl6 to the article ,,The
spread of the application of Value Analysis in the branch of public roads (1997-2003)”

The comments are highlighting the complementary role of road design teams and value analysis (VA)
teams. It is emphasised that the main idea of VA is not just to save costs but also to increase the value
(utility) of the project. Reference is made to the latest revision of the Hungarian road design guidelines
which regulates the mandatory use of VA methods for certain projects.
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1991-tdl 2000-ig

Dr. Petocz Maria' — Réthati Andras? — Dr. Schvab Janos?

1. Bevezetés

Az uttgy kutatasi és fejlesztési eredményeirdl az el-
mult években, évtizedekben 6sszefoglaldé és részle-
tes ismertetdk jelentek meg. [1, 2, 3, 4, 5] Ennek a
cikknek a targya az 1991. és a 2000. év kdzotti tiz
évben végzett utligyi kutatasok, mérések és vizsgala-
tok, referencia és Uj technoldgiaju prébaszakasz-épi-
tések, az évenként megjelent 8sszefoglalok alapjan.
A kutatasok rendszerének fejlédésérél e lapban a
kézelmultban beszamolé jelent meg. [17] Ehhez kap-
csolédoan a mostani cikk egy tiz évet bemutaté szam-
szer(i 6sszefoglalas, elemzés, 6sszehasonlitas, vala-
mint beszamold egy elektronikus kiadvanyrol. Az elekt-
ronikus kiadvany megkdnnyiti az érdekl6dék munka-
jat, és céliranyosan segit az eredmények tovabbi fel-
dolgozasaban. [18]

Az utlgyi kutatasokat, mérés-vizsgalatokat tébb
rendszerben, mas és mas kdzponti szervezet iranyi-
tasaval és jogcimen finanszirozték a vizsgalt évtized-
ben. Az alapvetd feladat teljesilt, a kutatasok rendre
hozzajarultak a megfogalmazott igények kielégitésé-
hez, javult a kutatdmunka hatékonysaga, megujult a
finanszirozasi és lebonyolitasi rendszer, melyet azu-
tan a vizsgalt tiz év alatt még tébbszdr mddositottak,
alakitottak. Ennek szamos indoka volt, csak kett6t
emlitiink ezek kdzul: t6bb kisebb, kutato-fejlesztéd mun-
kaval foglalkozé szakmai tarsasag alakult a nagy val-
lalkozasok mellett, illetve a palyazati rendszer egyre
inkabb teret nyert. A vizsgalt tiz év (1991-2000) elsé
harom évében a finanszirozasi rendszer, a jogcimek,
és a beszamolas strukturaja még lényegesen eltért a
jelenlegiektél. 1994-181 a beszamolasi rendszer allan-
doésult, a tajékozddast seqité keresdszavak rendsze-
re, kis valtozasokkal, 2000-ig érvényben volt.

A vizsgalt tiz év alatt a jogcimek és tartalmuk t6bb-
sz6r megvaltozott. Kezdetben a vizsgalat kdrében je-
lentek meg a kdzuti szaktertilet dolgozéinak szol6 ki-
advanyok, tébb nemzetkdzi tudomanyos egyittmdiké-
dési téma volt, a szabvanyok kételezé voltanak meg-
sz(inése utan e keretbdl finansziroztak a legfontosabb
szabvanyok uto-fellilvizsgalatat, sé6t néhany referen-
cia és kisérleti utszakasz épitését is.

A kutatasi, mérési és vizsgalati eredmények hasz-
nositasanak tébbiranyu lehetésége van a kdzutkeze-
I6i tevékenységben. Az egész utligyben kimutathato
a korabbi kutatasok hatasa, a forgalomtechnika, az ut-
és mutargy-technoldgia, a fenntartas és lizemeltetés,
az allapotmeghatarozas, a nemzetkdzi egyuttmaiko-

' Okl. épitémeérnodk, tigyvezeté, PMS 2000 Mérndki Tarsasag

2 Okl. épitémérnodk, féosztalyvezetd, Utgazdélkodési és Koor-
dinacios Igazgatdsag

8 OKl. épitémérndk, tgyvezets, Sarokpont Mérndki Iroda

dés, az oktatas és tovabbképzés, a haldzatfejlesztés
témakdreiben. Az utlgyi eléirasok 1994-ben kialaki-
tott rendszere az egyik legnagyobb hasznositdja az
eredményeknek azzal, hogy azokat kdézvetlen(l alkal-
mazza. A miiszaki-fejlesztési, kutatasi-mérési tevé-
kenység kdzvetlen haszna azonban nem feltétlentl
gazdasagi jelleg(, habar az ilyen haszon is szamsze-
r(isithetd lenne: elsésorban olyan szakmai, jogi, m-
szaki elénydkrél adhatunk szamot, amelyek nélkil a
mai kor kévetelményeinek nem felelne meg az utigaz-
gatas, a kdzutkezelés, a tervezés és a fejlesztés, a
meglévé allomany Gzemeltetése és fenntartasa. Ezért
is Iényeges az atvizsgalt tébb mint ezer dokumentum
kbézreadasa, az eredmények megismerése. Ez fejezi
ki a csak pénzigyi szempontok szerinti dontésekkel
szemben a megfelel6 sulyu szakmai érveket.

A miiszaki fejlesztés 1991. és 2000. kdzotti évei-
nek itt nem részletezett, de sokak szamara ismert ered-
ményeit attekintve megallapithato, hogy ezek az ered-
mények a kdzuti szakma jelentés szervezeti, gazdal-
kodasi és mas valtozasat nemcsak jol elékészitették
és segitették, hanem az utlgyi igazgatas szamara
olyan eszkdztarat adtak, amelyek ismeretében a val-
tozasokkal egyutt jard tévedéseket is sikeresen ki le-
hetett védeni. A vizsgalt id6szakban nagy jelentéségi
kutatasi eredmények szllettek, a rendelkezésre alld
koltségkeretek allandé valtozasa ellenére.

2. A kutatasok jellemzdi

A kovetkez6kben tablazatokban és abrakon mutatjuk
be az adatokat. A vizsgalt tiz év 6sszesen 1037 kuldn-
allo kutatasi témajat dolgoztuk fel. A témak jelentls
részének kidolgozasara altaldban egy év allt rendel-
kezésre, és csak néhanyé tartott ennél tovabb. A be-
sorolasnal mindig a befejezés éve volt a mértékado.
Az elsd két évrél dsszesitett adat allt csak rendelke-
zéslnkre. Az 1994. év kiugréan magas témaszama
els6sorban az adott évre jellemzd referencia épitések-
bél adédott. (1. dbra)

A keres6sz6 a célkitlizésre és a hasznosulas terl-
letére, médjara utal. Az altalunk kialakitott keres8szo-
jegyzék 90 elemet tartalmaz. Tekintettel arra, hogy egy
téma eredménye t6bb csoportba is tartozhat, a vizs-
galt 1051 kutatasi munkahoz 3-3 keres6szét rendel-
tunk, ez sszesen 3153 tétel.

2.1. Témakorok szerinti sorrend

A tiz év 1037 kiilonallo témajat 13 témakdrben ma-
velték. Meghatarozé témakoérok: utigazgatas (me-
nedzsment), mlszaki iranyelvek és szabalyozas, épi-
tési és fenntartasi technoldgiak fejlesztése, forgalom-



1001-1992 | 18%
1993 | 1%
1994 | 18%
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technika és forgalombiztonsag, valamint az adatbank
és dontési rendszerek. Ezekbe az un. hagyomanyos
témakoérdkbe a témak tébb mint fele besorolhatd.

(1. tabldzat)

1. tablazat

Kutatdsok megoszlasa a hagyomanyos témakdrdk szerint

2. tablazat

Keres6szavak el6fordulasi gyakorisaga

Keres6szo El6fordulasa
Szabalyozas altalaban 207
Ut- és hidvizsgalat, allapotfelvétel 197
Utgazdalkodas altalaban 146
Mszaki fejlesztés 136
Min6ség 112
Utl‘]gyi el6irasok (miiszaki szabalyzat) 105
Forgalomelemzés 85
Kornyezetvédelem 84
Uthaldzat-fejlesztés altalaban 82
Kézuti forgalomtechnika altalaban 72
Alkalmazasi engedély 71
Aszfalt 71
PMS, HDM 69
Adatbank 68
Forgalombiztonsag 67
Utfenntartas altalaban 63
Utfenntartas tervezése 62
Kiadvényok, ismertetések 58
Utigazgatas altalaban 57
Utépités altalaban 55
Forgalomszamlalas 54
Nemzetkdzi kapcsolat 53
Hid, miitargy altaldban 50
Utlizemeltetés altalaban 49
Kozutkezeld 47
Kozuti forgalom 45
Onkormanyzati (helyi) ut 45
Utjelzés 39
Utkodrnyezet 39
Baleset 38
Kétéanyag 38
Kc")zlekedési infrastruktura 37
Utpalyaszerkezet méretezése 33
Forgalomszabalyozas 32
Tovabbi 56 keres6sz6 687
Osszes keresszé6-el6fordulas 3153
Osszes kutatasi téma 1037

Néhany fontos tény kiemelendd:

— Nagyon Iényeges az adott id6szakban a miisza-

Befejezett,
Témakor annotalt | Arany

kutatasok %

szama

Uttigyi igazgatas (menedzsment) 143 14
Miszaki iranyelvek, szabalyozas 100 10
Epitési-fenntartasi technoldgia
tervezése 128 12
Hatékonysagszamitasi médszerek
fejlesztése 40 4
Kdzuti forgalom szamlalasa,
Osszefliggései 74 7
Forgalomtechnika,
forgalombiztonsag 118 11
Uttizemeltetés, szervezet és
gépesités 59 6
Kézutak kérnyezetének védelme 69 7
Kdzuti hidak tervezése, épitése,
hidgazdalkodas 78 7
Allapotvizsgélat és -elemzés 52 5
Adatbank és dontési rendszerek 102 10
Kisérleti technologia 51 5
Referencia épités 23 2
Osszesen 1037 100

2.2. Keresdszavak szerinti sorrend

A 2. tabldzat a keres6szavak el6fordulasi gyakorisa-
gat adja meg. Az dsszes hivatkozas 39 szazaléka az
elsé tiz keres6szoéra esett, igy a masik nyolcvan kere-
s6sz0 képviseli a tobbi (61) szazalékot.

KUTATAS

ki fejlesztés, a minéség és a szabalyozas eléke-
16 helye. Az utdbbi években ezek a témakorok
Osszefuggenek. A témak nemcsak egy-egy sza-
balyozas tényleges elkészitését jelentik, hanem
azokat az el6készit6 jellegi kutatasokat is, ame-
lyekbdl késébb a szabalyozas elkészll vagy a
megléviket korszerdsitik.

Az (t- és hidvizsgalat, valamint az allapotfelvétel
magas részaranya a vart eredményt adja. E te-
rilet kutatdmunkaja a tervezési rendszerekben
hasznosult.

A minéség kutatasa megfeleld mennyiségu infor-
maciét eredményezett. Vilagszerte jellemzé en-
nek a teruletnek az el6térbe helyezése. A miné-
séglgyi kutatasi eredmények nagy része beépl
a miszaki szabalyozasi anyagokba. A kdzutke-
zel6k minéségvizsgalati tevékenysége, az ezzel
kapcsolatos szervezeti atalakitas is erre a kuta-
tasi vonalra épiilt.
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— Az aszfalt technoldgiai fejl6dése nagy ivl az el-
mult idészakban. Okként emlithetd a keréknyo-
mosodasi folyamat, az egyre vékonyabb rétegek
beépitésének igénye, az érdesség és a hangel-
nyelés fokozott kdvetelménye. Kézepes sullyal
szerepelt a kutatasi munkak kézott, de a tenden-
ciat Iényegében ez nem befolyasolta.

— A hid és mitargy témakdrben kevés a kutatas.
Ez évek 6ta igy van, pedig indokolt lenne ennek
a fontos témanak a hangsulyosabb szereplése.

2.3. Keres6szo-témacsoportok szerinti sorrend

A keresBszd-témakoérdk szerint értékelve a legtébb
téma az utgazdalkodas, kdzel azonos a szabalyozas,
az utigazgatas, tovabba az uthalézat-fejlesztés, az
utépités és a kdzuti forgalomtechnika, valamint az ut-
Uzemeltetés témaja. (3. tabldzat)

3. tablazat

A keresGszavak el6forduldsi gyakorisaga témakoérdk szerint

Sor- | Témakor Keresodszavak | Arany
rend szama %
1. | Utgazdélkodas 771 24
2. | Szabalyozas 421 13
3. | Utigazgatas 408 13
4. | Utépités 353 11
5. | Kozuti forgalomtechnika 346 11
6. | Uthalozat-fejlesztés 272 9
7. Utlizemeltetés 271 9
8. | Hid es miitargy 150 5
9. Utfenntartas 125 4
10. Utalap 36 1
Osszesen 3153 100

Az Utépités és a szabalyozas témakdre mindig is az
utgyi mdszaki fejlesztés leginkabb kutatott fejezete volt.
Az épitési technikak ismerete igen fontos a beruhazo-
megrendelé szerepkort betdlté kdzutkezelbknek, mert
ezdltal van esély az ut élettartamanak ndvelésére az
egyre névekvé forgalmi terhelés és az elmult évtized
kedvezébtlen iddjarasi viszonyai ellenére is.

A koézuti forgalomtechnika témacsoport azonos
sullyal jelent meg a hagyomanyos felosztasban, ezt
kdveti a fenntartds és az utizemeltetés, majd megint
kdzel azonos az uthalozat-fejlesztés és a hid-m(targy
aranya. Harom esetben azonban a sorrend nem a
varakozas szerinti. Ennek oka lehet:

— Az uthalbzat-fejlesztés témakdr fontossaga vitat-
hatatlan. Az utalap mas jogcimébdl is finanszi-
rozzak, a nagyobb mliszaki-fejlesztési eredmé-
nyek abbdl a jogcimbdl szilettek.

— Ahid és m(itargy témakorben — a hidallomany rossz
allapotat figyelembe véve — kevés a kutatas.

— Az utfenntartas technolégiai kialakultak, 1998-ban
a technolégiak szabalyozasara is sor kerdlt, igy
az alacsony arany a rakoévetkezd harom évnek
tulajdonithato.

— 1998-ban és 1997-ben a forgalomtechnikai kuta-
tasok eléretortek, azonban tébb éves folyamatot
nézve ez meg alig észrevehetd, ezért kézepes
erésségd.

2.4. A kutatasi prioritasok értékelése

A 4. tabldzatban megvizsgaltuk, hogy a palyazatok-
ban megfogalmazott prioritdsokhoz hany keres6sz6
tartozik.

4. tablazat

A keresGszavak el6fordulasi gyakorisaga
a kutatasi prioritasok szerint

Sor- | Prioritas Keresdszavak | Arany
rend szama %
1. Min6ség 1292 41
2. Gazdasagossag 599 19
3. Biztonsag 504 16
4. Eurdpai kompatibilitas 379 12
5. Kérnyezetkimélés 379 12
Osszesen 3153 100

A vizsgalat Iényeges eredménye az, hogy hosszabb
tavon a mindségi prioritds (nem azonos a mindség
keres@szo fogalmaval!) elsédlegessége kimutathato.
A gazdasagossag, az eurdpai kompatibilitas és a kor-
nyezetkimélés sulyat megfelelének itéljik. A bizton-
sag 16 szazaléka, ami tiz évet tekintve az atlag 20
szazalékhoz képest is alacsony, azt mutatja, hogy ez-
zel a témakodrrel 1ényegesen tobbet kell foglalkozni.

2.5. IRRD szerinti csoportositas

A kozuti kézlekedés és az intermodalis kapcsolatok
kutatasa az OECD-tagorszagok egyUttes Iépése a biz-
tonsagos és hatékony kézuti kézlekedéshez kapcso-
6d6 miszaki, gazdasagi és iranyelvi kérdések meg-
hatarozasahoz. [15] A programnak két f6 tevékenysé-
gi terllete van:

— A kézuti és a kodzuti kézlekedési kérdések nem-
zetk6zi kutatasainak és iranyelveinek az értéke-
Iése abbdl a célbdl, hogy analitikus tamogatast
nyujtson a tagallamok kormanyai és a nemzet-
kdzi szervezetek altal hozando6 dontésekhez.

