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Unids tagsagunk elnyerése egész tarsadalmunkat,
gazdasagunk minden szektorat befolyasolja. A lé-
pés torténelmi jelentéségének méltatasa meghalad-
ja egy szakmai tudomanyos folyéirat kereteit.

Mint a csatlakozasi folyamatban résztvevék va-
I6szin(i tdbbségét, engem is, vegyes érzések tolte-
nek el. Egyrészt a megkdnnyebbllés, hogy véget
ért az a felkészulési, id6szak, amely komoly kocka-
zatokkal jart. Masrészt a feszlilt figyelem, hogy a
tagallami lIétink milyen uj, nem vart kihivasokat rej-
teget. Ezek az uj kihivasok az azokra adott vala-
szok, cselekedetek mas jellegli, de ugyancsak ko-
moly kockazatot jelentenek.

A kbzuti szakteriletet kozvetlenul csak néhany har-
monizalandd jogszabaly érintette. Az egyik egy ad-
minisztrativ kbtelezettség, a kézlekedési palyak ma-
kddtetési, Uzemeltetési raforditdsainak a k6z6sségi
el6irasok szerinti nyilvantartasi kotelezettsége, a
masik az uthasznalati dijakkal kapcsolatos, egy to-
vabbi pedig a gépjarmiivek megengedett
Ossztémegére és tengelyterhelésére vonatkozo ké-
z6sségi rendelet. Az utdbbi jogszabalynak sokmilli-
ardos konzekvenciaja van a magyar kézuthaldzatra,
amely 6sszeg tébb ezer kilométer utburkolat meg-
er@sitési feladatot takar. A jogszabaly atvételére ira-
nyulé atmeneti mentességi kérelmink elfogadasa idét
hagyott, az ISPA el6csatlakozasi alapbdl a burkolat-
megerdsitési célra elnyert tamogatas, valamint a
Kohézids Alap részbeni fedezetet teremtett a legfrek-
ventaltabb utak burkolat megerésitéséhez.

Az ISPA tamogatas és az unios forras igénybe-
vételével torténd utrekonstrukcios feladat el6készi-
tése, majd megvalositasa egyben betanulasi lehe-
téséget is teremtett a k6zb6sségi forrasok tarsfinan-
szirozasaval megvaldsuld projektek EU-s kdvetel-
ményeinek elsajatitdsahoz.

A Kohéziés Alap 2006 végeéig tarté periédusban
is szamottev6 k6z6sségi tamogatast biztosit az MO
autopalya tovabbépitéséhez. Ennek elbkészitése és
megvalositasa tovabbi EU-s kdvetelmények telje-
sitését, az elbirt szervezeti rendszer kialakitasat
teszi szikségessé. A Strukturalis Alapokon belll a
Kdrnyezetvédelmi és Infrastrukturafejlesztési Ope-
rativ Program, valamint a Regionalis fejlesztések
Operativ Programja tovabbi kbézlekedési projekte-
ket tud majd finanszirozni. A2007-t6l kezd6d6 ujabb
koltségvetési periddus pedig, reményeink szerint,
szamottevéen tébb tdmogatas felhasznalasat teszi
lehetévé a kdzlekedési infrastrukturdlis beruhaza-
sok terén. A lehetéség kihasznalasa a szakma fel-
készllésétdl, a brisszeli gondolkodas- és eljaras-
maod elsajatitasatol is fugg.

Hazai szakembereink, évek 6ta részt vesznek az
Unid kulénb6z6 kutatasi programjaiban, amelyrdl e

szam cikkeiben bévebben lesz sz6. A kutatasi prog-
ramokban altalaban kulfoldi cégek szakembereivel
kd6zbsen tevékenykedtek, ami altal a cégszintli és
kollégalis kapcsolatok szdvete kiépult, megalapoz-
va a jévébeni, még intenzivebb egyuttmikddést.

Az Unids tagsag még kézenfekvébbé teszi fiatal
szakembereink szamara tanulmanyaik kulféldi egye-
temeken térténd végzését, vagy kiegészitését, va-
lamint a kalféldi munkavallalast. Ez a folyamat bi-
zonyara kétiranyu lesz, és mindenképpen az ala-
posabb és korszerlibb szakismeretek megszerzé-
sét fogja el6segiteni. Nyilvan lesznek olyan fiatal
szakemberek, akik egy masik EU-tagallamban te-
lepednek le és ott futjak be szakmai palyajukat. Ez
az Unidn belul természetes dolog. Reméljuk, hogy
6k a magyar miszaki kultura hirnevét fogjak éreg-
biteni, reméljik, hogy az expatrialas jovedelmi okai
miel6bb megszlinnek, s reméljik, hogy a kulféldi
szakemberek itteni letelepedéséhez hazank klima-
ja mindinkabb kedvezévé valik.

Az EU bdvitése a kelet-k6zép eurdpai térség or-
szagaival tértént. A csatlakozasi felkészulés idején
gyakoriak voltak a tapasztalatcserék a most vellink
egyltt csatlakozottakkal kormanyzati, de szakmai
szinteken is. Valdszinl az azonos, vagy hasonlo
jellegl gondjaink miatt az Union belll is szorosabb
lesz a kapcsolat e térség orszagai kzétt.

Egyutt csatlakoztunk, de Magyarorszag énalléan
viszi be a Kbzbdsségbe hagyomanyait, kulturajat, ter-
mészeti értékeit, mlszaki alkotasait, és 6nalléan kell
kivivnia a nemzetkdzi k6zosség elismerését, meg-
becsuilését, amelyhez nem kis mértékben muiszaki,
szakembereink is hozza kell, hogy jaruljanak.

A Koézuti és Mélyépitési Szemle a jovében is
vissza fogja tikrdzni az uj, multikulturalis létet az-
zal, hogy gyakrabban fognak kilféldi szerzdk cikkei
is megjelenni a folydiratban.

Nincs kétségem afeldl, hogy az unids tagsagunk
mar kdzéptavon altalanosan is érezteti a pozitiv ha-
tasat a gazdasagra, végsé soron pedig orszagunk
lakosaira. De abban is bizom, hogy az elmult évek
kemény felkészllése sok vallalkozas és szakem-
ber szamara mar rdvidtavon észrevehet6 hasznot
hoz az uniés tagsagunk eredményeként. Mert ta-
nuja voltam annak az eréfeszitésnek, igyekezetnek,
amellyel a szakma megujult, az utanunk jévé gene-
raciok szamara pedig lehetéséget teremtett a szak-
mailag és egyénileg is gyimolcs6z6 munkavégzés-
hez. Most mar rajtunk mulik minden.

Kazatsay Zoltan
helyettes allamtitkar
Gazdasagi és Kozlekedési
Minisztérium



FOREWORD

The accession of Hungary to the European Union
will influence its whole society, all branches of its
economy. Commenting the historical importance of
this event is beyond the limits of this journal.

As probably many other participants of this ac-
cession process, | am full of mixed feelings. On one
hand the ease, the end of a long preparation period
of serious risks. On the other hand the stress of new,
unexpected challenges of being a member country
of the EU. These new challenges and the answers
and actions to them will constitute other type of risks
being also serious ones.

The road sector has been directly influenced only
by a few acts to be harmonised. One is an adminis-
trative commitment to register and monitor the op-
eration costs of transport infrastructure according
to the Union’s rules, another is about road user fees,
a further is a community regulation about the high-
est permitted total weight and axle load of vehicles.
The latter has consequences of thousand million
forints on the Hungarian road network, with a need
to strengthen several thousand kilometres of roads.
A derogation from this rule left some time, the com-
munity support from the pre-accession ISPA fund
and consequently the Cohesion Fund provided part
of the finances to the strengthening of some of the
most frequented road pavements.