— Technoldgiaatadas és informaciécsere két adat-
bazison keresztiil [nemzetkdzi utligyi kutatasi do-
kumentacios (IRRD) adatbazis és nemzetkdzi for-
galmi és baleseti (IRTAD) adatbazis)].

Az 5. tabldzatban az IRRD szerinti utugyi miszaki-
fejlesztési témacsoportokhoz rendeltik a keresésza-
vakat. Ezt a témacsoport-rendszert 1997-t6l alkalmaz-
zak az utalapbdl, illetve a célelSiranyzatbdl finanszi-
rozott kutatdsoknal is.

Az 5. tablazatban feltintetjik az OECD ajanlott sza-
zalékos értékét is. [16] A kutatasi munkak tervezése-
kor alkalmazasa mar tudatos, a tervezés-fejlesziés
kivételével nagy eltérés nincs az 6sszehasonlitasban.
Itt alultervezés mutatkozik. Az OECD javaslatahoz
képest masik iranyu, jelentésebb az eltérés a gazdal-
kodasban és az igazgatasban. Ez a 2. és a 3. tdbldzat
elemzésekor is kitlint mar. Ennek azonban indoka le-
het, hogy a rendszervaltas utan feler6s6dott az igény
a hatékonyabb gazdalkodasi rendszerek irant, ami az
OECD tagorszagaiban mar kordbban megvolt. A ké-
vetkezd években ez nyilvan Magyarorszagon is az at-
lagos szinvonalra fog beallni, erre mutat a valtozas



5. tablazat

A keres6szavak el6fordulasi gyakorisaga
az OECD-témacsoportok szerint

Sor- | OECD-témacsoport Keresd | Arany | OECD-
rend szavak ajanlas
elofor-
dulasa %
1. | Gazdalkodas és
igazgatas 759 24 10
2. | Epitanyagok 567 18 15
3. | Fenntartas 504 16 15
4. | Epitési munkak 418 13 13
5. | Tervezés és fejlesztés 378 12 15
6. | Forgalom 378 12 13
7. | Balesetek és biztonsag 126 4 4
8. | Talajok 23 1 3
Osszesen 3153 100 | 100

tendencigja is. Orvendetesen emelkedik a biztonsagi
témakoérok aranya.

2.6. A kutatas eredményessége

A kiemelt id6szak miszaki-fejlesztési eredményessé-
gét vizsgaltuk a 2. dbran. Az egyszer(iség miatt ha-
romféle végeredményt tételeztiink fel:

— Atipus: a kutatas eredménytelen volt. Rossz volt
az iranyultsaga, nem adta, bizonyitotta azokat az
ismereteket, amelyeket a téma inditasakor tervez-
ni lehetett.

— B tipus: a téma eredményesen befejez6dott.

— C tipus: a téma eredményesen befejez6détt, a
tématervben foglaltak teljesultek, azonban a vég-
leges hasznositashoz tovabbi vizsgalddasra van
sziikség.

A témajelentések elolvasasa alapjan nem mindegyik
téma végeredményét lehetett igy megallapitani. A tel-
jes vizsgalati idd alatti 1037 téma jelentésébdl csak
960 elemre terjedt ki a vizsgalat. A 2. dbra eredmé-
nyei azt mutatjak, hogy sikeres idészak zarult le, meg-

A —sikertelen
C — sikeresen 28 téma
befejez6dott, de

tovabbi vizsgalatok /

kellenek 216 téma SR

75%

B — sikeresen befejez6dott
716 téma
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felel6 az a kialakitott szakérti-konzulensi-témafele-
I8si rendszer, amely rendszeres konzultaciékon ala-
pult. Ezt az eredményességet bizonyitja az is, hogy a
kdzutkezelbk élénken érdeklédnek a miiszaki-fejlesz-
tési munkak zarojelentései irant, készséggel vettek
részt a témak kidolgozasaban, megndvekedett az
eredményeket tartalmazé kiadvanyok szama és pél-
danyszama, a szaklapokban rendszeresen publikal-
jak az eredményeket.

3. Részletes értékelés

3.1. Utiigyi igazgatas (menedzsment)

Az Ut- és hidfenntartasi és -lzemeltetési tevékenység
igen sokoldalu. A vizsgalatok szerint ezekben a témak-
ban lényeges kutatési feladatok adddnak, és az EU-s
csatlakozashoz is tébb fontos teriilet harmonizalasat
kell elvégezni. Ezek kézll is a 11,5 tonnas tengelyter-
helés, a kamionok kdzlekedésének szabalyozasa, a
hataratmenetek Uj rendje, a helsinki kdzlekedési fo-
lyosok szervezése, épitése, az utgazdalkodasban az
elszamolas a leglényegesebbek.

Az utigyi nemzetkdzi kapcsolatok a jovSbeli folya-
matokat, a kdzlekedéspolitikai célok szerinti mikddést
hatarozzak meg. Ezért a két- és tébboldalu szakmai
megbeszéléseket, nemzetkdzi részvétell konferenci-
akat tovabb kell folytatni, meg kell erésiteni a pozicio-
kat a kulénféle nemzetkdzi szervezetekben. Az EU-
hoz vald kapcsolédasunkat minden részletre kiterje-
déen fel kell tarni, a hozza sziikséges szervezeti, gaz-
dalkodasi, szervezési valtozasokat el6 kell késziteni.

A hazai szakmai szervezetek, szdvetségek pozici-
oit meg kell er8siteni, a valtozasokat megfelelGen ter-
vezett megbizasokkal és ennek soran eléallé déntés-
el6készité tanulmanyokkal kell segiteni. Az oktatas-
képzés utlgyi rendszerét tovabb kell vizsgalni. Szak-
anyagok készitésével, a fejl6dés elGsegitésével kell
korszerisiteni szervezetét. Célszerlien a kdzutkeze-
lés teljes rendszerét at kell fogni.

Megfelel§ szinten tervezett alap- és tovabbképzé-
seken minden kézuti dolgozét meg kell ismertetni az
Uj kdvetelményekkel, az Uj mddszerekkel és eljarasok-
kal, a minéséggel, a minéségiranyitassal, a szolgalta-
tasok korrekt megvalodsitasanak feltételeivel, az elma-
radt szolgéaltatasokbdl adddd veszteségekkel. Az 6n-
kormanyzati terlileten a helyi utak és hidak kezelése,
Uzemeltetése, fenntartasa egyedi megoldasokat igé-
nyel. Meg kell vizsgalni, hogy az orszagos kézutakon
alkalmazott technikdk hogyan adaptalhatéak a helyi
utak eltéré kériiményeihez, a kiegészité vizsgalato-
kat el kell végezni.

Az utligyi igazgatas szamara egyre fontosabba val-
tak a regionalis és kistérségi problémak megoldasai,
ehhez azonban az eddigi kutatasok, vizsgalatok még
nem elegendék.

A kutatasok finanszirozasaban tdbb modositast haj-
tottak végre, legutobb 1999-ben. Ez javitott a korabbi
kedvezétlen vallalkozéi struktuaran, pl. a palyazati rend-
szer bevezetésével. Részben (] forrasokat is kell ta-
lalni vagy meg kell névelni a céleléiranyzaton belli
részaranyt. Az utalapon belul is ezrelékekrél volt csak
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sz6.Az emelés alapvetéen nem befolyasolja az egyéb
felhasznalasokat, ugyanis a felsorolt feladatokhoz még
szamtalan csatlakoztathat6. Az erre vonatkozé 1997-
es dontés jo térekvéseit allanddsitani kell.

Itt a leglényegesebbek kiemelésével mutatjuk be a
terlileteket, amelyeket a tovabbiakban is intenziven kell
vizsgalni. ErtékelendSk azok a térekvések, amelyek a
kutatdmunka gyakorlati hasznosithatésagaval fligge-
nek dssze. Ennek egyik modszere lehet a feladatok
odaitélésének szakértdi zs(iriztetése, témakollégiumok
tartdsa és a végteljesités szakertéi értékelése. Tovab-
bi tamogatandé szervezeti megoldas a kilénb6z6
szakmai szervez6dések bevonasa a hasznositasba,
a publikalas a szakfolydiratokban. A szerzdi jogi kér-
dések rogzitése esetén a szakfolyoiratok csak a finan-
szirozéra hivatkozva kézélhetnének kutatasi eredme-
nyeket. Ki kell dolgozni a kévetkez6 évekre a misza-
ki-fejlesztési PR-t, és meg kell azt valositani.

3.2. Miiszaki iranyelvek, szabalyozas

A szakmai szabalyozasok el6készitése, atalakitasa,
hatasuk elemzése folyamatos és fontos feladat. A tor-
vényileg vagy szakmai szabdlyozassal mar rendezett
utagyi folyamatokat fenn kell tartani, és a szabalyoza-
sokat szlkség szerint — kell§ tapasztalatok alapjan —
fejleszteni kell. I1de tartozik:

— az utlgyi mlszaki szabalyozas hazai rendszere:
az utugyi mlszaki szabalyozasok el6készitését
kelléen megtervezett és id6ben elkészitett K+F
munkaval kell megalapozni,

— az utak épitésénél alkalmazott termékek hazai
hasznalatba vételének engedélyezése, 6sszeflg-
gésben az eléz6 ponttal,

— az utak épitésének minbéség-ellendrzése, az Uj
termékek és technolégidk eurdpai ellendrzési
modszereinek atvétele,

— az 6nkormanyzatoknak a szabalyozott utépitési
palyazati lehet6ségek rendszerének fenntartasa,
szabalyzatokkal val6 ellatasa,

— a kdzbeszerzési térvény és a kdzbeszerzési el-
jaras alkalmazasa.

Az eurdpai utlgyi szabvanyositashoz val6 felzar-

k6zas kdvetkezményei:

— a CEN/TC munkalatok feldolgozasanak kiter-
jesztése az egyéb utligyi mliszaki szabalyozasi
bizottsagok altal készitett euroszabvanyokra is,

— az eurdpai szabvanyok atiltetése a hazai utigyi
gyakorlatba, MSZ EN formaban kbzzététel.

A kdzutkezelési feladatok végrehajtasara vonatko-
26 el6irasok harmonizalasa, illetve harmonizalt el8ira-
sok kidolgozasa, az ezt el6készitd kutatasok a kdvet-
kezd teruleten folytatédhatnak:

— a kozutak kezeléséhez kapcsolédo tulajdonosi,
kezel6i feladatok és az egységes kbzutkezelési
szabalyzat alapelvei,

— az 6nkormanyzati (helyi) kézutak kezelésével
kapcsolatos térvényi szabalyozas, az énkormany-
zati kbzutak kezelésének szervezeti keretei, az
6nkormanyzati kézutak kezelésének és fejlesz-
tésének lehetséges finanszirozasi megoldasai.

3.3. Az épitési-fenntartasi technoldgia tervezése

Az épitési-fenntartasi technoldgiak témakoére, aranyat
tekintve, fontossaganak megfelel6 helyen all, azonban
a témakor kutatéasa és eredményei nehezen hozha-
ték 6sszhangba az igényekkel és a lehetéségekkel. A
kiléndsen gyorsan névekvé forgalmi terhelés, a kdz-
leked6k és a lakosséag elvarasai, a kbrnyezeti megol-
dasok allandé fejl6dése, az aktiv biztonsagi rendsze-
rek beépitésének névekvd igénye, a beruhazasi kolt-
ségek névekedésének mérséklése, az elvarhaté élet-
tartam bévitése sokszor egymasnak ellentmondo igé-
nyek, amelyek a technoldgia tervezésében, tizéves
kutatasi eredményeiben kifejezddtek.

3.4. A hatékonysagszamitasi modszerek
fejlesztése

A vizsgalt tiz év soran a hatékonysagszamitasi mod-
szerek allando sullyal szerepeltek. Az eddigiekben ki-
alakultak a hatékonysagszamitas elvei, kilféldi fej-
lesztések alapjan az adaptalt eljarasok, és a figye-
lembe veend§ tényez6k, amelyek kdltségadatai az
utolso években a témakér legfontosabb elemeinek
bizonyultak.

3.5. A kozuti forgalom szamlalasa, 6sszefiiggései

A feldolgozott id6szakban a kdzuti forgalomban részt-
vevé jarmivek tipusa, terhelése jelentésen megvalto-
zott. A forgalom nagysaga egyes jellemz8k szerint al-
landdsult ugyan, de a kistehergépjarm( és a kamion
kategoria részaranya megvaltozott. Az utak jelentds
részeén allanddsultak a forgalmi torlédasok, nétt a ka-
pacitasok kihasznaltsaga. A forgalom megfigyelése a
tervezési munkakban elengedhetetlen. Az adatok ér-
tékelése és kozzététele e témakdrben megtdriént.

3.6. Forgalomtechnika, forgalombiztonsag

A forgalombiztonsag és a forgalomtechnika eszkdzei-
nek kutatasa a tiz év alatt megfelelé aranyu. Kozel
azonos szamu kutatasi munkat fejeztek be, mint az
épitési-fenntartasi technoldgidknal. A tiz éven bellli
megoszlas azonban nem volt elég egyenletes. Orven-
detes az utolso évek ilyen kutatéasainak bévilése. A
balesetek szama és sulyossaga a hazai kdzutakon
egyes években kedvezden csdkkent, az utébbi évek-
ben azonban emelkedik. Ennek okai és a tennivaldk a
kutatasok f6 irdnyai.

3.7. Uzemeltetés, szervezet

Fontos, hogy a megvaltozott szervezeti kérilmények
k6zott a kutatas jobban tamogassa a kdzutkezel6k
munkajat. A kdvetkez6 id6szakban tébb, e témaval
kapcsolatos szabalyozasi munkat is el kell végezni,
figyelembe véve az eurdpai szabvanyokat is. Ezek el6-
készitése siirget6 feladat. A kdzuthaldézaton a
megnovekedett forgalmi igénybevételek, a kedvezét-
len meteoroldgiai hatasok miatt Uj tipusu probléma je-
lentkezett. A keréknyomvalyuk keletkezésének, veszé-
lyességének és elharitasanak pontosabb megismeré-
se az elsédleges feladatok kdzé tartozik. A bontott és



hulladék anyagok utépitési alkalmazasardl majdnem
minden évben talaltunk tanulmanyt, ez kérnyezetvé-
delmi szempontbdl nagyon fontos. A kdzuti balesetek
szama és sulyossaga is indokolja a megkezdett ilyen
targyu kutatasok folytatédsat és a kutatasi eredmények
gyakorlati bevezetését, hatasanak elemzését. A hid-
allomany kritikus allapotat a jelent6ségéhez képest
kisebb mértéki kutatas is indokolhatja.

3.8. Kozutak kdrnyezetének védelme

Tiz év alatt 6sszesen 69 kérnyezetvédelmi kutatasi
munka volt, az utébbi években a sulyanak megfelel6-
en nétt a témak szama. A kérnyezetvédelem fontos,
de sajatsagos terllete a kdzut. A vizsgalat idészaka-
ban indult be az orszagos kiterjedésl kdérnyezeti mo-
nitoring, amely minden évben hasznos informaciét
szolgaltat az aktualis allapotjellemzdkkel. Fontosnak
tartottak a kdzutak melletti névényzet megovasat, az
allatvildg szokasainak kézut szempontu megismeré-
sét és a védelmi intézkedéseket. Fejl6dést értek el a
kézuton keletkez6 hulladékok elhelyezésében és ke-
zelésében.

3.9. Kozuti hidak tervezése, épitése,
hidgazdalkodas

Tébbszor rogzitett tény a kézuti hidakkal kapcsolatos
kutatasok kis szama. A helyzetet javitja, hogy e téma-
kérén kival méashol (allapotmeghatarozas, hatékony-
sagi modszerek, adatbank, szabvanyositas) is folytak
kutatésok.

A hidfenntartasi, épitési, felljitasi modszerek, a
szllkséges anyagok és gépek terlletén jelentés fejlé-
dést tapasztalhattunk. A vizsgalt idészak utolsé évei-
ben kllénésen jelentések voltak a korrézidvédelmi,
szigetelési, mitargyburkolati témakérok, amelyek az
uttgyi eléirasok kidolgozasat segitik.

3.10. Allapotvizsgalat és -elemzés

Az Osszes kutatas 4-5 szézaléka esett erre a téma-
korre. A tiz év alatt allandé volt a téma megjelenési
sulya. Az allapotvizsgalatok modszere, eljarasai inkabb
a 80-as évek kutatasi feladata volt. A témakoér feltéte-
lezhetéen ezért nem szerepel nagyobb arannyal.

3.11. Adatbank és dontési rendszerek

Osszesen 102 adatbanki és déntési rendszerek téma
kutatasarol és vizsgalatarél szamolnak be az annota-
ciok. Féleg a megfigyelt idészak elsd felére sirlisod-
tek a kutatasok, késébbiekben az eredmények ellen-
Grzését végezték.

3.12. Kisérleti technoldgia

Kisérleti technoldgiai épitésekre és utomindésitésekre,
kiértékelésre volt lehetéség a témakdr kdltségkereté-
nek felhasznalasaval. Kilénésen 1994-ben éplltek
nagy szamban annak keretében kisérleti technolégia-
ju utak, a késébbi években kulon, a kutatastol fugget-
lendl. A kisérleti technolégiakat a helyi kézutkezel6k
engedélyével és igényére valdsitottak meg.

KUTATAS

3.13. Referencia épités

Minddssze két évben, 1994-ben és 1996-ban volt ilyen
iranyu munka. A referencia épités koltségkeretére az
épitévallalatok palyazhattak abban az esetben, ha a
helyi kbzutkezeld ugy itélte meg, hogy nincs megfele-
16, biztos, széles vallalkozéi kor a fenntartasi és lUze-
meltetési munkakhoz. Mai értékelés szerint a vallal-
kozasok élénkitése volt a cél. A referencia kiértékelé-
se a mindségvizsgalati osztalyok feladata volt, a kdz-
utkezel6k véleményének figyelembevételével.

4. A kutatohelyek részvételi aranya

A tiz év alatt kilencven kutatohelyen folytak uttigyi vizs-
galatok. Sajnos nem tudtuk minden kutatasi munkanal
megallapitani visszamendleg a vallalkozo6t. 1991-1995
kdz6tt a nagy kutatdhelyek mellett folyamatosan megje-
lentek kisebb konzultans cégek, amelyek bekapcsoldd-
tak az utlgyi mlszaki-fejlesztési munkakba. 1998-ban
pl. 11 yj vallalkozd lépett be, a nyilvanos pélyazatok ered-
ményeként is. Ennek az évnek az érdekessége még az
egyeéni vallalkozék nagyszamu megjelenése.

Osszehasonlitasra ad lehet6séget a vallalkozok elvég-
zett témak szama szerinti rangsorolasa. Vitathatatlan,
hogy a nagy szakintézmények vallalkoznak a legtébb
munkara. Ennek egyrészt hagyomanya van, masrészt
itt van a megfelel6 technikai apparatus, harmadsorban
ezek az intézmények megfeleld referenciaval rendelkez-
nek és kimagaslo tudasu a szakembergardajuk.

Az elvallalt témak mennyiségét tekintve a munkabi-
zottsagi forma mintegy 25 szazalékban kerult elétér-
be. Ezt azzal lehet magyarazni, hogy egyes specialis
terlleteken vagy igény esetén a szaktertilet legkiva-
I6bb ismerdibdl alakitott team a leghatékonyabb, illet-
ve amikor egy gyors dontés elkészitésére van igény,
ez a forma célszerd, tovabba a m(iszaki el6irasok ki-
dolgozasanal ez a megoldas igény is.

A két nagy szakmai oktatasi intézmény élmezény-
ben elfoglalt helye igen fontos a jové szakemberei
szempontjabdl, és indokolt is az ott felhalmozott szel-
lemi kapacitast tekintve.

Egy téma:
38 vallalkozd, 38 téma
Egynél tébb téma: /
38 vallalkozo, 132 téma
\ 5%
16%
10% &0

Tiznél tébb téma:
8 vallalkozo, 149 téma/

Otvennél tobb téma:
4 véllalkozé, 480 téma
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A négy legnagyobb intézményben az 6sszes téma
60 szazalékat dolgoztak ki. Figyelemremélté, hogy 38
vallalkoz6 csak egyszer végzett utugyi kutatomunkat.
(3. abra)

5. Az eredményeket bemutaté kiadvany

Az 1991. és a 2000. évek kdzotti eredmények anno-
taciéinak bemutatasa a korabbi évek kiadvanyai ada-
tainak 6sszesitése alapjan készllt. A szakmai kiérté-
kel6 kiadvany tartalmazza a tiz év annotaciéit CD-le-
mezen, elektronikus feldolgozasban, amely tdbbféle
keresési lehetéséget tesz lehetbvé: keresészavak
alapjan, tetszéleges szdvegrész szerint és kdzremda-
kddé, illetve a témafelelés neve alapjan. A kiadvany
és CD-melléklete az AKMI Kht.-ban beszerezhetd. [18]
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Ten years of Hungarian road research: 1991-2000

In order to help implementation, the paper analyses 1037 road research projects completed between the
years 1991 and 2000. Aspects of the analysis are as follows: distribution of projects by subject areas, by
keywords, by research priorities, by the OECD / IRRD subject classification and by the success or failure
of the projects. Detailed verbal analysis is given about the main results by subject areas. Finally the
participation of different research institutions is presented.



Elre torés és megkésett erifeszités a gyorsforgalmi iithaldzatok
letrehozasaban

Kina és India dsszehasonlitasa

Masodik rész

Erdosi Ferenc!

B. India kézuti kdzlekedési infrastrukturaja

1. Az uthalézat térténelmi fejlddése

Indiaban mar az ékorban jelent8s uthalézat alakult ki
az Gsi karavan-kdzlekedés nyomvonalan. Az egyik féut
a mai India északi teriiletein nyugat—keleti iranyban
vezetett keresztul oly médon, hogy az afganisztani
Kabulbdl indult, majd a Pakisztan teriletén fekvd
Pésavart érintve, Nepal déli hataratdl tdbb szaz kilo-
méterre eltavolodva Allahabadon keresztlil Patnaba,
a nagy Maurja-Birodalom févarosédba vezetett. A ma-
sik fontos utvonal a Bengali-6boéltél indult, déinyugati
iranyban atszelte egész Indiat és Uddzsainon keresz-
tdl érte el az Arab-tengert. A harmadik ut — egy képze-
letbeli haromszdg harmadik oldala — a nepali hatartol
indult, atvezetett a Dekkanon és Maduraiban végzé-
dott. Korabeli feljegyzésekbdl kideril, hogy az utak jol
szolgaltak a tavolsagi kdzlekedést. (Az északi kiralyi
utat példaul 20 méter szélesre épitették, arnyékot ado
fak szegélyezték, az utasokat bizonyos tavolsagokban
pihenéhazak vartak. Az ut melletti telepilések kotele-
sek voltak az utat jo karban tartani; ahol ezt elmulasz-
tottak vagy szandékosan rongaltédk az utat, ott binte-
tést szabtak ki.)

A kdzép- és koraujkori politikai viszonyok, a habo-
ruk nem kedveztek az utligynek, az angolok pedig a
19. sz. derekatdl a vasutépitést részesitették elény-
ben. Az 1930-as években a szubkontinensnyi India-
nak mindéssze 200 ezer km burkolt utja volt.

A kézuthalozat 20. szazadbeli mennyiségi fejlbdé-
sét a nem homogén fogalmakkal dolgozé statisztikak
miatt szinte lehetetlen megitélni. Attdl fliggéen, hogy
a helyi (altalaban nem kiépitett) utakat is beszamitot-
tak-e, vagy csak a helykdzi, tavolsagi kbzlekedést szol-
galo orszagutakra szoritkozott-e a kimutatas, a par-
szazezer és a tobb millié kilométer kdzott ingadozé
halézathosszakkal talalkozhatunk a kilénb6z6 id6-
pontokban késziilt kimutatasokban.

Az 6nalléva lett India kormanya ugyan mar 1947-
ben sziikségesnek latta néhany nagyvaros kozétt a
gyorsforgalmi ut funkciét ellatni képes f6utak épitését,
azonban kivitelezésiik (a vilagvarosokba bevezet6
néhany kilométeres szakaszok kivételével) elmaradt.
Az 1956. évi uttdrvény sem hozott latvanyos valtozast
az autopalya jellegi utak épitésében, tovabbra is job-
bara az elévarosi szakaszokon jelentek meg négysa-

' Tudomanyos tanacsado, egyetemi tanar, MTA Regionalis Ku-
tatasok Kdzpontja, Pécs

HALOZATFEJLESZTES

vos utak. Ellenben a szubszidiaritas elvét figyelemre-
méltén koran alkalmazta a térvény, amikor a keruleti,
regionais és helyi utak Ugyét a kézponti kormanytdl
athelyezte a tartomanyok kompetenciajaba. Politikai
Uzenete is volt annak, hogy India fliiggetlenségének
elsé évtizedeiben a kormanyok valdjaban a falvak nyo-
morszinten vegetalo népességének igyekeztek ked-
vezni, amikor a kdzuti koltségvetés nagy részét a fal-
vak kdzotti (akkor még jobbara burkolatlan, javitott féld-
utakkal vald) dsszekéttetések megteremtésére fordi-
tottak az orszagos falufejlesztési terv keretében.

2. A hierarchikus uthalézat elemei

A statisztikusok 2001-ben India teljes uthalézatat 3,15
millié km hosszusagunak (az USA utan a masodik leg-
hosszabbnak) mutattak ki, de ebbe feltehetéen bele-
szamoljak a fontosabb mez6gazdaséagi és helyi uta-
kat is. Az uthdlozat kategorizadlasa részben a hagyo-
manyok, részben az orszag nagysaga, sajatos kdz-
igazgatasi tagozodasa okan az eurdpaitdl eltéréen ala-
kul. Mindenekel6tt megklldnbdztetnek ,varosi” (helyi)
és ,nem varosi” (helykézi, tavolsagi) utakat. Attol flig-
gben, hogy milyen viszonylatu, tavolsagi kategoriaju
és terlleti rangu kapcsolatok szolgalatara hivatottak,
a ,nem varosi” indiai uthalézat harom utkategéria rész-
halézataibdl szintetizalddik
— A hierarchia csucsan az orszagos f6utaknak meg-
felel ,nemzeti féutak” (National Highways — NH)
allnak, amelyek az orszag valamennyi tagallamat
atszelik, 0sszekotik a nagy kikotéket, tartomanyi
székhelyeket, a legnagyobb ipari és turisztikai kdz-
pontokat. Ezek tehat a gazdasagot és a honvédel-
met szolgalo stratégiai jelentéségi szallitasokat hor-
dozo és a kulfélddel is kapcsolatot teremt§ infra-
strukturak. Ugyan a 2001. évi 58 122 km-es hosszu-
sagukkal az orszag teljes utallomanyanak még a
2%-at sem teszik ki, azonban ezeken ésszpontosul
India kézuti 6sszforgalmanak majdnem a 40%-a!
Ennek a — a magyarorszagi orszagos kdzutallo-
manyt csupan 28%-kal felilmulé — magisztralé ha-
I6zatnak 2001-ben minddéssze a 3%-a volt négy for-
galmi savos (mintegy 1000 km), 85%-a kétsavos,
viszont 12%-a — kitérd forgalommal hasznalhat6 —
egysavos. Vagyis még nagy a kilénbség egyfeldl a
rangjuk, masfeldl a kapacitasuk kézoétt. E hatalmas
(bar helyenként makadam min&ségl) halézatot
Osszesen 259 szamozott féut alkotja.
— A mdsodik szintet az 6sszesen 129 000 km-es ha-
I6zatot alkotd ,dllami féutak” (State Highways —SH)
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képviselik. Ezek a — [ényegében tartomanyi szerep-
kort betdltd — 25 szbvetségi tagallamon és 7 szdvet-
ségi terlleten bellli tavolsagi (jelesul a székhelyva-
rosok elérését szolgald) kézlekedést hordozo féutak.
— Az uUn. ,kertleti utak” féként arra hivatottak, hogy a
magyarorszagi hipotetikus régidknal joval nagyobb
kdzigazgatasi egysegeket, a keruleteket a f6uthalo-
zattal 6sszekdssék. A kerlileti utak tovabb tagolodnak
o fébb keruleti utakra (MDR),
e egyéb kerlleti utakra (ODR) és
» falusi (vidéki) utakra (VR), amelyek feladata a fal-
vak kiszolgalasa (6sszes hosszuk 2,7 millié km).

Tulajdonképpen a tagallami és a kerUleti utak fel-
s6bb kategoriai alkotjak a mi fogalmaink szerinti ma-
sodrend(i féutak és kiemelt jelent6ségl alsdbbrend(i
utak egylttes haldzatat.

3. Az uthalézat mindsége, siirlisége és teriileti
szerkezete

India urbanizaltsdga még meglehetésen alacsony szin-
tl: a lakossag 75%-a falusi térségekben él. A falusi
uthalézat évtizedek 6ta tarto kiépitése ellenére az or-
szag teljes uthalézatanak 50%-at még ma is féldutak
vagy — szintén csupan idészakos, évszakos kdzleke-
désre alkalmas — gyenge kavicsszorassal javitott fold-
utak teszik ki. A 19. szazadra emlékeztet6 allapotok
az utellatottsagban is sokfelé tapasztalhatok. Még az
1000 fénél népesebb telepllések 15%-a is csak gép-
jarmivekkel alig vagy id6-

hiben, Mumbaiban (Bombay-ban) és Kalkuttdban cso-
mdsodnak, illetve futnak dssze a ,sugdrnyalabok”.
Foldrajzi elhelyezkedése folytan Delhi korkérds rész-
halézat kézpontja (beleértve a Kasmirba vezeté,
Uriban végz6dé 1A féutat is), mig Mumbai és Kalkutta
gyakorlatilag végpontjai az aszimmetrikus sugaras
részhalozatnak. A negyedik metropolisz, Chennai
(Madrasz) csomoponti és végponti jelentésége az
elébbiekhez képest joval kisebb. A szabalytalan ha-
romszdg és paralelogramma szegmensekbdl 6ssze-
tev6d6 halézat tovabbi csomdépontjai kdzul orszagos
szinten kiemelkedik Nagpur, regionalis szinten Chandi-
garh, Aurangabad, Jaipur, Gandhinagar, Sambalpur,
Coimbatore. Az 1. dabrdn lathatd, hogy jo néhany féut
keresztez6désében nincsenek nagyobb varosok. In-
dia kompakt torzsterllete és az északkeleti tartoma-
nyok kozétti dsszekottetést a keskeny Silisun-i nya-
kon at a 31. sz. féut biztositja.

A féuthaldzat a legnagyobb népslirlségu és legeré-
sebben varosiasodott Hindusztani-Alféldon, Kelet-
Punjabban, Nyugat-Bengaliaban, valamint Karnataka-
ban a legsribb, Madhya Pradesh, Andhra Pradesh
és Maharashtra tartomanyokban pedig a legritkabb.

4. A kézati forgalom

A fejlett vasuthalézat ellenére — Kinaval szemben —
India szarazféldi kdzlekedésében mar meghatarozé
jelentésége van a kdzuti kbzlekedésnek mind az aru-,

szakosan jarhato beko6ts-
utakkal csatlakozik az
Osszefliggd halozathoz.
Ezért nemcsak a szub-
kontinens gazdasagi fej-
lettségi szintjéhez és nép-
slrliségéhez, hanem a
Harmadik Vilag atlagahoz
képest is gyengébb a
miltellatottsag.

A féuthdlozat szerke-
Zete a vasutéhoz hason- %
I6an a racsos és sugaras
alrendszerek kombindci-
dja (1. abra). Az egykori
brit adminisztracio politi-
kai-stratégiai szandékai a
mai szerkezeten kevésbé
tetten érhetdk, mivel a f6-
utak szelektiv kiépitése a
gépkocsi-kdzlekedés
szamara tulnyomorészt
mar az orszdg énéllova
valdsa utan tértént meg,
amikor alapvet6en a gaz-
dasagi szempontok vol-
tak a meghatarozok.

A haldzat jellegzetes-
sége, hogy a félsziget déli
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harmada kivételével ha-
rom metropoliszban, Del-

1. abra: India orszagos féuthalézata



mind a személyforgalomban: a modal splitbeli 60, il-
letve 80%-0s részaranyok az Eurépara jellemzé ha-
nyadokhoz kdzelitenek.