The ISPA funds and the preparation and imple-
mentation of road reconstruction using EU funds
provided also a possibility of learning to the require-
ments and management of community co-funded
projects.

The Cohesion Fund will provide substantial com-
munity support the construction of further sections
of the MO motorway until 2006. The preparation and
implementation of this project will require the com-
pliance to further EU requirements and the setting
up of an appropriate organisational structure. The
Operative Program of Environment and Infrastruc-
ture as well as the Operative Program of Regional
Development within the Structural Funds will finance
further projects. From 2007, the new financial peri-
od will hopefully provide substantially more support
to transport infrastructure. The exploitation of this
opportunity will also depend on the preparation of
professionals, on the learning of the ways of think-
ing and procedures in Brussels.

As it is shown in further papers in this journal,
Hungarian professionals are participating in various

research programs funded by the EU. This is
practiced in cooperation with foreign colleagues,
resulting in networks of companies and profes-
sionals, leading to further more intensive sharing of
knowledge.

For the young professionals the accession to the
EU will promote learning or working in foreign coun-
tries. This will probably be a two-way process help-
ing to learn solid and up-to-date knowledge. Obvi-
ously, there will be young professionals settling down
in foreign countries to build up their carriers there.
This is natural in the EU. Let’'s hope that they will
contribute to the fame of the Hungarian engineer-
ing culture, that the income motivations of expatri-
ating will diminish and that the climate in Hungary
for foreign professionals will be more and more at-
tractive.

The enlargement of the EU covered several coun-
tries of the Central-East European region. During
the accession process frequent consultations took
place among these countries both on government
and on professional levels. Due to similar problems,
these contacts will probably be maintained within
the EU.

These countries will join the EU simultaneously.
However Hungary will add its own heritage, culture,
natural values and engineering products and it has
to gain the acceptance and recognition of the inter-
national community. Engineering professionals
should contribute to this process substantially.

The Journal of Civil Engineering will reflect this
new multicultural life with providing more frequent
space to foreign authors.

I have no doubt that the EU membership will have
a general positive impact on the economy and on
the population in the medium term. But | also trust
that the tough and thorough preparation in the re-
cent years will bring benefits for many companies
and professionals even in the short term. As | have
witnessed all those efforts to renew our profession,
preparing possibilities for the next generation to ful-
fil fruitful jobs both professionally and personally. It
is all up to us now.

Zoltan Kazatsay
Deputy secretary of state
Ministry of Economics
and Transport
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Kozati kozlekedesi projektek az Eurdpai Unid penziigyi
tamogatasaval
I. rész: Az ISPA program és a Kohézids Alap

Réthati Andras' — Tompos Attila? — Kerényi Laszl6 Sandor? — Gubanyi-Kléber Jozsef*

Magyarorszag unids csatlakozasanak kovetkeztében
a koézuti infrastrukturalis projektek finanszirozasi lehe-
téségei jelent6sen béviilnek. A magyar orszagos kdz-
uthalézat fejlesztése és fenntartdsa 1992 6ta az elki-
I6nitett Utalap, 1998 6ta pedig Iényegében a kéltség-
vetési Utfenntartdsi és -Fejlesztési Céleliranyzat
(UFCE), illetve 2003 6ta a Felzarkdztatasi Infrastruk-
turalis Alapprogram (FIFA) finanszirozasaban valésult
meg. Az unids tagsag eredményeképpen ez a pénz-
ugyi forras bdvil tovabb az Unid nagy, kéltségvetési
jellegli alapjaival, a Strukturalis Alapokkal és a Kohé-
Zios Alappal, illetve az ehhez kapcsolodé hazai tarsfi-
nanszirozasi (koltségvetési) forrasokkal. A Kohézids
Alap hasznalatanak elsajatitasat a kdzlekedés és a
kéryezetvédelem terlletén mar a 2000. év 6ta segiti
az atmeneti funkcioju ISPA program.

Az uniés finanszirozasi formak attekintését jelen
cikkben a Kohézios Alap és az azt el6készitd ISPA
program ismertetésével kezdjik, és egy rovidesen
kdvetkez6 masodik részben a Strukturalis Alapok koz-
utas vonatkozasu részeivel folytatjuk.

1. Az Eurdpai Unié vonatkozoé rendszereinek
altalanos bemutatasa

1.1 Az ISPA program

A magyar kdzuti szakterileten az Eurdpai Unidhoz vald
csatlakozas legjelentésebb felkészité eszkbze az ISPA
réviditéssel jeldlt unids alap volt. A rovidités jelentése
winstrument for Structural Policies for Pre-Accession”,
azaz magyar forditdsban — kissé kulénésen hangzo-
an — ,Strukturalis El6csatlakozasi Eszk6z”. Az ISPA jogi
hatterét az ,ISPA Regulation” cimli 1267/1999 sz.
1999. évi Eurdpai Tanacsi Rendelet adta [1]. Az ISPA
keretében nyujtott uniés kéz6sségi tamogatas hozza-
jarult az egyes kedvezményezett orszagokkal, igy ha-
zankkal kapcsolatban a Csatlakozasi Partnerség do-
kumentumban [2] lefektetett célok eléréséhez, igy a
tobbi kdz6tt a kdzlekedési infrastruktura-halézatok fej-
lesztésére vonatkozé nemzetkdzi programokhoz.

Az ISPA alap 2000. évi létrehozasanak célja kimon-
dottan az volt, hogy haszndlataval a csatlakozé orsza-
gok felkésziilhessenek az Eurdpai Unid Kohézids Alap-
janak hasznalatara. Ezzel kapcsolatban a Kohéziés
Alap koévetkez6 alapvet6 jellemzéit érdemes felidézni:

T Okl. épitémeérndk, szakmérndk, az Utgazdélkodési és Koor-
dinacios Igazgatésag (UKIG) f6osztalyvezetdje

2 Okl. épitémérndk, a Nemzeti Autopalya Rt. EU koordinaciés
igazgatoja

3 Okl. épitbmérndk, projekt mérndk, UKIG

4 OKl. épitémeérnok, szakmérndk, projekt mérndk, UKIG

a) felzarkoztato jellegi intézményrél van sz (azok
az orszagok vehetik igénybe, amelyekben a GNP
az EU-atlag 90%-a alatt van),

b) két {6 felnasznalasi terlilete a kérnyezetvédelem
és a kbzlekedési infrastruktura,

c) az alapon keresztil nyujtott finanszirozas projekt-
orientalt,

d) a tamogathato projektek mérete legaldbb 10 mil-
li6 eurd, és

e) a tamogatas maximalis mértéke 85%.

Az ISPA program értelemszerlen hasonld priorita-
sok mentén szervez8dott, a felkészits jellegbdl kdvet-
kez6en a Kohézios Alapnal kisebb léptékben, és vala-
mivel egyszerlibb megvaldsitasi, adminisztracios sémak
alkalmazasaval. A tamogathatd projektek legkisebb
mérete itt 5 millié eurd volt, ezzel biztositva, hogy az
igy megvaldsuld beruhazasok még mindig elég nagyok
legyenek ahhoz, hogy énmagukban is jelentés hatast
gyakoroljanak a fogadd orszag infrastrukturajara és
annak miikddtetésére. Az ISPA alapbdl nyujthaté tamo-
gatas elméleti felsé hatara 75% volt. Meg kell jegyezni,
hogy a hazai kdézuti szektorban a jelenleg megvaldsulasi
fazisban léve projekiek ezt a felsé hatart nem érik el.