Azonban a kézuti kbzlekedés magas részardnya
mogétt orszagos atlagban végtelenlil gyenge fajlagos
szdllitasi teljesitmény, illetve mobilitds huzddik meg.
Annak ellenére, hogy a gépjarmu allomany az 1950-
es évekidl fél évszazad alatt a szazharmincszorosara
nétt, az orszag tertletéhez és féként népességsza-
mahoz képest még igen kicsi. 2000-ben minddssze
annyi volt a személygépkocsik szama (5,2 millié db)
mint Magyarorszagon, Csehorszagban és Szlovakia-
ban. Ellenben motorkerékparbdl és a ,szegény em-
berek autéjabdl’, azaz robogobdl az allomany a 30
millié db-ot kdzeliti! A Harmadik Vilag mas orszagai-
hoz hasonléan vidéken a teherautdk (2,5 millid) sze-
mélyszallitasi feladatokat is ellatnak. Ennek kdszon-
hetéen a személyautékhoz képest viszonylagosan
magas (feleannyi) a teherautdk aranya. (Eurdpa nyu-
gati felében ez egyhuszadnyi.) A témegkdzlekedést
ugyan tdébb mint félmillié autébusz szolgélja, de ha csak
a kelet-eurdpai mobilitast érnék el, akkor is legalabb 7
millié db autdbuszra lenne szliiksége az indiai tdmeg-
kdzlekedésnek. A kdzuti teherszallitds csaknem kivé-
tel nélktl magankézben van, ellenben a kézhasznala-
tu utasszallitast féként allami és dnkormanyzati valla-
latok végzik.

A viszonylag kevés gépjarm( hallatlanul egyenetle-
nul oszlik meg. A legelmaradottabb falusi térségekben
eseményszamba megy a személyauté megjelenése,
a metropoliszokban azonban (kulénésen a 15 millié
lakost szamlalé Mumbaiban) mar gyakoriak a forgal-
mi dugok. Az er6s6dé terileti munkamegosztds ko-
vetkeziében sokszorosdra nétt a termelés szallitasigée-
nye, joval tdbben és nagyobb tavolsagbdl ingaznak a
munkahelyekre (1. tabldzat).

1. tablazat

India kézuti kdzlekedési teljesitményének alakulasa

Megnevezés 1951-ben | 1995-ben | 2000-ben
Aruszallitas, Mrd tkm 6 400 490

Személyforgalom,
Mrd utaskm 23

1500 1710

A s(iribben lakott régidkon atvezetd fGutakon a ve-
gyes forgalommal sulyosbitott zsufoltsag miatt a kdz-
lekedés — még az indiai gazdasag és lakossag sza-
mara is — elviselhetetlendl lassu: a teherauték az Eu-
répaban szokasos 500—-600 km-rel szemben atlago-
san naponta 200—-250 km-t tesznek meg.

A kitérési manéverek gyakorisagat és veszélyessé-
gét az utak keskenysége mellett az is ndveli, hogy nem
lévén lehet6ség az egyes kdzlekedési eszkdzfajtak
legalabb savok szerinti elkildnitésére, kerékparosok,
riksak, Okrés szekerek, 16- és tevehaton kozlekeddk
egyarant jelen vannak és a gépkocsivezetéknek hoz-
zajuk kell alkalmazkodniuk. Ugyancsak lassitjak a kdz-
lekedést a biztonsagi ellendrzé pontok és a tagallam-
ok hataran levé vamposztok. Az orszag legjévedelme-
z8bb agazatanak, az idegenforgalomnak a fejlédéséet

HALOZATFEJLESZTES

is visszafogja a kulturélis kézpontok, térténelmi em-
Iékhelyek elérésének nagy id6igénye. (Példaul Delhi-
bél Agraig a Tadzs Mahalhoz a reptlégépen érkez6 a
140 km-es tavolsagot 6t 6ra alatt teheti meg.)

Indiaban a kézdti k6zlekedés biztonsaga rendkivil
rossz. A halalos kdzuti balesetek szama szélsésége-
sen nagy. A vilag gépkocsi-allomanyanak ugyan csak
a 0,7 szazaléka talalhaté Indidban, azonban a halalos
kimeneteld k6ézuti balesteknek 2,9%-a itt torténik. Ra-
adasul minden 6todik balesetnek van halalos aldoza-
ta. (A fejlett orszagokban 10-70 baleset kdzUl egyet-
len a halalos kimenetel(i.) A balesetek okai azonban
nem csupan az infrastrukturaban (a keskeny és rossz
utakban) keresend8k, hanem az emberi tényezében
is, mert gyakran megszegik a kézlekedési szabalyo-
kat, elmarad az iranyjelzé haszndlata, a gyalogosok
és a kerékparosok az ut kbézepén haladnak stb. A sza-
balytalanul vagy rossz helyen parkolé gépjarmivek
folyamatosan kozlekedési kaoszt okoznak. E kérulme-
nyek is keményen indokoljak a kizarélag gépjarmu-
vekkel jarhaté magisztralék létrehozasat, a gyalogos
és allatforgalomtdl valo elklldnitését.

5. A f6- és a gyorsforgalmi uthalézat épitésének
hosszu tavi nemzeti programja

Az 1980-as években az egyes nagyvarosokbdl kive-
zet6 tobbsavos féutszakaszok még csak néhany eset-
ben feleltek meg az autépalya normaknak. Igazi auto-
palyak az 1990-es évek elsd felében kezdtek épdilni.

Kézuluk a legismertebb a nyugati parton a Mumbai
és Pune kdz6tti 84 km hosszu hasznalati dijas, ame-
lyet Maharatsa tagallam épittetett 200 millié USD kélt-
séggel. (Egy részét a svéd Svanska és az indiai Hyder
Consulting vallalat tervezte és épitette.) E kétszer ha-
rom savos palya a korabbi 4 ¢éras eljutasi idét harom-
negyed orara csdkkentette. Kilfoldi vallalatok mas tag-
allamok gyorsforgalmi uUtjainak létrehozasaban is
egyuttmikddnek. (igy a Kalkutta és Chennei kdzotti
folyoso bévitésében szintén a Svanska—Hyder paros
a meghatarozo, az Orissza allami, 6sszesen 700 km
hosszura tervezett hal6zat f6 aktora pedig az ausztral
SMEC a hazai Hyder mellett. A Delhitél keletre Noida
varosig tartd, 8 savos, a Yamuna folyét hatalmas hid-
dal legy6z8, 100 millio USD koltséggel 1998-ra elké-
szult masik autdpalyan vezették be India elsé elektro-
nikus utdijszed6 rendszerét (ETC). A forgalom folya-
matossaga, a varakozas elkerilése érdekében és a
késObb varhaté nagy forgalomra tekintettel jarm(faj-
tara szakosodott 27 automata regisztraciés kaput ala-
kitottak ki.

77 -

a) A féuthalozat bévitése

Annak ellenére, hogy a korabbi 6téves tervekben a
kdzutfejlesztés rendre a prioritasok k6z6tt jelent meg,
még az 1980-as évtizedben is évente csupan 300 millié
USD-nak megfelel§ 6sszeget forditottak a féutak fej-
lesztésére és karbantartasara, mikdzben az elmara-
ddsok behozdsdhoz — a Szarazfoldi Kdzlekedési Mi-
nisztérium becslése szerint — éppen a szdzszorosara,
30 Mrd USD-ra lett volna sziikség.
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A féutak forgalmanak ellehetet-

lenedése ellen az utdbbi idbkig a
nagyvarosokat elkertilé (atlagosan
20 km hosszu) Uj utak épitésével,
valamint a legzsufoltabb tavolsagi
Utszakaszok bévitésével igyekezett
tenni az utlgyi kormanyzat. Ezek
az intézkedések elégtelennek bizo-
nyultak. A gépkocsi éllomany néve-
kedésének meggyorsulasa és a
forgalmi progndzisok arra késztet-
ték a kormanyt az 1990-es évek
végeén, hogy az orszagos utpoliti-
kaban fordulatot teremtve a ma-
gisztrélis halézatra térténd er66ssz- B
pontositas stratégiagjat kbvesse. A (_ /Ir |
nagyon megkésetten, 1999-ben i
meghirdetett tizéves féuthdldozat
fejlesztési program (2001-2010)
Osszesen 20 ezer km uj féut épité- II|
sét, illetve tdbbsavusitasat tlizte ki
célul. Ezzel esélyt teremtettek arra, \\
hogy elkertljék a féuthalozat teljes

ﬁi

csédjét, és ledolgozzanak valamit "'.,

az orszag lemaradasabdl.

A program adminisztracidjat
megkonnyiti, hogy az utnyilvantar-
tds és utkarbantartds menedzs-
mentjének a feladatok és az elvég-
zett munkak pontos nyilvantartasa-
hoz mar nyugat-eurépai szintli sza-
mitégépes rendszerall rendelkezé-
sére. A tervek szerint az utburkolat
menedzsment rendszer (PMS) és
a hid menedzsment rendszer néhany éven belll egy-
séges f6ut menedzsment rendszerré (THMS) alakul at.

A féuthdldzat fejlesztés beruhdzasi programja rész-
ben Uj utak épitését, részben a kapacitasnévelés ér-
dekében tovabbi forgalmi savokkal valo szélesitését,
a kézlekedgés biztonsdgadnak javitdsdt is tartalmazza,
O6sszesen 37,15 Mrd USD értékben (2. tablazat). Eh-
hez azonban a kdzponti kéltségvetés forrasai annak
ellenére elégtelenek, hogy India a gazdasagi ndveke-
désben az egyes években 6,5%-ot is elér6 gyorsasa-
gaval az élbojhoz tartozik a vilag orszagai kozil. Ezért
a kormanyzat a finanszirozas valtozatos modjait igye-
kezett igénybe venni. Mindenekel6tt 1998—99-16l be-
vezette a pdtidlagos lzemanyagaddt, hogy abbdl is
segitse a kozuti kdzlekedés fejlesztését. Az ado,
amelynek mértéke (a benzinre és a dizelolajra egy-
arant) literenként 1 rdpia, 5nmagaban a kézuti kdzle-
kedésbdl szarmazé bevételek 30%-at teszi ki, és na-
gyobb hanyadat az uthaldzat épitésére és javitasara
forditjak.

A kdzponti és tagallami kdltségvetésbdl kiszoritha-
t6 6sszegek azonban messze nem voltak elegendék,
ezért a kormany igyekezett kiilféldi és belféldi magan-
befektetbket bevonni, a nagy nemzetkdzi bankoktol
hosszu lejaratu kedvezményes hiteleket felvenni. A
fejlett orszagok kozll eddig Franciaorszag és Japan
kormanyaval szlletett megallapodas a kdzuti szektor,
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2. dbra: India tervezett féuthalézata (tuinyomoan gyorsforgalmu ut)

kivaltképpen az utinfrastruktura fejlesztéséhez adan-
do6 miszaki és anyagi segitségrol.

India sajat kozvetlen érdekein tul elkételezte magat
az Azsia féuthalézat transzkontinentalis projektben

2. tablazat

A nemzeti és allami féuthalézat kapacitasbdvitdé
rekonstrukciojanak kdzéptavu (2001-t61 2005-ig) kéltségvonzata

Tételek, munkalatok Koéltség
Mrd USD

A nemzeti féuthalézat meghosszabbitasa

uj tagokkal 10,70

A meglévd utak szélesitése

tovabbi forgalmi savokkal

5500 km egysavos bdvitése 2x1 savosra 1,85

14 000 km bévitése 2x2 savosra 18,20

A meglévd féutakat 6sszekdtd és varosokat

elkerlil6 Uj szakaszok épitése

(6sszesen 44 j ut) 0,44

A meglévd utak kdzul 17 500 km javitasa

és er@sitése 4,70

A magan-kezdeményezési projekteknek

nyujtott tdmogatés 1,10

A biztonsagosabb kézlekedést és mas

kdzdsségi célokat szolgald projektek 0,17

Osszesen 37,16




valo részvétellel arra, hogy gondoskodik f6 uthal6za-
tanak a kérnyez8 orszagok halézatahoz valé csatla-
kozasardl, a veluk fennallé politikai viszonyok miné-
ségétdl figgetlenil. Ennek szellemében két — tranzit-
utvonalat magaba foglalé — nemzetkdzi 6sszekotteté-
si irany élvez elsébbséget:
* a Pakisztant Indian keresztil Bangladessel 6ssze-
kété Ny—K iranyu, és
* a Delhibdl Nepalon at Bangladesbe tarto tért vo-
nalas.

b) A gyorsforgalmi uthalozat terve

¢ A hdlozat tertileti szerkezetének alakitasdban (itké-
z06 dagazati érdekek

A féuthalézat kapacitasnéveld bévitését egésziti ki egy
12 473 km hosszu gyorsforgalmi uthalézat (2. dbra)
létrehozasanak a terve (3. tabldzat), amelynek 4—6
savos autdpalyai megjelenitenek

» egy E-D iranyu folyosét, amely a Himalajatol
(Srinagartol) a félsziget déli végéhez kozeli
Kanyakuriig tart és a Salem—Cochin szakasszal
egyUtt 4000 km hosszu, tovabba

* egy Ny-Kiiranyu korridort, amely a Gudzserat al-
lambeli Porbendastdl a nyugat-bengaliai Silcharig
3300 km hosszban szeli at a szubkontinenst,

¢ egy Delhi-Bhopal-Hyderabad—-Bangalore iranyu
Osszekodtd folyosot és

* a mindezeket keretszerlien 6sszefogd, a négy
oriasvarost (Delhit, Mumbait, Kalkuttat és Chen-
nait) négyszdg alakban dsszekétd palyarendszert
(amelynek tervezetét a formajara utaléan, ,Quad-
rilateral-plan”-nak nevezték el).

A rdcsos autopalya haldzat f6 feladata, hogy gyors
kézuti dsszekottetést teremtsen az orszdg févdrosa,
Delhi és a mdsik harom (nagy tengeri kikbtékkel ren-
delkez8) metropolisz k6zétt. A létrehozandd haldzat leg-
nagyobb csomdpontjai Delhi, Bhopal, és Hyderabad.

E kétségtelenll nagyszabasu, am — a tervezett év-
tizedes kivitelezési id6, de méginkabb a nagyon valo-
szinlsithetd csuszasok miatt akar masfél-két évtize-
dig is eltarté megvalédsitas révén — nem éppen ,,jévé-
hordozonak” igérkez6 program aligha teremt olyan
alapvetben uj helyzetet a k6zlekedés minéségében,
amilyen rejlik mar a mai kinai gyorsforgalmi halozat-
ban. AKkinai ugyanis 2010-ben eléri a 30-35 ezer km
hosszusagot, és nemcsak ,magisztralé abroncsot”
képez, hanem a legnagyobb forgalmi igényd térsége-
ket k6zép-(néhol nyugat-)eurdpai siriséggel behald-
20, kivalo konnektivitasu, a legkilénbdzébb viszony-
latok kozotti utazasra vagy aruszallitdsra alkalmas
rendszer.

A hataridére valo kivitelezés érdekében a kormany
ugyan a kulféldi mlszaki tanacsado és finanszirozasi
segitséget nagymértékben igyekszik igénybe venni,
azonban az ausztraliai Snowy Mountains Engineering
Corporation, tovabba a svéd, a német alvallalkozok a
szbvetségi és tagallami kormanyzatok, valamint az
indiai gazdasagban vezetd szerepet jatsz6 szuprana-
ciondlis és hazai (f6ként nehézipari, gépipari, nuklea-
ris és szamitastechnikai) dridsvallalatok egymadssal
gyakran szembenallo agazati és terdleti érdekeit elb-
reldthatoan még kompromisszumok aran is nehéz lesz
6sszhangba hozni. Példaul az egyre tekintélyesebb,
nagyrészt exportra termelb szamitdstechnikai és tele-
kommunikécios készilékgyarto ipar tilnyomo része a
nemzetkdzi logisztikai miiveletekhez gateway szere-

3. tdblazat
India nemzeti gyorsforgalmi uthalézatanak tiz éves épitési terve
Gyorsforgalmi ut Hossza Osszes koltsége
km millié USD
terilet létesitésre Osszesen
kisajatitasra

Chennai—Krishnagiri-Salem—Coimbatore—Palghat—Cohin 681 324 1297 1621
Chennai-Tuticorin 580 276 1105 1381
Delhi-Agra—Jhansi—-Bhopal-Nagpur—Hyderabad 1470 700 2800 3500
Hyderabad—-Bangalore—Salem—Tuticorin 1100 554 2095 2649
Delhi—Karnal-Ambala—Jalandhar-Amritsar 400 190 762 952
Delhi—Karnal-Varanasi-Ohanbad-Kalkutta 1452 691 2766 3457
Kanpur-Lucknow-Gorakhou—Motihar— Parnea-Siliguri—

Guwahali-Silchar 1800 857 3429 4286
Bangalore—Mumbai 710 338 1352 1690
Mumbai—Kandla 800 381 1524 1905
Kalkutta—Vishakhapatnam—Cochin 880 419 1676 2095
Ahmedabad-Indore—Jaipur 1100 524 2095 2619
Mumbai-Indore—Jabalpur—Ranchi—Kalkutta 1500 714 2857 3571
Osszesen 12473 5968 23758 29726

HALOZATFEJLESZTES
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pet jatszé tengerparti kikétévarosokba teleplilt, ezért
jobban érdekelt a parti metropoliszok (vallalati kézpon-
tok) és vonzdskédrzetiik (az oda allokalt lzemegysé-
gek) kézétti gyorsforgalmi uthdldzat kialakuldsaban (a
just in time termelési-logisztikai ellatasi rendszer ola-
jozott miikédése érdekében), mint az egymd&stol
tébbezer km-re fekvé nagyvarosok 6sszekdétésében
(amit a menedzsment légi uton tesz meg), plane az
orszag belsejében levd térségek elérésére iranyuld
sztradaépitésekben.