Az ISPA alap deklaraltan atmeneti funkcioju eszkéz
volt, mivel mar |étrejottekor meghataroztak, hogy a
2000. és a 2006. év kozdtti id6szakra vonatkozik, il-
letve az adott orszag tényleges csatlakozasanak id6-
pontjaig van létjogosultsaga. Ez Magyarorszag sza-
mara a gyakorlatban azt jelenti, hogy 2004. majus 1.
utén a folyamatban 1év6, még le nem zart ISPA pro-
jektek automatikusan a Kohézios Alap rendszerébe
olvadnak majd be, és ott m(ikédnek tovabb.

1.2 A Kohéziés Alap

Amint azt mar az el6z6 alfejezetben is kiemeltik, a
Kohézids Alap, mint tdmogatési forma, az unié gaz-
dasagi és szocialis kohéziojat erdsiti kdrnyezetvédel-
mi és kdzlekedési projektek megvaldsitasaval.

A tamogatas igénybe vehetd elékészit6 tanulmanyok,
hatasvizsgalatok (megvalosithatdsagi, gazdasagi, kor-
nyezetvédelmi) és tervek (tanulmany, engedélyezési,
kiviteli, tender) elkészitésétél kezdve a projekt fizikai
megvaldsitasan at a kapcsoldodd monitoring és kézvé-
leményt tajékoztato tevékenységek finanszirozasaig.

A Kohézidés Alapbdl finanszirozott beruhazasok min-
den esetben meg kell feleljenek az eurépai egyezmé-
nyekben és a kdzdsségi politikdban megfogalmazot-
taknak, kilénoés tekintettel a kérnyezet védelmére, a
transz-eurdpai halézat fejlesztésére és a szerzédések
odaitélésére az el6irt szabalyoknak megfelels kdzbe-
szerzés keretében.



Minden olyan EU-s tagallam jogosult Kohéziés Alap
tamogatasra, amelyben a nemzeti 6ssztermelés (GNP)
mérteke 90% alatt van az unié orszagai atlagahoz
képest, és olyan programja van, amellyel elésegiti az
orszag gazdasagi felzarkéztatasat. llyen program a
Nemzeti Fejlesztési Terv [3], amelyhez szervesen kap-
csolodik a Kohézids Alap Stratégia. A Kohézids Alap
Stratégiai Keretdokumentum [4] kidolgozasaért és az
Eurdpai Bizottsaggal térténd elfogadtatasaért a Minisz-
terelndki Hivatalon belil mikédé Nemzeti Fejlesztési
Hivatal a felel8s.

A Kohézidés Alapbdl a projektekre megszerezhetd
tamogatas mértéke 80 és 85% kdzbtti is lehet, azon-
ban a tdAmogatasi kérelmek elbiralasakor 2000. janu-
ar 1-t6l alaposan megvizsgaljak az ugynevezett
»szennyez6 fizet” alapelv érvényesithetéségét, aminek
kévetkeztében a tdmogatas mértéke csdkkenhet.
Azoknak a projekteknek, amelyek az lizemelés id6-
szakaban bevételt termelnek (pl. dijas autopalyak), a
varhatd bevételek nagysaganak fliggvényében itélik
meg a tdmogatasi szazalékot.

Az Eurdpai Parlament és Tanacs 1994. majus 16-i
1164/94/EK — a Kohézids Alap létrehozasarol sz6l6 —
hatarozata [5] rendelkezik az alap felhasznalhatésa-
ganak kdvetelményrendszerérdl, amelyet az 1999. ju-
nius 21-én kiadott 1264/99/EK és 1265/99/EK hataro-
zatok [6, 7] mddositottak.

A hivatkozott 1264/99/EK hatarozat rendelkezik a
2000-t6l 2006-ig felhasznalhaté Kohéziés Alap keret-
0sszegrél, amelyet 18 Mrd Eurdban hataroz meg 1999.
évi arakon szamolva. Az évekre bontott keretdsszeg al-
lokalasa a jogosult tagallamokra tdbbek kézétt nagy-
meértékben fugg az adott orszag népességétdl és terule-
tétél, az egy f6re jutd nemzeti dssztermékétdl és a meg-
lévé infrastrukturalis halézattdl is. A Kohézids és Struk-
turalis Alapokbdl nyujtott tamogatas 6sszértéke viszont
nem lehet nagyobb az adott orszag GDP-jének 4%-anal.

2. A projektek elokészitésének és
megvaldsulasanak f6 fazisai

2.1 ISPA projektek
2.1.1 A palyazat elkészitése

Az Eurdpai Unid a kdzuti ISPA projekt-javaslatok elbi-
ralasahoz elézetesen megkdvetelte a ,Nemzeti ISPA
kdzlekedési szektorstratégia” cimd stratégiai dokumen-
tum elkészitését. Ennek teljes 6sszhangban kellett len-
nie a vonatkozé nemzeti fejlesztési tervekkel, és ut-
mutatoként kellett szolgalnia a projektek kivalasztasa-
kor. Ez a gyakorlatban azt jelentette, hogy ISPA tdmo-
gatast csak az a projekt kaphatott, amelyik szerepelt
ebben a dokumentumban, de a stratégia jovahagya-
sa még nem jelentette automatikusan a megjelélt egye-
di projektek elfogadasat is.

A palyaztatasi rend az ISPA esetében is — hasonlé-
an az EU éltalanos gyakorlatdhoz — kézpontositott volt,
azaz a palyazat elkészittetése az illetékes szakminisz-
térium (jelenleg a Gazdasagi és Kdzlekedési Minisz-
térium), benyujtasa pedig a nemzeti ISPA koordinator
hivatalanak (a cikk irasakor a Nemzeti Fejlesztési Hiva-
tal) feladatat képezte.

UTGAZDALKODAS

Az egyes projekt-javaslatokat kulén-kilon kellett
Osszedllitani, és az Eurdpai Bizottsag elé terjeszteni. A
részletes palyazati Grlapnak a konkrét projekt
el6készitettségi szintjéhez illeszkedve szamos 6nallé
mellékletet (alatamaszté dokumentumot) is tartalmaz-
nia kellett. Ezek k&zil a legfontosabbak a megvalosit-
hatésagi tanulmany, ill. koncepcioterv (Conceptual De-
sign), a miszaki megvaldsitast és a koltségbecslést
tartalmazo6 un. ,Technical Review”, a kéltség/haszon
elemzés (Financial and Economic Analysis) és a kor-
nyezeti hatdsok medfelel6 szintl el6zetes vizsgalatat
dokumentald ,Environmental Screening Report” voltak.

2.1.2 Elbiralas és jovahagyas

Avégs6 formaba 6ntétt ISPA projekt javaslat elfogadé
alapdokumentuma az un. ,Pénziigyi megallapodas”
(Financing Memorandum, FM) [8, 9]. Ez a nevében
foglaltaknak megfeleléen elsésorban pénzlgyi jelle-
gl sarokpontokat rendez, de szamos mf(iszaki jelleg(i
kérdésre is kitér, els6sorban az un. kilénleges felté-
telek megfogalmazasa soran. F6 fejezetei kdzott elsd
helyen all az EU-s tdmogatas mértéke és kifizetési
Utemezése. Ezt kdvetik a kuldnleges feltételek, ame-
lyek egyarant vonatkozhatnak Gzemelési-fenntartasi,
kérnyezeti, tars-finanszirozasi, végrehajtd szervezeti
stb. kérdésekre. (Ezen kuldnleges kikdtések teljesu-
lése altaldban a folydsitandé elblegek kifizetésének
sziikséges el6feltétele, ami idénként igen komoly fel-
adat elé dllitotta a lebonyolitasért felelés végrehajté
szervezeteket.) A Pénzugyi megallapodas tovabbi
mellékletei tartalmazzak a projekt vazlatos miszaki
leirasat (Description of Measure) és megvaldsitasi
Utemtervét (Procurement Plan), pénzigyi tervét (Fi-
nancial Plan), a tdmogatas felhasznalasanak altala-
nos feltételeit, az un. ,elismert kdltségek” meghataro-
zasat (Eligibility of expenditure), valamint a pénzlgyi
ellenérzések minimalis kdvetelményeit.

2.1.3 Megvaldsitas

Az ISPA projekt keretében elvégzendd szolgaltatasi és
épitési (kivitelezési) munkakat az EU sajat utmutato-
ja, a PRAG (PRActical Guide to Phare, Ispa & Sapard
contract procedures) [10] alapjan kellett versenyeztetni,
és ennek alapjan kellett a munkat végzd vallalkozékat
kivalasztani.

Meg kell jegyezni, hogy az Eurdpai Unid tamogata-
saval jelenleg indulé munkakra mar a nemzeti szaba-
lyozas érvényes, azaz ezekben az esetekben a hataly-
ban l1évé magyarorszagi (legutdbb 2004 januarjaban
modositott) kdzbeszerzési térvény szerint kell eljarni. A
tovabbiakban azonban a jelenleg folyd munkak lebo-
nyolitdsakor érvényben Iévé, un. ex-ante rendszer sze-
rint ismertetjliik a megvaldsitas soran megtett Iépéseket.

A vallalkozé kivalasztasanak elsé Iépéseként el6-
szor a feladat-meghatarozast (Terms of Reference,
ToR) kellett elkésziteni. Ez az ajanlati dokumentacié
(Tender Dosszié) alapvet6 szakmai része, és az el-
végzend®6 feladat sziikséges részletezettségii mliszaki
leirasat tartalmazta. A feladat-meghatarozas jovaha-
gyasa az EU részérél az ex-ante rendszerben a to-
vabbhaladas eléfeltétele volt.
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ATender Dosszié nagyjabdl a mi kézbeszerzési tor-
vénylnk szerinti ajanlati dokumentacié fogalmanak
felel meg. F6bb részei a kbvetkezbk voltak:

a) utmutaté az ajanlattevéknek,

b) szerz6déses feltételek,

c) feladat-meghatarozas,

d) miszaki specifikaciok (épitési munkak esetén),

e) épitési tételek és mennyiség kimutatasok (épité-

si munkak esetén),

f) rajzok (épitési munkak esetén),

g) egyéb szlkséges kiegészitd, tajékoztatdé doku-

mentumok (pl. szakvélemények).

A tendereljaras lebonyolitasanak maddja szintén a
kbzbeszerzési térvényben foglaltakhoz volt hasonlo,
az ajanlattételi id6szak hossza, a kérdések-valaszok,
a kiegészitések hatarideje azonban természetesen
eltért a vonatkoz6 magyar el6irasoktdl. Kiemelt sze-
rep jutott a bontas és a kiértékelés folyamataban a
partatlansagi és titoktartasi kdvetelmények érvénye-
sitésének. A kiértékeld bizottsag jelentését és javas-
latat a jelenlegi kdzuti projektek gyakorlataban az EU
budapesti delegacidja hagyta jéva. Meg kell jegyezni,
hogy a magyar kézbeszerzési térvénnyel ellentétben
a PRAG nem szabott hatarid6ket az ajanlatkérdi oldal
(végs6 soron az EU) sajat dontéseinek, jévahagyasa-
inak meghozatalahoz, és ez tébb munkanal is érzé-
kelhet6 idébeli veszteséget okozott.

A kivitelezési munkak tendereljarasaval parhuzamo-
san kellett bonyolitani a beruhazas-elékészités szo-
kasos egyéb munkait, mint példaul az épitési enge-
délyezési eljarast, a tertletbiztositast (vasarlast, illet-
ve kisajatitast), a régészeti és |6szermentesitési mun-
kakat, a munkaterilet atadas el6készitését. (Az ilyen
tipusu munkak kéltségei nem szerepeltek az EU altal
elismert koltségek kdzott, igy ezeket teljes mértékben
hazai forrasokbdl kellett fedezni.)

A végrehajtd szervezetet a teljes versenyeztetési és
lebonyolitasi idészak soran tdébbszintd, kildonb6zé
részletezettségli monitoring kotelezettség terheli,
amely rendszeres jelentéstételt és adatszolgaltatast
foglal magéban a folyamat kulénbdzé megrendel§ ol-
dali szerepl6i szamara, ideértve a hazai és az unids
adminisztracioé kulénbdz6 szintjeit is.

2.2 Kohézids Alap projektek

2.2.1 Tamogatasi kérelem

A tamogatni kivant projektekre ugynevezett Tamoga-
tasi Kérelmet (Application Form) kell az Eurdpai Bi-
zottsaghoz benyuijtani. A kérelemnek az alabbi infor-
maciokat kell tartalmaznia az adott beruhazasra vo-
natkozoan:
* aberuhazas megnevezése, az érintett szerveze-
tek megjeldlése,
e a beruhazas tipusa, megvaldsitasanak helye,
* a beruhazas megvaldsitasaval kitlizétt célok fel-
sorolasa,
* aberuhéazas rovid leirasa, ismertetése,
* Utemezés, hataridék megjeldlésével,
* koéltségek kimutatasa,
* pénzligyi és gazdasagi elemzés,

* finanszirozasi terv az igényelt tdmogatas bemu-
tatasaval,

* a beruhazas foglalkoztatasra gyakorolt hatdsa,

* a beruhazas konformitasa a Kbézbdsség egyéb
célkitlizéseivel,

 finanszirozasi kapcsolat bemutatdsa egyéb ko-
z6sségi forrasokkal,

e monitoring indikatorok felsorolasa,

* a projektiranyitasi, monitoring, ellenérzési és ér-
tékelési modszerek,

» tajékoztatas, nyilvanossag,

* a projekt hozzajarulasa az EU kdzlekedési halé-
zatanak fejlesztéséhez.

ATamogatasi Kérelem formanyomtatvany, amelynek
a tartalmi kivanalmai a kérnyezetvédelmi és a kdzleke-
dési projektek esetében megegyeznek. A mintat az
Eurdpai Bizottsag készitette el és bocsatja a Kohézids
Alap fogadasara jogosult allamok rendelkezésére.

ATéamogatasi Kérelemmel kiilénb6z6 hattértanulma-
nyokat is be kell nyujtani, amelyek megfeleléen alata-
masztjak a kérelemben feltlintetett adatokat. llyen ta-
nulmany a pénzugyi és gazdasagossagi elemzés, a be-
ruhazas kdrnyezeti hatasait ismertetd vizsgalat, amely
kilénds hangsulyt fektet a mar lefolytatott vagy lefoly-
tatand6 k6zmeghallgatasokra, révid miszaki leiras és
alapdokumentumkeént a forgalmi vizsgalat, el6rejelzés.