Mikézben a klilféldi miikédoé t6kének is az aranyta-
lanul nagy része a parti savbeli telephelyeket részesi-
ti elényben — ezzel is tovabb ndvelve a gazdasagi fej-
lettségbeli teruleti klilénbségeket —, az orszag belse-
jében fekvé Madhya Pradesh tagédllam abban érde-
kelt, hogy minél elébb megéplilién a teljes haldzat,
amely esélyt adhat arra, hogy a korridor keresztez6-
dés révén az orszdg druszallitasi, elosztasi kézpont-
Jakent, illetve forditokorongjaként uj fejleszté erére te-
gyen szert. E szerep realizalasa érdekében e tagal-
lam kedvezé addpolitikdval mar most igyekszik oda-
vonzani modern technolégiaju feldolgozoipari, ener-
giaipari vallalatokat, nagy aruhazakat és logisztikai
cégeket. A szallitasi palyak minéségére és az eljutasi
idére érzékeny logisztikai tevékenység igényét szem
el6tt tartva a tagallam 1998. és 2002. k6z6tt 2520 km
hosszu kivald mindségl kiegészitd, rahordd utrend-
szert épitett, amely a leend§ korridorokhoz csatlakoz-
va bontakoztathatja ki a benne rejl6 teruletfejleszté
lehetéségeket. Karnataka tagallam hozzakezdett 2000
km féut épitéséhez 400 millio USD kéltséggel; a 2005-
ig tarté munkalatok f6 finanszirozodja a Vilagbank.

¢ A hdlozat kivitelezé6i és finanszirozoi

Az Indiai Nemzeti Féutak Igazgatdsaga (NHAI) a halo-
zat megvaldsitasaban a f6 problémat miszaki tertle-
ten latja. Szerinte nem a pénzhiany az igazi gond, ha-
nem a j6 minéségi munkat, innovativ megoldasi mo-
dokat garantalni képes hazai miiszaki kivitelezé valla-
latok hidnya, illetve a nekik valé kiszolgaltatottsag miatt
a kulféldi vallalatok nem kell6 megbizhatdsaga.

A hazai szakvallalatok kézul a Metro Paints of India
uditd kivételnek mutatkozik: Uzleti stratégigjanak fon-
tos része a nyugati vilagbeli know-how hatékony fel-
hasznalasa és a szoros partneri kapcsolatok kiépité-
se. E vallalat hajlandé jévedelmének tekintélyes ré-
szét visszaforgatni a m(iszaki fejlesztésbe, Eurdpabdl
csucstechnoldgiak beszerzésére. Az eddigi nagy hid-
épitésben érdemeket szerzett Uttar Pradesh State
Bridge Corporation, az uttervezé ujdelhi Consulting
Engineering Service, valamint az utépité — Delhi kdz-
pontu — Scott Wilson Kirkpatrick és az angol-indiai
vegyes vallalat, az Afcons Pauling India/Alfred Mc
Alpine International részvételére szamit a megrende-
16, szervezd hatbésag.

Az 1970-es, 80-as években a kormany az utépité-
seket még sajat er6kkel végeztette. Ma, a liberdlisabb
gazdasagpolitika érvényesuilésekor mar kulféldi valla-
latok is részt vehetnek a tendereken. A gyorsforgalmi
utépitési program megvalésitasakor az egyes szaka-

szokra bontott specialis feladatok végzésére a fejlett
orszagokbeli cégek egész soradt vonja be az NHAI.

igy pl. az utdij fizeté rendszerek kiépitésére a fran-
cia Seetaroute cég kapott megbizast. A belféldi ma-
gantékének szant szerep is nagyban valtozott az utéb-
bi id6kben. Korabban az allam csak a kerleti és falu-
si utakra (esetenként a kertleti utak fejlesztésére) kor-
latozta a magantbke részvételét, de a féutak épitését
telijesen allami feladatnak tartotta. Késébb mar szor-
galmaztak a public-privat partnership konstrukciot.
Mivel e modell nem bizonyult népszeriinek, 1999-tél
lehetbvé tették, s6t kivanatosnak tartottak nemcsak a
magantéke, hanem a hazai utépit6 kis- és kdzépval-
lalatok bevonasat is. A megvaltozott politika kévetkez-
ményeként 2001-ben pl. mar 250 maganvallalat vett
részt egyetlen 300 km-es autopalya szakasz kivitele-
zésében.

Az utépitések t6kebefektetbk altali finanszirozasat
segiti, hogy a beruhazas az elsé 6t évben adémen-
tességet, tovabbi 6t éven dt 30%-o0s adokedvezményt
élvez, és a beruhazas megvaldsitasahoz szikséges
eszkdzOk behozatala vammentes. A kormanyzat se-
gitségképpen magara vallalta a sziukséges el6tanul-
manyok elkészitését, beleértve a megvaldsithatdsagi
tanulmanyok, a miszaki tervek megalkotasat, a szik-
séges kdrnyezetvédelmi hatastanulmanyok elvégzé-
sét és a kisajatitassal kapcsolatos Ugyek intézését. A
kilfoldi befektetbk szamara kedvez, hogy a korabbi
korlatozasok feloldasat kdvet6en akar 100%-os kul-
foldi részvétel is lehetséges a projekt finanszirozas-
ban. — Ellenben a koncesszios konstrukcio alkalma-
zasanak feltételei meglehetdsen kedvezétlenek voltak
a hitelezés szempontjabdl. Indiaban az alacsony ut-
hasznalati dijak miatt a beruhazdsok megtérilése
hosszu idejd, ezért a koncesszios idészak atlagosan
30 év. Ezzel szemben hiteleket csak 7 évre vehetett
fel a koncesszor, tehat nem voltak meg azok a térvé-
nyi keretek, amelyek megfelel6 hatteret adhattak vol-
na a tébb évtizedes megtérilésre kalkulalt beruhaza-
sokhoz.

Az utépitésekhez nem lehetett nagyobb 6sszegl
kedvez6 kamatozasu hitelt felvenni bankoktdl, mert a
bankok szamara nagy kockazatot jelentett a hosszu
megtérulési idd. Ezen tul, mivel az uthalozat kdztulaj-
don, a bank nem fogadta el biztositékként a haszna-
lati dijakbdl majdan befolyd &sszeget, nem lehetett
el6re latni, mennyien fogjak hasznalni elkészilte utan
a tervezett utat és mennyi bevétel keletkezik az utdi-
jakbdl. Végul, mivel ennek a mdédszernek nem voltak
hagyomanyai, a bankok kevés tapasztalattal rendelkez-
nek e téren, és nem szivesen vallaltak kockazatot. E
helyzet kedvez§ iranyban valtozasa megkezd&dott.

A Harmadik Vilagban a kozlekedésépitési munka-
latoknal korabban nem, vagy alig érvényesiiltek kor-
nyezetvédelmi szempontok. Igy a kérnyezeti hatdsta-
nulményok készitését Indiaban is csak az utobbi évek-
ben, 1999-t6l irja el6 jogszabadly. Erre is csak azért
kerllt sor, mert mar a méretei miatt is varhaté volt,
hogy a beindul6 nagyszabasu autdpalya épitkezések
a természeti kdrnyezetben a korabbi utakhoz képest
nagysagrendekkel nagyobb valtozasokat idéznek eld.
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Autopalya balesetek kapacitascsokkento

hatasanak jellemzese

Characterization of Freeway Capacity reduction
Resulting from Traffic Accidents
Brian L. Smith, Ling Qin,
Ramkumar Venkatanarayana
Journal of Transportation Engineering 2003. 4. Vol.
129. p. 362-368. a:5, t:7, h:7.

A balesetek és egyéb varatlan események, melyek
id6szakosan cstkkentik az ut atbocsato képességét,
jelentés mértékben hozzajarulnak a varosi autopa-
lyakon kialakulé torlédasokhoz. A kdzutkezel§ szer-
vezetek a varatlan eseményeket menedzseld prog-
ramokat fejlesztettek ki az események hatékony azo-
nositasa és kdévetkezményeik elharitasa érdekében.
Egy jol m(ikéd6é programban, mely a varatlan ese-
ményeket kezeli, fontos elem a varatlan esemény be-
kdvetkezése utan fennmaradd autdpalya kapacitas
pontos becslésének képessége. A cikk Virginia allam-
bdl szarmazo forgalmi és baleseti adatok elemzésé-

HALOZATFEJLESZTES

vel meghatarozza a varosi autopalyak kapacitasanak
balesetekbdl ered6 csdkkenését. A kdzuti baleset a
varatlan események egyik alcsoportjaként kiilénésen
felel6s a varosi autépalyan elé6forduld torlédasokert,
mert gyakran fordul eld, és altaldban jelentés kapa-
citascsdkkenést eredményez. A balesetek a fizikai
elzard hatdson tulmenden is nagymeértékben csok-
kentik a szabadon maradd savok kapacitasat. 133
baleset elemzésének eredménye szerint egy baleset,
amely a haromsavos palya egy savjat elzarja, atla-
gosan 63%-0s kapacitascsdkkenést okoz. Ez az ered-
mény hatarozottan magasabb, mint a korabban fel-
tételezett 50%-0s érték. Tovabbi 73 baleset elemzé-
se alapjan megallapitottéak, hogy egy olyan baleset
esetén, mely a harombdl két savot blokkol, az atla-
gos kapacitascsdkkenés mar 77%-0s. A vizsgalatok
szerint a balesetekbdl ered6 kapacitascstkkenés va-
|6szinlségi valtozoként jobban modellezhetd. A béta-
eloszlas jOl leirja a balesetekbdl adodd kapacitas-
csOkkenést olyan esetekben, amikor a haromsavos
palya egy vagy két savja elzarodik.

G. A.
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Az aszfaltitepites fejlodestortenete Magyarorszagon -
kiilonos tekintettel az aszfaltfiniserekre'

Kaiser Edina — Lehotai Andrea?

A fejlédés elsé lépései

A masodik vilaghaboru harcai 225,5 millié peng6 kart
okoztak a magyar kdzuthalézaton. Epitégépek sem-
misultek meg, vagy az orszaghataron kivil maradtak.

1953-ban a Kdzlekedés és Postaligyi Minisztérium
nagyszabasu utépitési programot hirdetett meg,
amelynek célja a nagy forgalmu makadampalyak tel-
jes korszer(isitése, a kisebb forgalmu utak pormente-
sitése volt.

Az 1950-es évek utfenntartasanak egyik fontos cél-
javolt, hogy a vizes makadam-burkolatokat megszin-
tessék. Ennek leggyorsabb és legolcsobb megoldasa
a portalanitas, fellleti bevonas, vékony aszfaltszényeg
készités. Az akkori kisérleti eszk6zdk és munkaméd-
szerek az elsd vilaghaboru el6tti id6ket idézik fel, ho-
lott a két haboru k6zo6tt mar létezett korszerli magyar
aszfalttechnolégia, voltak modern utépité berendezé-
sek, de a gépeket elvitte a haboru, s az uUjjaépitést
éppen csak befejezd orszagnak nem volt pénze kolt-
séges, kilféldi gépekre. Ezért csak kisérleti gépeket
hasznaltak, a szakembereket tovabb képezték, ami-
nek eredményeként mintegy 15 év alatt portalanna valt
az egész orszagos uthalézat.

Ekkor a makadampalyak feluleti bevonasahoz a
legkorszer(ibb technoldgia Magyarorszagon a perme-
tez6gépes volt, amellyel felvitték a higitott bitument a
felliletre, majd behengerelték.

A kovetkez6 id6kben aszfaltterit6-ladat hasznaltak,
ezzel gyorsitva az aszfalt elteritését.

A munkahelyen a burkolatra helyezik a ladat, és a
vontatott szerkezetet az aszfaltanyagot szallité teher-
gépkocsihoz kapcsoljak.

A teherkocsi folyamatosan Uriti a rakomanyat a bur-
kolatra a lada elé, és kdzben vontatja a teritéladat. A
burkolatra ker(l6 aszfalt anyagot a simito pallo elteriti
és tomoriti. A pallét kézi miikddtetés hidraulikus eme-
I6szerkezettel lehet a kivant teritési vastagsagra be-
allitani.

A gépkocsit a finiser Urités kézben lassan maga el6tt
tolja két gorg6 segitségével. Az aszfaltkeverék olyan
forré és egyenletes kell legyen, hogy a finiser utan ne
keletkezzenek ,darazsfészkek’.

A el6tdmdritett aszfaltréteg fellletének lehetbleg
hullammentesnek kell lennie. Ennek elérése érdeké-
ben az aszfaltfiniserek haromféle konstrukcidja miko-
dik a gyakorlatban, amelyek az egyenetlenségeket
mind masképpen és mas aranyban csékkentik.

' A Kézuti Szakemberekeért Alapitvany fiatal kdzuti szakembe-
rek részére kiirt 2002. évi palyazatan Ill. dijat nyert palyamu
alapjan

2 Mindketten a Budapesti Miszaki és Gazdasagtudomanyi
Egyetem Epitémérndki Kar hallgatéi

Merev teritégerendaval, lanctalpparral dolgoznak
a kisebb finiserek (pl. Linnhoff Normalfertiger). M{ké-
dése kbézben a mereven bedllitott terelégerenda és a
déngolétag adja a rétegvastagsagot.

Ha az alapon beslllyedés van, azt a lanctalp ki-
egyenliti, ha D nagysagu kiemelkedés van az alap-
ban, azt D/2-re cstkkenti és fokozatossa teszi.

Merev teritbgerenddval, a Gréder-elv szerint
mikddnek a nagyobb finiserek (pl. Linnhoff Grossfer-
tiger). A mereven beallithato teritbgerenda lanctalp-
paron tamaszkodo vazszerkezeten fligg, ahol a hatsé
lanctalpak a mar elteritett aszfaltrétegen haladnak. A
rétegvastagsag itt is a merev teritégerenda fliggéle-
ges iranyu atéllitdsaval valtoztathatd; az egyenetlen-
ségek csokkentése 1:2,5 aranyban lehetséges, foko-
zatos kifutassal. A merev teritdgerendas rendszer(i
finiserek bar egyszeriibbek, és jobban tlrik a gyakori
megallast, a fellleti hullamokat nem klszébolik ki,
sokszor rovid kereszthullamokat is okoznak, automa-
tikus magassagbeallitdsra sem alkalmasak.

Jelenleg az uszo teritégerendas rendszerl
finiserek a legkorszerlibbek, mivel az egyenl6tlensé-
geket messzemenden eltiintetik, illetve 1/5-e ala re-
dukaljak. Alkalmasak az automatikus magassag-
beadllitasra és vezérlésre. (llyenek pl. a Blaw-Knox, a
Marini, a Vdgele finiserek). A lanctalpas vagy nagy
gumikerekes jarm( kdzéptajara csuklésan hosszu kar
van felfuggesztve, amelynek végén helyezkedik el az
uszo teritdégerenda, mellette a déngolé pallds tdmori-
tével. A teritégerenda lapos a szdget zar be a vizszin-
tes alapsikkal, kilénben fuggdélegesen elmozoghat a
karvégi csuklé koral. A teritégerenda talplemeze a
bedolgozandd plasztikus aszfaltanyagon uszik, és di-
namikus egyensulyban van. A jarmi P vonderével a
csukld atvitelével huzza az elosztégerendat, amely-
nek az aszfalton Usz6 talpa éppen az a szégl hajlas
miatt P=H ellenallassal mozog. A vizszintes eré mel-
lett a ferde allasu lemez mozgas kdézben az aszfalton
valo uszas miatt ébredd fliggbleges, felfelé hatd eré
miatt felemelkedne. Ezzel viszont az egész teritége-
renda G sulya tart egyensulyt. Ez az egyensuly bizo-
nyos h aszfaltréteg-vastagsag esetén all be, ennek az
értéke a haladasi sebességtél és az aszfaltkeverék
tdmorségétdl, egyenletességétdl figg. Adott aszfalt-
keverék és sebesség esetén ezért az a sz6g valtozta-
tasaval, tehat a talplemez szdgallasaval allithatjuk be
a hvastagsagot. Ha a finiser egyenetlenség felett ha-
lad keresztil, akkor a hiba legelébb a b/l viszony sze-
rint 1/5-re csdkken, de ekkor is minden magassagi
egyenetlenség hatasa az alapon csak késleltetve,
csokkentve, térben is elhizddva jelentkezik az a sz6g
és a vastagsag kis valtozasaban. Ezért a tapasztalat
szerint az ilyen tipusu finiser hullammentes felllettel
dolgozik.



Hatranya, hogy a kissé ferde, a szbgu teritégeren-
da sulya és a felhajté er6k kézétt az egyensuly dina-
mikus, azaz csak alland6 v sebességili mozgasban van
meg. Amint a sebesség valtozik, f6leg amint a finiser
leall, akkor az addig usz6 teritégerenda lesillyed, az
a és a rétegvastagsag csokken. Indulaskor is kell bi-
zonyos id6, amig a dinamikus egyensuly, az allandé
magassagu réteg feltételei létrejonnek. A megallasi
pontok tehat fellleti hibaként jelentkezhetnek.

Az aszfaltbetonok és meleg bitumenes
utalapok beépitése és az aszfaltfiniserek

Az Utigépjavité Vallalat kindlatdban 1956-ban jelent
meg a 300 kg-os aszfaltkever6 elsé valtozata. A ha-
zankban el8sz6r alkalmazott aszfaltfiniser a D-150A
tipusu szovjet gép.

A D-150A sorozatgyartasban készitett szovijet teri-
t6gép lanctalpon jart, és tartalyat aszfaltbeton keve-
rékkel megtolté onkilritd gépkocsik kdzrem(ikbdésé-
vel dolgozott. A teritégép keretéhez csukldésan kapcso-
I6dtak a hordkarokra szerelt tdmorité és simité dolgo-
z6 alkatrészek.

Az aszfaltbeton masszat a forgdcsiga mogotti dén-
golégerenda témoritette, és egyuttal eltolta az utbdl a
felesleges anyagot. A tdmoritett masszat véglegesen
doéngdlélap simitotta le. Hideg id6ben a massza teri-
tésekor miikddésbe hoztak a déngdlblapot melegité
berendezést, amely lzemanyag szivattyubdl, 1égfuj-
tatébdl és porlasztécsobdl allt.

Az aszfaltbeton massza befejezd tdmoritését a te-
ritégépet nyomon kdveté motoros tdmorité hengerek-
kel kellett elvégezni.

A mar emlitett szovjet finiser mellett az 1960-as
években ABG-SF tipusu 20-100 t/6 kapacitasu asz-
faltterit6, bedolgozé gépeket is beszereztek, amelyek
2,25-3,75 m szélességben teritették az anyagot.

A benzinlizem( szovjet finiserek mellett D-150B jel-
zésli dizelizemU gépek is nagy szamban szolgaltak
az aszfaltutépitést.

A D-150B tipusu aszfaltteritd 6njaro lanctalpas gép,
amely kilénféle aszfaltbeton keverékek teritésére szol-
gal, el6készitett alapra varosi utcak, terek, autéutak
uttestjének fellleteként. Az aszfaltteritét hasznaljak
egy- és kétréteqgd, forrd vagy hideg aszfaltbevonat
készitésére.

1968-t61 1 db amerikai BLAW KNOX automata,
majd PF-65 tipusu mechanikus szintvezérlésii angol
bedolgozdgép is szolgdlatba allt az Aszfaltutépité Val-
lalatnal.

1969-t61 Voégele S150 tipusu lanctalpas finisereket
is beszereztek az utépit6 vallalatok.

A Végele S150 termelSképessége Uj tavlatokat nyi-
tott meg az ut- és autopalya-épitésben.

A berendezés mindenféle fekete burkolat el6allita-
sdara, a zuzalék elteritésére, sovany- és min6ségi be-
ton csuszdzsaluzasos beépitésére szolgal.

Ehhez a géphez képest a Végele S140-es 0,5 m-
rel szélesebb savban tudott beépiteni.

EgyLinnhoff gydrtmanyu kénnyd aszfaltfinisert va-
sdrolt a févaros az 1990-es években. Ez 0,5 — 3,0 m

UTEPITES

szélességben, 1 — 12 cm vastagsdagban, 30 — 80 t/h
teljesitménnyel dolgozott.

Ontéttaszfalt bedolgozaséra, a kézi beépités mel-
lett hasznaljak ezt a tipusu aszfaltfinisert. Varosi uta-
kon j6l alkalmazhato ez a lanctalpas kénnyd teritégép
déngolé hatasu elosztdpalldval. A dongélé gerenda
egyszerre figgblegesen, hatrafelé és oldaliranyban
mozogva, az aszfaltozé munkas kézi fasimité munka-
jat utanozza. A gép teljesitménye kérulbelll 15-20
munkas teljesitményének felel meg. Az érdesitést kézi
szorassal és kdénnyl motoros hengerrel végzik. A
Linnhoff bedolgozégépnek aszfaltbefogadd tartalya
nincs. E gép hasznalatanal a bedolgozandé anyagot
a gép elé ontik, s a gép a teritési vastagsagnak meg-
felel réteget maga alé dolgozza be és besimitja.

s sy

A ma hasznalatban 1év6 aszfaltbeépitd gépek

Hazankban legnagyobb részben Végele finisereket
hasznalnak, kisebb részben Dynapac és Marini gé-
pek is dolgoznak. (Feltehetéen az altalunk emlitett
aszfaltfinisereken kivil mas tipusok is el6fordulnak
hazankban, azonban ezekrél nem tudtunk informaci-
Ot szerezni.)

A napjainkban hasznalatban |évé finiserek nagy ré-
sze Végele gyartmanyu. Beépitési vastagsaguk 15
mm-t8l 30 cm-ig terjed. Egyes tipusok akar 16 m szé-
les savban tudnak teriteni. Az Utépitésen kivul alkal-
mazzak Oket vizépitési nagymditargyak fellleteinek
kialakitasara, és képes homoru fellletek készitésére
is. Az épitési terlilet adottsagaihoz kénnyen alkalmaz-
kodik, meredek tamfal mellett is képes dolgozni. Az
aszfaltterit6égép az EC el6irasainak megfelel, kérnye-
zetbarat kialakitasu, a motorblokk zajszigeteléssel van
ellatva. Fenntartasuknal nagy elény, hogy a legtébb
zsirozandé alkatrész kdnnyen hozzaférhet6 és zsiroz-
hat6. A nem hozzaférhetd alkatrészeket automatiku-
san zsirozza. A kopé alkatrészek szintén kdnnyen
szervizelhetdk, cseréjuk kénnyen megoldhaté.

A tomorités hatékony névelése

Az aszfaltkeverék tdmoritését végzd déngdlbpalld és
vibracios gerenda hatékonysagat az Gzemi paramé-
terek optimalizélasaval térekedtek elérni. A vizsgala-
tok célja a tdmdoritést végz8 hengerek jaratszamanak
csoOkkentése illetve a hengerlés megszuntetése volt.
A feladatot legjobban megoldo berendezést a Vogele
fejlesztette ki.

Az aszfaltfiniser tdmoritést végz6 egysége két 6
részbdl all. Az elsé rész az el6tdémorité, amely hason-
|6 a hagyomanyos finiserek tdmdoritéegységéhez, a
masodik rész az utotdmoritd, amely két nyomélécbél
all. Az utétdomoritd egység két azonos kivitell nyomo-
lécbdl all, amely kilénb6z6 magassagban elhelyezve
nyomoer6t fejt ki az el6témoritett aszfaltrétegre, tovabb
névelve a témdrséget és csdkkentve a vastagsagot. A
nyomolécek hidraulikus hengerekkel fejtik ki a nyomast
a tdémoritendd aszfaltra. Mindegyik témoritéegység
elektromosan melegithetd.

A finiserrel beépitett aszfalt tdémorsége 90-92%-o0s.
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A beépitési szélesség névelésének
lehetdségei

A beépitési szélesség ndvelésére kétfajta modszert
hasznalnak. Az egyik lehet6ség a fix toldatok rogzité-
se az alapgéphez, igy beépitési szélesség akar a 16
m-t is elérheti.

A masik lehetéség, hogy hidraulikus munkahenge-
rekkel érik el a sziikséges beépitési szélességet. A
tapasztalatok azt mutatjak, hogy a hidraulikusan
hosszabbitott esetben a nagy feszultségeknek nem
megfelel§ a teherbiras, emiatt a fellilet domboru lesz.
A fix toldalékokat jol lehet régziteni, viszont tul nagy
lépcsBkben (0,5 m ) lehet csak hosszabbitani a szé-
lességet.

Az ismertetett problémak kiklisz6bdlése vezetett a
két lehet6ség kombinalasahoz.

A legjobb megoldas, hogyha elészér az alapgeren-
dahoz mindkét oldalra fix toldalékot szerelnek, majd
legszélsé elemként ehhez csatlakoztatnak egy hidra-
ulikus elemet, hogy megfeleléen kis 1épcsdkben (5 cm-
enként) lehessen valtoztatni a szélességet.

Uj technoldgia az aszfaltteriték
szintvezérlésében

A napjainkban folyé nagyaranyu autdpalya-épitések
soran elkészilt utak jellemzéje, amit a laikusok is ér-
zékelnek, elsGsorban a kész ut hossza és fellleti mi-
nésége.

Az utfelulet min6sége szinte kizardlag az épitési
technoldgiatol figg. Kényelmi és kdzlekedésbiztonsagi
szempontbdl a leglényegesebb jellemz8k: az utfelllet
érdessége és az utfellilet hullamossaga. E két ténye-
z6 kdzvetlendl befolyasolja a kdzlekeddk kényelmi- és
biztonsagérzetét.

Az utfelllet hullamossagat nagyban befolyasolja a
bedolgozas technoldgidja, kiiléndsen a finiserek szint-
szabalyozasa, melynek vezérlését természetesen az
automatikéra bizzak.

Az automatikus magassagbeallité szerkezet
mintavevdinek tipusai

1. Kifeszitett acélhuzalrdl a finiser érzékel6je kdzvet-
lendl tapogatja le a magassagot. Elsésorban alap-
rétegek teritéséhez hasznaljak, jellemzdje, hogy
nagy hulldmhosszusagu, kis amplitudoju hullamok
alakulnak ki az utfellleten, ezeket azonban a fel-
s6bb rétegek teritésekor ki tudjak ,egyenesiteni”. Itt
a kifeszitett iranyz6 huzalon mozgé tapogaté elfor-
dulasakor egy-egy szervomotort mikddtet az elekt-
ronika, amely a két kart emelve-sullyesztve elsésor-
ban a talplemez a hajlassz6gét, és azon keresztul
a h rétegvastagsagot valtoztatja, vezérli folyama-
tosan. A tapogatd akkor m(ikédik legjobban, ha a
jaroszerkezet kdzépvonalaban van. Emellett a szint-
vezérelt finiserek esetében feltétlendl hatékony el6-
tdmorités sziikséges. Minél hatékonyabb az el6to-
morités, anndl kevésbé tinik fel a kész burkolatban
az alap jelentésebb magassaghibaja.

2. Afiniser egy el6re elkészitett referenciafellletrdl ta-
pogatja le a magassagot. Ezt az eljarast ritkdn hasz-
naljak, mert komoly el6készlleteket igényel.

3. Merev csd csuszoszéan alkalmazasa a harmadik le-
het6ség. A gép a mar meglévé szomszédos asz-
faltfeltletrdl beallitott magassagot érzékeli, ennek
eredményeként a két egymas mellett [év6 ut fellle-
te egyforma lehet. A beszintezett és kifeszitett ve-
zérl6 acélhuzal alkalmazéasa tehat csak az egyik ol-
dalon szlkséges, mert az egyik burkolatfél elkészi-
tése utan kb. 7 méter hosszu csuszészant helyez-
nek a mar elkésziilt félburkolatra, és az e felett al-
landdan kifeszitett acélhuzalok adjak — mint refe-
renciavonal —a mar elkésziilt félburkolattal azonos
magassagot. Ehhez a szintvezérlési médhoz adhat
referenciafellletet az el6re elkészitett kiemelt sze-
gélysor is.

4. Napjaink legujabb technikaja a |ézersugarhoz beal-

litott szintvezérlés. Ez az eljaras igen pontos szint-
beallitast eredményez, hiszen a Iézersugar gyakor-
latilag teljesen egyenesnek tekinthetd, igy nagyobb
tavolsagokon is megfeleléen alkalmazhaté. Elterje-
dését els6sorban ara akadalyozhatja.
Néhany éve jelent meg egy Uj szintvezérld beren-
dezés, melyet mar hazankban is eredményesen
hasznaltak, egyebek kéz6tt az M3-as ujabb szaka-
szainak épitésénél és az M7-es felujitdsi munkala-
tainal. A berendezést a kopdréteg teritésénél hasz-
naljak, igy a felilet hullamossaga az alsébb réte-
gektél fuggetlenil 3 mm-es amplitudén beldl tart-
haté.

Keresztiranyu szintvezérlés

A szintvezérl6 berendezés hossz- és keresztiranyu
letapogatast is lehet6vé tesz.

Egy érzékel6 a kitlizési vonal letapogatasaval a
hosszirdnyu szint, az aszfaltfiniserre felszerelt inga
pedig az oldaliranyu esés beallitasara dolgozik. Az
automatika masik csatornajan be lehet allitani a ke-
resztszelvény vonalat, illetve annak d%-q% oldalesé-
sét, amelyet az ingas mihorizonthoz képest az auto-
matika allanddan javitva megvaldsit. d1% oldalesés-
rél egy masik q1% oldalesésre fokozatos az atmenet
és a kbzbensd atmeneteket be Iehet allitani.

Az aszfaltkomp alkalmazasa

Az aszfaltkomp kapcsolatot teremt az aszfaltkeveréket
szallité tehergépkocsi és a beépitést végz6 finiser ko-
z6tt, mert betdlti a finiserbe a beépitendd alapanyagot.

A gép haszndlataval jelent6sen cs6kkenthetd a be-
épitéskor keletkez6 révidhullamok szama, sét a hazai
tapasztalatok szerint ez teljesen kikliszébdlhetd. En-
nek oka, hogy az aszfaltkomp a finiser el6tt halad, nem
érintkezik vele, csak egy rugalmas érzékelével, ami a
finiser haladasi sebességéhez mérten vezérli az asz-
faltkompot. Ez tartja a finiser és az aszfaltkomp kdz6t-
ti allandé tavolsagot.



Aszfaltfiniserek a magyar autépalyak térténetében

Az aszfaltburkolatok alkalmazasanak fejl6dése az au-
tépalyakon az aszfaltkeverék kézi beépitésével kez-
d6dott. Késébb kerlltek elétérbe a lanctalpas, kézi
vezérlés(i orosz finiserek, azonban ezeknek még nem
volt el6tdmorité gerendajuk. A palyaszint és oldalesés
bedllitasa elére elkészitett centrumokrdl tértént.

Az M1 félautépalya Tatabanya és Gydr k6z6tti sza-
kaszanak bal palyajan BLOW-KNOX 65 tipusu szint-
vezerelt, gumikerekes, valamint Végele 150 tipusu
szintvezérelt Ianctalpas finisereket hasznaltak az asz-
faltrétegek teritéséhez.