A tdmogatasi kérelmeket a tagorszagok anyanyel-
vikén nyujthatjak be, azonban hazank esetében cél-
szer(i a kezdeti stadiumban a magyar mellett angol
nyelven is eléallitani a dokumentumokat. A megfeleld
tartalmu kérelem mellett a kielégité gazdasagossagi
és kérnyezeti hatasokat vizsgalé mutatékon tulmené-
en az alaki szempontok is meghatarozok, hiszen egy
beruhdzas magas szinvonalu prezentalasa igenis fon-
tos az ,eladhatésag” szempontjabal.

A Téamogatéasi Kérelem pozitiv elbiraldsat kbvetéen
ugynevezett Bizottsagi Hatarozatot kap a kedvezmé-
nyezett orszag. Az ebben leirtakat kdtelez6 betartani.
A Bizottsagi Hatarozat mddositasara egyetlen egyszer
van lehet6ség, igy nagyon fontos a Tdmogatasi Kére-
lem elkészitésekor a lehetd legalaposabban és leg-
kortltekintébben eljarni a miiszaki tartalom és becsllt
koltségek vonatkozasaban, mivel ezek modositasait
(pl.: tébblet miszaki tartalom igénye, kdltségndveke-
dés) az Eurdpai Bizottsag nagyon nem kedveli.

2.2.2 Elszamolhato kéltségek

A Kohézids Alapbdl tarsfinanszirozott beruhazasok el-
szamolhatdsagi szabalyait a Bizottsag 2003. januar 6-
an kiadott 16/2003/EK rendelete [11] fekteti le, amely-
ben osztalyozza azokat a tételeket, amelyek elszamolha-
t6 koltségként mertinek fel egy projekt ciklus folyaman.

A legfontosabb tételeket a 2. fejezet tartalmazza,
amely az elszamolhaté kiadasokat targyalja. Ossze-
sen hét kategoridba sorolja azokat a koltségeket, ame-
lyeknek a refinanszirozasat az EU elismeri:

e tervezés,

e terlletvasarlas,

¢ terllet el6készités,

* ¢épités,

* beépitésre kerlld berendezések,



* projektiranyitas,

e a kdzvélemény tajékoztatasa.

Az altalanos forgalmi ado elszamolhatésaganak kér-
dését kildn fejezetben taglalja a bizottsagi rendelet, és
az alapjan tesz kulénbséget a jogosultsaghoz, hogy a
lebonyolitasért felelés szervezet jogosult-e az AFA
visszaigénylésre, vagy sem. Természetesen amennyi-
ben a kedvezményezett az adét visszaigényli, ugy az
nem elszamolhatd kéliségként kell megjelenjen.

2.2.3 Kézbeszerzés

A verseny tisztasaga, a nyilvanossag és az atlathato-
sag érdekében a megvaldsitasért felelés kedvezmeé-
nyezett szervezetnek kdtelessége a szerz6dések oda-
itélése el6tt a palyaztatas lefolytatasa és annak meg-
felel6 dokumentalasa. A kézbeszerzésekrdl szol6 U,
20083. évi CXXIX. térvény mar a kapcsolédo EU direk-
tivaknak megfelel6, amely rendelkezik a kézdsségi
értékhatarokat meghaladé beszerzések lebonyolitasa-
rél. Sajnos a végrehajtasi utasitasokat e cikk megira-
sakor még nem hirdették ki teljességukben. A kbzbe-
szerzések minél tagabb koérd publikdlasa végett az
Osszes, unids forrast felhasznald, valamint a kdz6s-
ségi értékhatart meghaladd beszerzés hirdetményét
kételez6en fel kell adni az Eurépai K6zésségek Hiva-
talos Kiadvanyai Hivataldnak, hogy az Eurdpai Unié
hivatalos lapjaban (TED adatbank) megjelenjenek.
Ertelemszerlien minden egyes pénziigyi kifizetés csak
legalisan kétott szerz8dések vagy egyezmények alap-
jan teljesithetd. A késébbi ellenérzések miatt a ked-
vezményezett érdeke is, hogy a palyaztatasi dokumen-
tumok, szerz8dések, teljesitések dokumentalasa ren-
dezetten, rendszerbe szervezetten alljon rendelkezés-
re az illetékes szervezetnél, szervezeti egységnél.

2.2.4 Kifizetések

Az Eurdpai Bizottsag csak azoknak a szamlaknak az
ellenértékét utalja at utélagosan a kedvezményezett
orszagnak a beruhazast elfogadé Bizottsagi Hataro-
zatban megjelenitett tdmogatasi szazalék mértékéig,
amelyek a Tamogatasi Kérelem beérkezését kdvetéen
merUltek fel, és természetesen kdzvetlenll a beruhdzas-
hoz kapcsolédnak. Amennyiben mar befejezett, megva-
[6sitott beruhdazasra nyujtana be utdlagosan tamogatasi
kérelmet a tagorszag, ugy azt a bizottsag elutasitja.

Az Eurdpai Bizottsag kiilénés sulyt fektet arra, hogy
a Kohézids Alapbdl finanszirozni tervezett beruhazas
megkezdéséig a forrasok felhasznalasaban kézremda-
k6d6 szervezeteknél a megvaldsitast szabalyozo fo-
lyamatok rendezettek és atlathaték legyenek, és
amennyiben barmilyen szabalytalan kifizetés tértén-
ne, az kdnnyen és egyszerlen kbvethetd legyen.

Mindezekre tekintettel a bizottsag 2002. julius 29-én
kiadott 1386/2002/EK rendeletében [12] szabalyozza
a tdmogatasok felhaszndlasanak iranyitasat és ellen-
6rzését, valamint a pénziigyi modositasok folyamatat.

2.2.5 Egységes Monitoring Informatikai
Rendszer (EMIR)

A szervezeti felépitésre vonatkozdlag az EU forrasok
felhasznalasaban részt vevé intézmények kdzoétt meg-

UTGAZDALKODAS

kUldnbdztetlnk Iranyité és Kifizeté Hatdésagot, Kézre-
mikddé Szervezetet, és Lebonyolito Testiletet, amely
sok esetben a Kedvezményezett is egyben. A 1386/
2002/EK rendelet el6irja, hogy ezen hatésagoknak és
szervezeteknek a hazai megfelel6it ki kell jeléIni, azok
feladatat meg kell hatarozni ugy, hogy a végzett folya-
matok tisztan szabalyozottak és elkilénitheték legye-
nek. A folyamatok szabalyozasara és nyomon kéve-
tésére pedig egy olyan rendszert kell mikdédtetni,
amely hatékonyan tdmogatja a kdzrem(ikédék teve-
kenységét. A Miniszterelndki Hivatal kbzbeszerzési
palyazatot irt ki az Egységes Monitoring Informatikai
Rendszer (EMIR) szallitasara, amelynek nyertesével
2003. juliusaban szerz6dést is kotott. A kialakitandd
rendszer feladata az egységes palyazati menedzsment
feladatan tul a pénzigyi és szamviteli tevékenysége-
ken at a monitoring teendSkkel bezardig a munkafo-
lyamatok nyomon koévetése és rogzitése. A rendszer
tdbbek kodzo6tt alkalmas tdrzsadatok tarolasara, kilén-
b6z6 formanyomtatvanyok és munkafolyamatok ter-
vezésére, iktatasra, palyazatok kiértékelésére, szer-
z8dés nyilvantartasra, utalvanyozasra és analitikus
kdnyvelésre, utdellendrzésre és kilénbdzd jelentési
kotelezettségek elallitasara.

Jelen pillanatban az EMIR felallitasa mar megtor-
tént, a rendszerben az utolsé tesztelések folynak a
megfelel6 mikddés érdekében.