A nagy teljesitmény(i aszfaltkever6 telepek beszer-
zésével parhuzamosan fejlesztették a bedolgozé gép-
lancot is. A Marini kever6telepekkel egyidejlleg kor-
szerl szintvezérelt Marini gyartmanyu gumikerekes

Summary

finisereket szereztek be. Mivel ezeknek a finisereknek
a beépitési pontossaga és teljesitménye nem minden
esetben volt kielégité a fépalyanal, ezért ujabban
Vogele 1500 és Vogele S-2000 lanctalpas, szintvezé-
relt finiserekkel épitették az aszfaltburkolati rétegeket.
Ezek a finiserek hatékony el6tdméritésiikkel és pon-
tossagukkal alkalmasak voltak a nagy teljesitményd
kever6telepekkel arra, hogy az alap- és kopérétege-
ket egyszerre, a teljes két forgalmi sav szélességé-
ben épitsék be. Igy példaul az M1/M7 bevezet6 sza-
kasznal és az M7 félautdopalya felujitasanal
Martonvasarig, valamint az M1 autépalyan az aszfalt
alaprétegek mar 13 m szélességben éplltek.
Magyarorszagon az M3-as autdpalya tovabbépité-
sekor és az M7-es autépalya rekonstrukcidja soran
hasznaltak elész6r aszfaltkompot. A Vegyépszer Rt. igen
kedvezd tapasztalatokat szerzett az épitkezések soran.

Historical development of asphalt concrete pavement construction

The authors deal with development of asphalt concrete pavement construction machinery, especially the
finishers. First major application took place at the road rehabilitation works after WWII. Different mechan-
ical systems for various types of bituminous materials had developed over time. The authors describe
finishers in use nowadays mentioning new technological solutions for compaction and level controlling.

Nemzetkozi szemle

Varosi autopalya balesetek dsszefiiggese
a forgalommal, az iddjarassal és

a vilagitasi koriilményekkel
Relationships Among Urban Freeway Accidents,
Traffic Flow, Weather and Lighting Conditions
Thomas F. Golob, Wilfred W. Recker
Journal of Transportation Engineering 2003. 4. Vol.
129. p. 342-353. a:9, t:7, h:31.

A szerz6k a Dél-Kalifornia nagy forgalmu gyorsforgal-
mi Utjain bekdvetkezett kilénbdzé tipusu baleseteket
vizsgaltak, és meghataroztak, hogy ezek a balesetek
hogyan fliggenek a forgalom, az id6jaras és a vilagitasi
kéralmények valtozasaitol. Az alkalmazott modszer a
linearis és nem-linearis tébbvaltozés statisztikai elem-
zés. A 9341 baleset adataibol csak 1191 esetben volt
egyértelmien azonosithat6 a kapcsolodé forgalmi adat.
A forgalmat az induktiv hurokérzékel6kkel mért 30 ma-
sodperces adatok idésora jellemzi a kdzvetlendl a bal-

UTEPITES

eset bekdvetkezése elétt. A harom sévos utakon sa-
vonként vizsgaltak a forgalomnagysag és a sebesség
atlagat és szérasat. 6 f6 baleset tipus kildnbdztettek
meg, kétféle sulyossagi kimenetellel, ezek a csak anyagi
karos illetve a személyi sérlléses balesetek. Az idéja-
rast a szaraz vagy nedves kategéridba, a vilagitasi ko-
rilményeket 4 fokozatba soroltak be. Két kanonikus
valtozdval, melyek a kiindulé adatok lineéris kombina-
ciojaként allithatok el6, j6l magyarazhatok a balesetek
bekdvetkezési valészinliségei. Az eredmények szerint
a baleset tipusa szoros 6sszefliggésben all a forgalom
atlagsebességével és a sebesség id6beli valtozasaval
a bal oldali és a k6zéps6 savokban. Nedves uton gya-
koribb az alld targynak Gtkdzés és a tébb jarmd ttkdzé-
se, melyet féként a savvaltasi mozgas okoz. Az utol-
éréses balesetek gyakoribbak nappali fényben szaraz
uton. Azonos id6jarasi és vilagitasi kérilmények ese-
tén a balesetek sulyossagat inkabb befolyasolja a for-
galom nagysaga, mint a sebesség.

G. A.
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Konyvismertetes
Gaspar Laszlo: Utgazdalkodas

Dr. Boromisza Tibor’

A jelentds allamvagyont képez6 kdézuthaldzat miikddteté-
se, a forgalmi igények maradéktalan kielégitése korsze-
rlien csak olyan egységes rendszerben valdsithaté meg,
amely egyarant figyelembe veszi az uthaldzat allapotat,
a forgalom igényeit, a rendelkezésre allé forrasok nagy-
sagat és nem utolsésorban optimalizélja a forraselosz-
tast. Az ,Utgazdalkodas” elnevezéssel kidolgozott mlisza-
ki-gazdasagi rendszer ezt a célt kivanja elérni — beleért-
ve természetesen a ,hidgazdalkodast” is. A két egymas
mellett é16 rendszer PMS (Pavement Management
System) és BMS (Bridge Management System) révidité-
sekkel kertilt a szakmai kdztudatba.

Ahazai szakemberek felismerték az Amerikaban kidol-
gozott rendszer fontosséagat, és mar a 80-as évek kdze-
pén megalakult az els6 PMS bizottsag, amely kibdvitve,
atszervezve megalkotta a hazai PMS rendszert, mely je-
lenleg is miikddik.

A szerzé hatalmas targyi ismeretanyaganak birtokdban
kdnyvében dsszefoglalja mindazt, amit e targykérrdl tud-
ni érdemes, hasznos forrasanyagot szolgaltatva a terve-
z6k, az utizemelteték, a kutatok szamara. Mivel
teljeskdrlen lehetetlen egy kdnyv keretében minden rész-
letet targyalni, a szerz6 minden fejezet végén bbséges
irodalmi felsorolast nyujt.

A 361 oldalas kényv négy 6 részre, ezen belul 14 feje-
zetre tagozddik, j6 attekintést adva a rendszer egészérdl.

Az 1. rész az utburkolat gazdalkodas egyes elvi kér-
déseivel foglalkozik hat fejezetben.

Az utburkolat gazdalkodasrol dltalaban c. fejezet be-
vezetésként tdrténeti attekintést ad, tisztazza a fogalma-
kat, kllénbséget tesz a halozati és a létesitmény szint(
rendszerek kozott.

A rendszer csak kell adatbazison alapulva miikédhet.
Az adatigények c. fejezetb6l megismerhetjik azokat a
miszaki paramétereket, amelyek nélkiildzhetetlenek. llye-
nek pl. a leltar jellegli adatok, a kéltség adatok, a forgalom
szamai, a burkolatallapotot mindsit6 jellemzék (egyenet-
lenség, fellletallapot, teherbiras, csuszasellendllds). Ismer-
teti az allapotfelmérd berendezéseket, bar ezek kdzll hia-
nyolhatjuk a legujabb fejlesztéseket, mint pl. a kombinalt
képességli mérbkocsit vagy a lézeres behajlasmérét.

Az utfenntartdsi igények meghatadrozasa és els6bbségi
sorolds az el6z6 fejezetben feltart adatok felnasznalasaval
a beavatkozasi hatarértékeket taglalja, a burkolatromlast
elére becslé modelleket ismerteti. A beavatkozasi stratégi-
ak és az els6bbségi sorolas targyalasa mar kérvonalazza
a rendszer szamitasi mddszerét.

A létesitmény szintli tervezés mar részletekbe megy:
attekintést kapunk a tervezési inputokrol, a palyaszerke-
zeti reakciomodellekrél, az utburkolat gazdalkodas meg-
bizhatésagardl és kockazatardl, az aszfaltburkolatok és

' Okleveles mérndk, ny. tagozatvezetd

betonburkolatok szerkezeti tervezésérdl, végiil a gazda-
sagossagi kérdésekrél.

Az el6z6 fejezetek megismerése utan a gyakorlati meg-
valdsitds kdvetkezik, egyel6re az altalanos alapelvek is-
mertetésével.

A 2. rész az Utburkolat gazdalkodas gyakorlatat mu-
tatjia be konkrét szamok kozlésével. Ebben a részben
kapunk tajékoztatast a hazai térekvésekrél, eredmények-
rél és altalaban a rendszer miikddtetésérdl.

A hazai utgazdélkodasi szervezet a 2003. évi helyze-
tet tikrozi. A PMS bevezetésének alapjai mar korabban
megvoltak, errdl sz6l a hazai PMS-el6zmények c. feje-
zet. Csak bliszkeséggel emlithetjik meg, hogy az orsza-
gos kézuthalézat megfelel6ségi vizsgalatanak modsze-
rét az Utligyi Kutaté Intézetben mar 1956-ban (!) kidol-
goztak. Ennek keretében mintegy 6200 km f6éuthalézat
m(iszaki paramétereinek felImérése és értékelése késziilt
el, mint a teherbiras (behajlasméréssel), a szerkezeti
megfelel6ség, a fellletallapot és a viztelenités. Kar, hogy
a kezdeményezés nem folytatodott, és csak 1979-ben
Ujitottak fel kibévitett formaban. Nem dént6 szépséghi-
baja ennek a fejezetnek, hogy a 8.4. tablazat fellleti egye-
netlenséget kimutaté sorozataban az 1993. évi adatok —
nyilvan nem a szerz6 hibajabdl — irredlisak.

A 9. és a10. fejezet a hazai fejlesztésli PMS modellek
és a PMS-adaptalds hazankban cimen a hazai fejlesz-
téseket ismerteti. Nyilvan nem célja a miinek a rendszer
teljes mélységében vald ismertetése, mivel erre szolgal
az UKIG kiadasaban 1998-ban megjelent PMS Felhasz-
naloi Kézikonyv.

Végll néhany ktilféldi PMS ismertetése zarja a 2. részt.
E kissé révidre fogott fejezetbdl hianyoljuk a holland és a
francia rendszer emlitését, tovabba a német allapotfelvé-
tel bemutatasat.

A 3. rész a hidgazdalkodassal foglalkozik.

Ujszerii a gazdalkodasi rendszerben a hidgazdalko-
das, amelyet a szerz6 a hidgazdalkodasi rendszerek ha-
zdnkban és néhany jellegzetes kiilféldi BMS cimi fejeze-
tekben ismertet. A hidak megfeleléségi értékelése ugyan
mar 1967-ben megtdrtént, de csupan 1990-ben adaptal-
tdka PONTIS nevd rendszert, amely alkalmas arra, hogy
az ut- és a hidgazdalkodast egységesen tudjuk kezelni.

A 4. rész a fejl6dési iranyokat jel6li meg, és tovabbi
fejlesztési célokat t(iz ki.

Dr. habil Gaspar Laszl6 professzor miive nem csupan
hianypotlo, hanem bizonyitéka annak is, hogy a hazai
gazdalkodasi rendszer és ennek kidolgoz6i semmiben
nem maradnak el az eurdpai szinvonaltél. Ennek masik
példaja, hogy hazai kezdeményezésre kezddétt el 2000-
ben Budapesten a PMS konferenciak tervezett sorozata,
amelyet masodik alkalommal ez év marciusaban Berlin-
ben rendeznek meg.

(Géspdr LaszI6: Utgazdélkodds. Akadémiai Kiadd, 2003.
361 oldal, 94 dbra, 25 tabldzat)



Nemzetkozi szemle

A német itdij:
Hogyan miikadik majd a rendszer?

Die Maut in Deutschland:

Wie wird das System funktionieren?
Sven Ollmann
Internationales Verkehrswesen,
20083. julius/augusztus, p. 349.

Németorszag 11700 kilométernyi autdpalyajaval
klasszikus k6zép-eurdpai tranzitorszag. Az EU kelet-
europai kibévitésével ez a funkcio csak erdsodni fog.
Kdzel 30 évi vita utan Németorszag most az uthasz-
nalati dij beszedésének modern formajat valasztotta,
2003. augusztus 31-én tervezték bevezetni a megtett
tavolsaggal aranyos autdpalyadijat minden bel- és
kilféldi 12 t feletti tehergépjarmire vonatkozéan (a
szemlézd megjegyzése: a bevezetést 2004-re modo-
sitottak). Az elektronikus — fedélzeti egységgel torté-
né, tavolsagalapu elszamolas révén kivaltasra kerl
az 1995 6ta érvényes, idéalapu matrica (Eurovignette).
Az (j utdijszedési rendszer kiépitésével és izemelte-
tésével a Toll Collect céget bizta meg a Kdzlekedési,
Epités- és Lakasligyi Szévetségi Minisztérium. A Toll
Collect-rendszer elényei: nem igényel dijszed6 kaput
vagy pavilont; csak a ténylegesen megtett tavolsag
utan kell fizetni. A rendszer harom lehetéséget ad hasz-
naldinak a fizetésre: automatikus regisztracio esetén
utkdzben keril levonasra a dij 6sszege — elektronikus
uton. Tovabbi lehetéségek: az internetes-, ill. —
amennyiben az adott tehergépjarmi nem rendelkezik
fedélzeti egységgel — a 3500 Toll Collect utdij-termi-
nal automata egyikénél t6rténé regisztracio. A rend-
szer részét képezi természetesen az ellenbrzés is, amit
a Szdvetségi Aruforgalmi Hivatal (BAG) végez.

Sz. B.

Az itdijszamitas eszkozei

Instrumente der Mautkalkulation
Patricia Kaus
Internationales Verkehrswesen,
20083. julius/augusztus, p. 350.

A német szOvetségi kormany rendelete alapjan 2003.
augusztus 31-t6l a német autopalyakon a nehéz ha-
szonjarmUvek esetében — felvaltva az eddigi matrica-
(Eurovignette-)rendszert — elektronikus utdijfizetési
rendszer kerul Gizembe-helyezésre (a szemléz6 meg-
jegyzése: a bevezetés 2003. november 1-re médosit-
va). Ezen intézkedés jogi alapjat a Nehéz haszongép-
jarmivek autopalyadijardl szolé térvény (ABMG) ké-
pezi, amely 2002. aprilis 12-én Iépett életbe. Mikdz-
ben a térvény mar tébb, mint egy éve hatalyban van,
a vonatkozd jogi rendeletek, amelyek a rendszer rész-

leteit — beleértve a bevezetés idépontjat —, valamint a
tulajdonképpeni dijtételeket hataroznak meg, varattak
magukra. A cikk targyalja a tehergépjarm(ivek utdija-
nak kihatasait a szallitasi kdltségekre. A 2003. majus
23-an kibocsatott utdijszabasi rendelettel meghataro-
zasra kerdlt az utdij mértéke, és emisszié-alapu, au-
tépalya-kilométerenkénti csoportositasa. A konkrét dij-
tételek kiszamitasahoz egy 12,4 centes atlagos dijté-
telt vettek alapul. Ez megfelel az el6szér kalkulalt at-
lagdij 2,6 centes csokkentésének. A dijtételek eddigi,
emisszids osztalyok és tengelyszam szerinti csopor-
tositasat ellenben megérizték. igy 9-14 cent/autépa-
lya-kilométer koz6tti dijat kapunk. Az egyszeri szalli-
tasra kivetendd utdij 6sszegének kiszamitasahoz min-
denekelbtt a szikséges 6sszfutasteljesitményt kell
meghatarozni. Ez a rakomannyal megtett utbdl és az
ahhoz kapcsol6do Uresen megtett utakbdl all. Ha is-
mert az Osszfutasteljesitmény, akkor megallapithaté
az azon bellli autopalya-hasznalat mértéke. Az auto-
palya-kilométert megszorozva az adott jarmdre auté-
palya-kilométerenként kivetend§ utdijjal, megkapjuk a
keresett utdij-6sszeget. A teher-kilométerenkénti pot-
koltség differencialt kiszamitasahoz a Szévetségi Te-
herszallitasi-, Logisztikai- és Hulladékgazdalkodasi
Szovetség (BGL) altal kbzzétett tablazatok alkalmaz-
hatdk. A szerzd hangot ad a rendszer vart tehermen-
tesité hatasaival kapcsolatos kételyeinek, felsorolva
azokat a jarulékos koltségeket, amelyek a hasznalat
folyaman a fuvarozokra harulnak (pl. a fedélzeti egy-
ség beszerelésének koltségei). A cikk végén bemuta-
tasra keriilnek azok a szamitégépes internetes prog-
ramok (KALIF, Haustarifrechner), amelyek segitségé-
vel meghatarozhatok az adott utvonalon fizetendé ut-
dijak, ill. a teljes szallitasi koltség.

Sz. B.

Kozlekedési céli acélszerkezetek
korroziovédelmének iij miiszaki
szabalygyiijteménye
Das neue Technische Regelwerk flir den
Korrosionsschutz der Stahlbauten im
Verkehrswegebereich

Siegfried Sczyslo
StralB3e + Autobahn, 2003. augusztus, p. 437.