2.2.6 Ellenérzés

A projektek meginditasat kdvetden, fliggetlenul attdl,
hogy az szolgéltatasi vagy épitési beruhazas, a ked-
vezményezett feladata a kdzbeszerzések kiirasa, a
palyazatok értékelése, a szerz8déskotés lebonyolita-
sa, a megvaldsitas koordindlasa az 6sszes kapcsolo-
do feladattal, amelyek a Kézrem(ik6dd Szervezet és az
Iranyité Hatésag szigoru felligyeletével térténnek. Ezen
feladatoknak hatékonyan és az el6irtaknak megfelel6-
en kell mdkddnilk, amelyek dokumentalasa és archi-
vélasa szintén a kedvezményezett kdtelezettsége. A
folyamatok megfelelésségének ellenérzésére elbirt te-
vékenység az utélagos auditalas, amelynek ki kell ter-
jednie a kifizetések legalabb 15%-ara. Az audit felada-
ta a szabalytalan kifizetések feltarasan tul annak meg-
vizsgalasa is, hogy a Kohézids Alapbdl felhasznalt for-
rasokat csak elszamolhatd kiadasokra forditottak-e.

3. A megvaldsitas fazisaban Iévé jelenlegi
projektek

3.1 ISPA projektek

A korabbiakban emlitett ,Nemzeti ISPA kozlekedési
szektorstratégia” konkrétan tartalmazza a magyar or-
szagos kozuthalézat kiemelt jelentéségi haldzati ele-
meinek 11,5 tonna tengelyterhelésre méretezett
burkolatmegerésitési programjat. Ez a program a ha-
zai el6irasok szerinti 100 kN-os egységtengelyekhez
rendelt brutté 400 kN-os megengedett 6sszsuly ter-
helés felvaltasat iranyozta el6 az unids iranyelvek (96/
53 EK [13]) szerinti 115 kN-os egyes tengelyekhez
engedélyezett 6sszesen 440 kN goérdulésulyu teher-
gépjarm( terheléssel. (Magyarorszag 2008-ig kapott
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felmentést a jelenlegi 10 tonnas megengedett maxi-
malis tengelyterhelés EU-konform 11,5 tonnara torté-
nd felemelése aldl.)

A legfontosabb meger8sitendd utvonalak nagyjabdl
észak-dél iranyban huzédnak, és az un. TINA (Trans-
port Infrastructure Needs Assessment) halézat elemeit
foglaljak magukba (7. dbra). Ezeken az utszakaszokon
a kivanatos homogén szolgaltatasi szint biztositasa ér-
dekében a burkolaterésitésen tul valdjaban komplex
burkolatrehabilitacios program megvaldsitasa sziikséges,
a késGbbiekben részletezett valtozatos mliszaki tartalom-
mal. A programcsomag tdbb olyan korszerdsitési és fel-
ujitasi feladatot is el6iranyoz, amely a kivalasztott kulcs-
fontossagu utak teherbiras névelésén tulmutat (savszé-
lesités, csomdpont rekonstrukcid, mtargy felujitas stb.).
A kivitelezés végig a forgalom folyamatos fenntartasa
mellett tdérténik majd, ami — a projektek igen jelentés
méretét tekintve — nagy kihivast jelent a megvaldsitas-
ban egylttmiik6d6 valamennyi partnernek.

Az elsé kdzuti ISPA projekt el6készitése igen hosszu
és igen viharos id8szakban zajlott. Az 1990-es évek
végén az Ujsagcikkek még a magyar autépalya-halo-
zat bévitése kapcsan emlegették az ISPA tamogatast.
Késdbb el6térbe kerllt a 11,5 tonnas tengelyterhelés-
re vonatkozd derogacié kérdése (2008 végéig 1899
km Uthalozat megerésitése [14]). Ennek kapcsan sza-
mos tanulmany készult, ebbdl a legfontosabbak a ké-
vetkezok:

— Utvonal rehabiliticiok tervezése és gazdasdgos-
sagi vizsgalata (RODCONT Kft., 1998, majd
2002-ben aktualizalva);

— Kiemelt uthalozat burkolat megerdsitésének gaz-
dasdgossdgi vizsgalata (K6ViM, 2001.)

A 2001. év elsé felében a dan COWI cég — egy szin-
tén ISPAtamogatasu miszaki segitségnyuijtasi szerz6-
dés keretében — elkészitette 7 utszakasz (a 3., 35., 2.,
6., 56.,42. és 47. sz. f6utak) megerdsitésének koncep-
ciotervét. Ezzel parhuzamosan kertilt sor a tervezék ki-
valasztasara, hazai kdzbeszerzési eljaras keretében.
Mivel az els6, 7 szakaszra kiirt palyazat sikertelennek
bizonyult, a program elemeit két itemre osztottak.

Az |. Utem (3. és 35. sz. féutak) kiviteli és tenderter-
veinek elkészitésére a Roden Mérnoki Iroda Kit., illet-
ve az Ut-Teszt Kft. kapott megbizast. A tervezési disz-
pozicio tdébbszér mdédosult, a tendertervek 2002 végeé-
re, a végleges kiviteli tervek 2003 végére készlltek el.

A projektek id8beni Gtemezését a 2. dbra diagram-
ja mutatja.

3.1.1 ISPA burkolatrehabilitacios program —
I. Gitem (3. és 35. sz. féutak)

3.1.1.1 A projekt bemutatadsa

A projekt altal érintett féutak az alabbiak®:

— 3. sz féut, Nyékladhaza — Tornyosnémeti (orszag-
hatér), 170+400 — 246+773 km szelvények ko-
z6tt (a tovabbiakban ,Lot 17), 6sszesen 61,6 km
hosszon;

5 A kdzolt szelvényszamokat a targyi projekire vonatkozé Pénz-
Ugyi Megallapodasbdl [8] valtoztatas nélkll vettik at.

— 35. sz. féut, Nyekladhdza — Debrecen, 0+000 —
77+775 km szelvények kdzott (tovabbiakban ,Lot
2”), 6sszesen 73,5 km hosszon.

Ezen az dsszesen 135 km hosszu utszakaszon a

kdvetkez8 munkakra kerdl sor:

— burkolat-megerésités (11,5 t tengelyterhelésnek
megfeleld teherbirasra);

— burkolat-szélesités (ahol jelenleg nincs meg a
szabvanyos 7,0 m palyaszélesség) 41,5 km
hosszban;

— koronaszélesités (ahol jelenleg nincs meg a szab-
vanyos 12,0 m) 84,4 km hosszban;

— 20 db csomépont rekonstrukcio;

— forgalomcsillapitd szigetek — telepllések elején
és végeén elhelyezett un. bejarati kapuk — épité-
se 23 helyszinen;

— hid rekonstrukcidk (ahol teherbirasi illetve szé-
lességi problémak vannak, 6sszesen 25 db);

— nyomvonal-korrekcié a 3. sz. féut 234+000 —
238+000 km. szelvények k&z6tti szakaszan
(Hernadvécse), 6sszesen 4 km hosszon;

— Uj kerékparut épitése a 35. sz. féut mentén,
dsszesen 5 km hosszon.

A vonatkoz6 Pénzlgyi megallapodasban szerepld
f6 pénzlgyi adatok a kévetkez8k voltak:
* Teljes becsllt 6sszkoéltség: 39.99 MEUR (,nettd
eligible costs”)
* EU tamogatas: 50%, ill. max. 19.99 MEUR

3.1.1.2 A projekt végrehajtasa

Tenderid6szak

A projekttel kapcsolatban két tendert irtak ki (a PRAG

2000 szerint):

— Mérndk kivalasztasa elémindsitéses nemzetkdzi
eljarassal (2002. februar és 2003. junius kozott):
nyertes az ir Nicholas O’Dwyer Ltd. lett.

— Kivitelezd kivalasztasa nyilt, egyfordulés nemzetkozi
eljarassal (2003. marcius és november kdzott): nyer-
tes az Inzinierske Stavby (Szlovakia) és a Viadom
Rt. cégekbdl all6 IS-VIADOM Konzorcium lett.

A kivitelezési id6szak

A kivitelezés, pontosabban az azt megel$z6 el6készi-
t6, illetve régészeti feltaré6 munkak a kedvezd iddjara-
si viszonyok kdzott 2004. marciusdban megkezdbd-
hettek. A kivitelezés végsd befejezési hatarideje 2005.
december 11.

3.1.1.3 Tapasztalatok

A projekt megvaldsitdsaval kapcsolatban az aldbbi

tapasztalatokat vonhatjuk le:

— Szervezeti problémak: A projekt kezdeti fazisaban
jelentés nehézségeket okozott a hazai (kdzuti) ISPA
Végrehajté Szervezet kialakulatlansaga. Egy olyan
rendszerben, ahol mindent el6zetesen el kell fogad-
tatni az EU Delegacidval, a kommunikacio és an-
nak gyorsasaga donté jelentéségii az itemes el6-
rehaladasban. llyen hatdsa volt a megfelel§ straté-
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gia hianyanak is, hiszen egy id6ben elkészitett nem-
zeti stratégia mentén (idében és pénzben) hatéko-
nyabban lehetett volna el6késziteni a projektet. Meg-
jegyzendd, hogy a Végrehajtd Szervezet elhelye-
zésének és személyi allomanyanak tul gyakori val-
tozasa szintén okozott zavarokat.

TerveZzdi tulvdllalas: A hazai kdzbeszerzési eljaras-
ban kivalasztott két tervez6 cég erejét meghalad-
ta a feladat nagysaga, ezért a tervezés jelentés
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gyakorlatban tébb ho-
napot vett igénybe. A
sok szerepld jelenléte
egyre nagyobb atfutasi
id6kh6z vezetett.

3 m LW L ¢ Lt T P — El6készitési hidnyos-

sdgok: A Kkivitelezési
munkak kezdetén de-
/ riltek ki olyan hianyos-

sagok, amelyek gyors

potlasa hianyaban ve-
0 | szélybe kertlhet a pro-
o jekt sikere. llyen a te-
i riletvasarlas (kisajati-
tas), amely tébbek ko-
z6tt a rendezetlen f6ld-
hivatali viszonyok (digi-
talis és rajzi allomany
kdzotti eltérés) miatt is
késett. Ez a késés pe-
dig kihatassal lehet a
I6szermentesitési illet-
ve régészeti munkalatokra, valamint a munkaterQ-
let kitlizésére és atadasara is. Jelen projekt eseté-
ben a probléma orvoslasra kerdlt, a Il. Gtem pro-
jektjeinél pedig az itt szerzett tapasztalatok hasz-
nositdsara van szikség.

Ispa |. Utem
Ispa Il. Gtem

3.1.2 ISPA burkolatrehabilitacios program —

Il. tem (2., 6., 42., 47., 56. sz. féutak)

része alvallalkozdk bevonasaval készilt. Ez a tény
a nagymennyiségl dokumentécié inhomogenita-
sahoz vezetett (kidolgozottsag, angol nyelv hasz-

nalata stb.).

A projekt el6készité szakaszdban a hazai és az eu-
ropai halozatfejlesztési szempontokat 6tvdzve vélasz-
tottak ki azt az 6t nemzetkdzi E jell utszakaszt (mint-
egy 300 km 6sszhosszban), melyek egyben a TINA

halézat részét képezik. A teljes program a hazankat

Tisztazatlan tervezési diszpozicio: A szervezeti prob-
[émak miatt az akkori megbizé és a két tervez6 cég
szerzGdéses viszonya a kezdetektél rendezetlen volt.
A tervezési diszpozicid
nem volt mindig egyér-
telm(, a t6bbszdri mo-
dositdsok sem voltak
kdvethetd modon doku-

1SP8 biaud prosbisk

atszel6 két észak-déli folyosé 6t hasonlé szakasza-
bol tevédik 6ssze. Ezek kdzill kettd a Helsinki Folyo-
sok (1997) észak-déli V/C jelli részét képezi, és a

Haziti rehabilitacios program (11.5 t tengalyterhalés birtositasa)

EPA 2031 HU P PT S0
LPA 2032 HU P PT (08

mentalva. A tervezés | i | i i o # 7 v

folyaman tébbszor patt- DT
helyzethez hasonlé al-
lapot alakult ki, ahol a o
szerz8d6 felek hosszu
idét toltéttek annak tisz- K b

tazasaval, hogy mi volt [ latsemrnems itinas septecrponed ] 7T [ |

€s mi nem volt a szer- |7 Frermpmmems vt « dars
zB6dés része.

A jovahagyasi procedu-
ra késése: lgen nagy
problémat jelentett (igy
Iényegileg a projekt
Utemtervének tarthatat-
lansagahoz vezetett),
hogy az EU Delegacio6-
ra kerdlt dokumentu-
mok jovahagyasa a

UTGAZDALKODAS

. Szam

folyam 5

. v

le- 54

epitési szem

Slyé

”~

T 4

kozut



. Szam

folyam 5

. By

le- 54

epitési szem

Sly6

i éS mé

koziti

TINA tbérzshéalozatahoz tartozik, mig a fennmaradé
harom un. TINA kiegészit6 elem. Az érintett f6utak
az alabbiak®:

— 2. sz. |. rendli f6ut Vdc — Parassapuszta (hatar-
atkel6hely, SK) 40+140 — 78+830 km szelvények
k6zott (E77 nemzetkdzi f6ut és a Budapest —
Zolyom (Zvolen) TINA halézati elem) meger6si-
tése (tovabbiakban ,Lot 17);

— 42. sz. |. rend(i féUt Plispokladdny — Artand (ha-
taratkeléhely, RO) 8+000 — 63+100 km szelvé-
nyek koézoétt (E60 nemzetkdzi féut), az 1999-es
rehabilitaciébdl kimaradt szakaszok; 47. sz. Il.
rendii féut Debrecen — Berettyodujfalu 4+900 —
34+900 km szelvények kdzott a Kassa (KoSice)
— Miskolc — Debrecen — Nagyvarad (Oradea)
TINA kiegészit6 elem megerésitése (tovabbiak-
ban ,Lot 2”);

— 6. sz. I. rendli féut Budapest — Szekszard 18+100
— 139+932 km szelvények kozott (E73 nemzet-
kézi féut); az 56. sz. Il. rendli féut Szekszard —
Udvar (hataratkel6hely HR) koz6tt. It jegyezzik
meg, hogy ezen a feludjitandé nyomvonalon hala-
do ut az dtvenes évek kbézepéig a ,,6. sz. nemzet-
kézi féuf’ megnevezést viselte, és jelenleg is a
Budapest — Eszék (Osijek) — Sarajevo — Ploce V/
C jelli Helsinki folyoso (TINA toérzshalézat) ma-
gyarorszagi eleme (tovabbiakban ,Lot 3”).