Az Altalanos Utépitési Ertesité (ARS) 2002/30. sza-
maban 2002 novemberében a Kézlekedési-, Epités-
és Lakasugyi Szovetségi Minisztérium (BMVBWM)
intézkedése révén bevezetésre kerllt a szovetségi
gyorsforgalmi utakra vonatkoz6an az ,Kiegészit6 szer-
z6dési feltételek és iranyelvek az acélszerkezetek kor-
rézidvédelmérdl” (TL/TP-KOR-Stahlbauten) és az
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LJAcélszerkezetek korrdzidvédelmi bevonataként hasz-
nalatos anyagokra vonatkozé miiszaki szallitasi felté-
telek és miszaki vizsgalati eljarasok” (TL/TP-KOR-
Stahlbauten). Ezzel egyidejlileg az eddig érvényes
Korrézidvédelmi Miiszaki Szabalygy(ijtemény, a ZTV-
KOR 92 és a TL 918300 Német Vasutakra (Deutsche
Bahn AG) vonatkozo 2. része érvényét vesztette. Az
atdolgozas f6 oka az volt, hogy a német DIN 55928
sz. ,Acélszerkezetek korrézibvédelme bevonatok se-
gitségével” c. szabvanyt felvaltotta az Uj, nemzetkézi
DIN EN I1SO 12944 sz. ,Acélszerkezetek korrdziove-
delme bevonati eljarasok segitségével” c. szabvany.
A cikk bemutatja mindkét uj szabalygydjteményt, ki-
I6n6s hangsulyt fektetve azokra a részekre, ahol ki-
I6nbdznek az eddig érvényestdl.

Sz. B.

A CE jeldlés: az éepitdipari termékek
eurdopai idoszamitasanak kezdete
A Revue generale des routes No 818.
20083. juniusi kilébnszéamanak ésszefoglaloja

El6sz6

Az altalanos kereskedelemben forgalmazott terméke-
ken megszokotta valt az utébbi idében a CE jeldlés.
Az épitéanyagokon, mint példaul a cementes zsako-
kon, geotextiliakon, hdszigetel6 anyagokon, azonban
csak az utobbi idében tlnt fel a garantalt mindséget
tanusitdo CE embléma. Az egységes minéséget garan-
talé rendszer az épitdipari piacon 15 évnyi eréfeszi-
tés eredményeként jott Iétre. A kdzeljdvdben az Euré-
pai Uni6 ujabb 10 allammal fog béviini, mely egyben
aztis jelenti, hogy a jelenleg érvényes orszagos szab-
vanyokat és miszaki el6irdsokat meg kell Ujitani az
EU-ban érvényes el6irasok alapjan ugy, hogy meg-
maradjon a fejlesztési lehetéség a gyartasi és kivite-
lezési eljarasokban.

A CE jel6lés jelentése, célja és révid torténete

Az épitési anyagokon feltiintetett CE jel egyrészt egy
Uj szabalyozasi rendszer az eurdpai piacon megjele-
né termékekre, masrészt egy olyan azonositasi mod,
mely a harmonizacié soran jelentkez6 technikai igé-
nyeket is pontosan meghatarozza. Az egységes mi-
néséget biztosito elbiras cikkelyei vizsgaljak az épité-
si alapanyagok és félkész termékek felhasznalasi le-
het6ségeit a mliszaki szabalyzatokban el6irt kdvetel-
mények és a szokasos szerzddési feltételeket szaba-
lyozé térvények szemszdgébdl is.

A 89/106/CEE (Az épitési anyagokra vonatkozo) di-
rektiva megvaldsitdsa 1988-ban kezd6dott. A folyamat
legszembetlin6bb megnyilvanulasa az, hogy a CE je-
I6lés egyre tobb épitéanyagon és a termékek keres-
kedelmi kisér6okmanyan is feltlinik.

A fent emlitett direktivaban leirtak szerint az épit6-
anyagokkal, az épitdipari félkész termékekkel és alap-
anyagaival szemben tamasztott igények:

* mechanikai ellenallas és stabilitas,

o tlizallésag,

* tiszta, egészséges, kdrnyezetbarat,
* zaj elleni védelemmel ellatott,
* energiatakarékossag és hészigetelés.

Mara mar 79 termékre és vizsgalati eljarasra vo-
natkozo el6iras érdemelte ki, hogy a termék, vagy az
elvégzett vizsgalat viselje a CE jelet. Ez csupan az
épitéanyagokra vonatoz6 450 és a kapcsolédd 150
el6irasnak koérllbelll 20%-a. Az elsé mindsitett el6-
irasok hosszu évek gondos el6készitd munkajat ko-
vet6en két évvel ezelbtt 1éptek életbe.

A CE jeldlés bevezetését célzé munkalatok haté-
konysagat 4 f6 nehézség akadalyozza:

* az elkertlhetetlen tokéletlenség, ami az ,elsé ge-
neracios” el6irasok kdzos jellemzéje

* az egyes eldirasokat kidolgozd szakért6-csopor-
tok nagy szdma miatt nehézkes az egész EU-ra
érvényes és/vagy csak az egyes orszagokon be-
10l érvényes kdvetelményrendszerek kidolgozasa

* az Epitéanyagokra Vonatkozé Direktiva rendel-
kezései gyakran ,hivatali jellegliek”. Az EU el6-
irasok érvénybe Iépése utan az egyes kijeldlt
szervezeteknek is alkalmasnak kell lennilk a ter-
mék garantalt megbizhatésaga érdekében a sza-
munkra el6irt feladatok el6irasszer(i elvégzésére

* a piac feligyelete, ellenérzése, hogy egyes tag-
orszagok terlletén a garantalt mingségl termék
az elGirasoknak megfeleléen, ,min6ségé6rz8”
maodon kertl-e forgalomba.

Az elmult évek tapasztalatat felhasznalva és beépit-
ve az eljaras folyamataba, a folyamat hatékonysaga
névelheté.

Az (j el6irasok lényegében egy Uj kbézés kommuni-
kacié kialakulasat célozzak, mely az egész Eurdpai
Unidban lehetévé teszi, hogy az utligyi munkakat ira-
nyitok egyértelmlien, mindenki szamara érthetéen meg
tudjak hatarozni az igényeiket, és remélhetéen azt ered-
ményezi, hogy a termékek és az elvégzett munka is
ellendrizhet6 lesz egy egységes és kdnnyld modszerrel.

A tovabbiakban a kilénszam egyes cikkei részlete-
sen foglalkoznak az alabbi témakkal:

* Az eurdpai utligyi és (utfelszerelésekre vonatko-
z0) szabalyozéas hatasa a kdzdsségi piacra

* A CE jell utfelszerelések megfelelésége

* Az utigyi kutatdlaboratérium 10 éves tapaszta-
lata az Utkdzésvizsgalatokban

* A CE jell utfelszerelések bevezetése

* Az utfelszerelésekre vonatkoz6 szabalyozas fej-
I6dése

* A melegaszfaltokra vonatkoz6 eurdpai el6irasok
attekintése

* Feluleti bevonatok: lassu és nehézkes haladas a
CE jeldlés bevezetése felé

* A kotétt anyagu alaprétegek és a hidraulikus ko-
tés(i alapok anyagaira vonatkozé eurdpai el6ira-
sok attekintése

* A bitumenes kétdanyagokra vonatkozé eurdpai
elGiras és érvénybe lépése

* A CE embléma jelentése a ké- és kavicsanyagok
esetén



« Az Epit6anyagokra Vonatkoz Direktiva a francia
utépitési tarsasagok tanacsanak szemsz6gébdl

* Az Eurocode bemutatdsa

* Az Eurocode alkalmazasa Franciaorszagban: si-
kerek és tennivalok

e Az Eurocode elemeit alkotd szabalyzatok és ki-
dolgozottsaguk mértéke

* A szerkezeti elemek CE jeldlése

* Szerkezeti kérdések: az eurdpai el6irdsok meg-
alkotasanak végelathatatlan folyamata

* A biztonsagi korlatok és elvalaszt6 elemek

* A burkolatba helyezett kapcsoléelemek

* A hidak elemei és az Eurocode kapcsolata

* A francia ellen6rzési és képzési rendszer

* Hol talalhaté meg minden hasznos informacio az
Epitéanyagokra Vonatkozé Direktivard|?

* Az épitdmérndki eldirasok ellendrzése és alkal-
mazasa

* EAPIC: az utugyi laboratériumok minéségbizto-
sitasanak és ellenérzésének hasznos eszkbze

(TZs)

Az utfenntartas gazdalkodasi és

finanszirozasi modellje

Modeling Road Maintenance Management and
Financing
José M. Vassallo, Rafael Izquierdo
Journal of Transportation Engineering 2002. 6. Vol.
128. p. 559-567. 4:4, t:5, h:32.

Az elmult évtizedekben szamos kutatast végeztek
annak érdekében, hogy modelleket fejlesszenek ki a
fenntartasi raforditasi politikabdl levezethetd kodzleke-
dési koltségek meghatarozasara. Ezek a meglévé
modellek altalaban a legjobb beavatkozasi stratégiat
kivanjak megallapitani adott koltségvetési forras mel-
lett. Nem veszik azonban figyelembe azokat a hata-
sokat, amelyek az uj szerzédéses formakbdl eredéen
a munkak termelékenységét névelik. A cikk egy szi-
muléacids modellt ismertet, amely egyrészt kisérletet
tesz az utfenntartas kulénb6z6 finanszirozasi rendsze-
reinek hasznalatabol adodo altalanos elénydk becs-
Iésére, masrészt figyelembe veszi a termelékenység
ndvekedését, amely a fenntartdsi munkak uj tipusu
menedzselésével érhet6 el. A modell alrendszerei a
burkolatleromlas, a kdzlekedési (Uthasznaldi) kéltsé-
gek, a fenntartasi koltségek és raforditasok, a forga-
lom, a menedzsment és finanszirozas, valamint a gaz-
dasagi eredmény alakulasat vizsgaljak. Leromlasi mo-
dellként a HDM egyenleteket hasznaltak. A termelé-
kenység varhato javulasat 20, 35 és 50 %-0s noveke-
dés feltételezésével vizsgaltak. A finanszirozasi valto-
zatok kdzott szerepel a kdltségvetésbdl biztositott fix
6sszeg (az utvagyon Ujraeléallitasi értékének 2,5%-
a), az lzemanyagaddba beépitett fenntartasi adorész,
egy elkllénitett utalap Iétrehozasa, valamint egységes
illetve jarmiikategorianként valtozo utdij alkalmazasa.

A modellt egy 270 km hosszu kétsavos spanyol regio-
ndlis uton prébalték ki. A szimulacié eredményei azt
mutatjék, hogy a munka termelékenysége kiléndsen
fontos a raforditasok optimalis szintjének meghataro-
zasaban. Emellett a szimulacié hasznosithaté kévet-
keztetéseket adott a vizsgalt finanszirozasi valtozato-
kat illetéen is. Nem a finanszirozas mddja a lényeges,
hanem az, hogy az optimalis fenntartasra megfelel6
Osszeg alljon rendelkezésre.

G. A.

Autopalyak leallésavjanak hasznalata
csiicsforgalomban a lehajté jarmiivek
szamara
Using the motorway hard shoulder in congestion
to allow drivers to exit
Mohamed Shahin, Frank Engelmann, Bernhard
Friedrich

Traffic Engineering and Control 2003. 7. szam
p. 258-263. 4:10, t:1, h:12.

Németorszagban, Alsd-Szaszorszagban két kisérleti
helyszinen csucsforgalomban a lehajté jarmdvek hasz-
nalhatjak az autépalya leallésavjat a kijarat elérésére.
Az egyik helyszinen, ahol a forgalom 71 000 jarmd/
nap, allandé jelzések mutatjak, hogy mely id6szakban
all nyitva a leallésav az autdsok szamara. Iit a hasz-
nalat megengedett id6szakat 15-19 6ra kozétt hata-
roztak meg. Amasik helyszinen 56 000 jarm(/nap for-
galom mellett dinamikusan valtozé jelzéskeépd tablak
nyitjiak meg a leallésavot a lehajté jarmivek el6tt ak-
kor, amikor a csucsforgalom és torlodas miatt az au-
tépalyan a haladasi sebesség 20 km/ora ala csékken.
A 2,50 m szélességl leallosavot 1000 méterrel a las-
sitdé sav kezdete el6tt lehet hasznalni, az erre utald
tablat a szakasz kbzepén megismétlik. A cikk szerz6i
értékelték a kétféle szabalyozas hatékonysagat, vizs-
galtak a biztonsagi kévetkezményeket, és koéltség-ha-
szon elemzést végeztek. Ez utdbbi azt mutatja, hogy
a dinamikusan valtozé jelzések megvaldsitasanak
beruhazasi kéltsége nehezen indokolhatd, és ez a
megoldas csak akkor gazdasagos, ha a szukséges
infrastruktura mar rendelkezésre all az adott helyszi-
nen. A baleseti helyzet mindkét helyszinen kismérték-
ben javult a leallésav haszndlatanak bevezetése utan.
Az uthasznaldk kedvezben fogadtak az intézkedést.
Medgfigyelték azonban, hogy az els6 helyszinen nem
tartjak be a kijel6lt id6szakot, hanem esetenként azon
kivil is hasznaljék a ledllésavot. Osszefoglalva e spe-
cialis forgalomtechnikai intézkedés csak kivételes ese-
tekben javasolhato, ahol a lehajté jarmdvek nagy ara-
nya ezt indokoltta teszi. A javasolt megoldas az id6-
korlatozas nélkdli allandd jelzés, 60 km/6ra sebesség-
korlatozassal, széveges kiegészitéssel, mely csucs-
forgalom esetén a ledllésav hasznalatara utal.

G. A.
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Meghivé konferenciara

Az 1994-ben alapitott Magyar Utligyi Tarsasag elnéksége ugy hatarozott, hogy a tizéves évfor-
duléhoz mélto, nemzetkozi szakmai konferenciaval kdszénti az linnepi alkalmat. A konferen-
ciahoz kapcsolodik a tarsasag 2004. évi kozgyiilése. A konferencia célja, hogy az Eurépai Uni6
boviilésének napjaiban forumot teremtsen a tapasztalatok cseréjére, a kozuti kozlekedéssel
szemben tamasztott, egyre sokrétiibb igényekre adott valaszokrol és a tarsasag szaktertilet-
ének jovojérol. A konferenciahoz a tarsasag szaktertileteinek megfelel6 kiallitas kapcsolodik.

A konferencia cime: UTAK 2004 UTAN (Tizéves a Magyar Utligyi Tarsasag)

Idopont: 2004. aprilis 26-27.

Helyszin: Budapest XI., Congress Park Hotel Flamenco
Eloadok: a holland, német, osztrak, szlovak és a szlovén utligyi tarsasagok szakemberei és

felkért hazai kollégak

Tovabbi informacié: Meeting Budapest Kft. Tel.: (1) 459 8060 Fax: (1) 459 8065
E-mail: meeting@euroweb.hu

MAUT Hirlevél
www.maut.hu

Jelentkezési hatarido: 2004. marcius 15.

orszagos Hidmérnoki Konferencia
Zalaegerszeg

A Zala Megyei Allami K6zutkezel6 Kht.
2004. majus 25-27. kozott

Zalaegerszegen
a Hevesi Sandor Szinhazban rendezi a

45. orszagos Hidmérnoki Konferenciat.
A Kkonferencia f6 témaja
az M7-M70 gyorsforgalmi utak épitéséhez

kapcsolodo hidmiitargyak.

Bovebb informacio
a 92/549-754 telefonszamon kérheto.

Megjelent a NORM.DOK - Utépités 2.0 CD,
mely a Magyar Szabvanyugyi Testulet és a Ma-
gyar Utligyi Tarsasag egyiittm(ikodésével jott
létre. A CD tartalmaz 141 utlgyi miszaki el6-
irast, a szabvanytar 192 szabvanyt foglal ma-
gaba, melyek PDF formaban feldolgozott for-
rasanyagok.

Az anyag lezarasanak ideje:
szabvanyok: 2003. oktdber 1.
utagyi eléirasok: 2003. majus 1.

A termék ara:

— nem nyomtathato kivitelben: 167 400 Ft + afa
— nyomtathato kivitelben: 251 100 Ft + afa

Megvasarolhaté a Magyar Szabvanyulgyi
Testulet szabvanyboltjaban:
Budapest IX., Ull&i ut 25.