Magyarorszag 2002-ben nyujtotta be a fenti halozati
elemek Ut- és hidrehabilitaciés programjara ISPA pa-
lyazatat, melyet az Eurdpai Kdzdsségek Bizottsaga
kedvezéen biralt el. A palyazathoz csatolt mellékletek
egyebek kdzott az érintett kbrnyezetvédelmi felligyele-
tek nyilatkozatait, tovabba a megyei kdzutkezeld tarsa-
sagok altal készittetett koncepcidterveket (2001) tartal-
maztak. Ez utdbbiak els6sorban a projekt volumené-
nek megbecsiléséhez nyujtottak iranymutatast.

A palyazat elfogadasat kdvetSen parafalta az Euro-
pai Bizottsag (2002. dec. 4.) és a Magyar Kdztarsa-
sag (2008. jan. 31.) azimmar ,2002/HU/16/P/PT/008”
ISPA intézkedési szamu projektre vonatkozd Pénziigyi
Megallapodast. A Pénzlgyi Megallapodas tébb téma-
kort is feldlel6 alapokmany, melyek kdzl itt az alabbi
sarkalatos pontokat emeljik ki:

— Aberuhazas indikativ 6sszkoéltsége: 123 421 315

€. Az sszes un. ,jogosult” kdltség (eligible cost)
108 276 922 €, melybdl a kbzbdsségi tamogatas
mértéke legfeljebb 50%-0s, azaz 54 138 461 €.

— A Pénzigyi Megallapodas kbézbensd kifizetések-
re vonatkozo feltételei k6zott szerepel az euro-
pai direktivakkal 6sszhangban 1évé Kdrnyezeti
Hatasvizsgalat (Environmental Impact Assess-
ment, EIA) szikségességének felllvizsgalata.

— A Végrehajté Szervezet a Gazdasagi és Kozle-
kedési Minisztérium Segélykoordinaciés és Fi-
nanszirozasi F6osztalya, mig a Végsé Kedvez-
ményezett, és egyben Szerz6d6 Hatésag — némi
kezdeti szervezeti bizonytalansag utdn — az UKIG
lett. A GKM és az UKIG kozétti Egylittmiikddési

& A kOzolt szelvényszamokat a targyi projekire vonatkoz6 Pénz-
Ugyi Megéllapodasbdl [9] valtoztatas nélkul vettik at.

Megadllapodast 2003. aprilis 16-an irtak ala, a pro-
jekt megvalésitasara vonatkozé Tamogatasi
Szerz6dést pedig 2003. julius 18-an lattak el ala-
irasukkal az illetékesek.

A projekt 6sszegzett fébb fizikai és mlszaki para-
méterei a kovetkezo6k:

e 2.sz. f6ut Vac — Parassapuszta 38,8 km,

* 42, sz. f6ut Plspdkladany — Artand 55 km,

e 47. sz. f6ut Debrecen — Berettydujfalu 29 km,

* 6. sz. féut Budapest — Szekszard 127 km,

e 56. sz. féut Szekszard — Udvar 50 km,

e burkolat- és koronaszélesités 6sszesen 90,7 km
hosszban,
33 db csomdponti rekonstrukcid,
forgalomcsillapitd beavatkozasok 43 helyszinen,
48 db hid rekonstrukcidja,
kisebb ivkorrekciok,
3,1 km hosszban uj kerékparut.

A teljes projekt lebonyolitasanak altalanos jellem-
zésére a kbvetkezb f6 — részben teljesllt, részben ter-
vezett — kronoldgiai mérfoldkovek, illetve folyamatok
emlithet6k meg:

* koncepcioterv elkészitése (megyei kdzutkezeld
kht-k, a COWI dan konzultans cég véleménye-
zésével) 2001. julius — december kdzott

* Pénzlgyi megallapodas alairasa: 2003. januar 31.

¢ Mliszaki Tanacsadd” tender: PRAG szerinti el6-
mindésitéses eljaras, 2003. januar — 2004. marcius

o Tervezd és Mérnok” tender: PRAG szerinti elémi-
nésitéses eljaras, 2003. marcius — 2004. aprilis

* Az el6z6 két tender ajanlati dokumentacidinak
jovahagyasi eljarasa (EU Del.): 2003. aprilis —
oktober

* Atenderek ajanlattételi felhivasa: 2003. oktéber

* Els6 kivitelezési tender (2.sz. féut) ajanlati felhi-
vasa: 2004. november

* Kivitelezés megkezdésének becsiilt idépontja:
2005. tavasza

* Kivitelezés befejezésének becsilt id6pontja
(Lot 3): 2008. nyar

A targyi projekthez kapcsoléddan a cikk megirasaig
két ajanlattételi eljarast irt ki szolgaltatasi szerz6dé-
sek megkétésére a Végrehajté Szervezet az UKIG
bevonasaval, az Eurépai Bizottsaggal egyetértésben:
— Miuszaki Segitségnyujtas a Szerz6d6 Hatdsag
részére (, Technical Assistance”, TA);
— Tervezés és Mérnoki feladatok elvégzése (,De-
sign and Engineer’, D+E).

A Végs6 Kedvezményezett a fenti szolgaltatasi ten-
dereljarasokra jelentkez6 ajanlattevéket a Tamoga-
tasi Szerz8désben rogzitettek szerint, zart versenyez-
tetés utjan valasztotta ki. Az eljarasi szabalyok tekin-
tetében a 2000. oktdberében kiadott ,Practical
Guide™-ban (PRAG) meghatarozottak szerint, ex-ante
kell eljarni.

Az épitési munkakra ,lot-onkénti” versenykiiras ké-
szll majd hazank unios csatlakozasanak megfelels-
en, az Uj magyar kdzbeszerzési térvény (2003. évi
CXXIX. tv.) szerinti eljaras alkalmazasaval.



3.2 Kohéziés Alap
projektek

A 2004. és 2006. kozotti
idészakra sz610, kdzleke-
dési agazatot érinté Ko-
hézios Alap Stratégiai Ke-
retdokumentum tartal-
mazza azoknak a projek-
teknek az indikativ lista- i
jat, amelyeket hazank
ebben az idészakban EU- \
finanszirozasi forrasok
igénybevételével tervez
megvalodsitani.

Az Eurépai Bizottsag
elsédleges célja az un.
transz-eurépai haldézatok
(TEN) kiépitése és fejlesz-
tése, igy a dokumentum-
ban olyan gyorsforgalmi ut
projektek szerepelnek,
amelyek részei aTEN ke-
leti kapcsolédasanak te-
kinthet6 paneurdpai folyo-
séknak. Elsé szamu prio-
ritassal az MO autopalya
keleti szektora, azon be-
il is az uj 4. sz. féut
Vecsés és Ull§ elkeriild
szakasza és az M3 auto-
palyat 6sszekété MO au-
tépalya szakasz, valamint
az M31 jelli g6dollsi atko-

tés megépitése rendelke-
zik. Tartalék projektként
szerepel az M43 jeli
gyorsforgalmi ut Szeged
és Mako kdzétti szakasza.

Annak érdekében, hogy a beadandé Tamogatasi Ké-
relem és a kapcsolédd dokumentumok az EU &ltal ta-
masztott elvarasoknak megfelel6 minéségben készdl-
hessenek el, az Eurdpai Bizottsag az ISPA program ke-
retén belll un. miszaki segitségnyujtas (,technical
assistance”) cimen 75%-0s mértékd finanszirozasi hoz-
zajarulassal, nemzetkdzi tanacsado cégek bevonasa-
val segiti a Nemzeti Autdpalya Rt. munkajat.

3.2.1 Az MO autopalya keleti szektoranak
el6készitése

Az MO autépalya emlitett szakaszanak el6készitésé-
re a mar korabban ismertetett PRAG szabalyai alap-
jan két szolgaltatasi beszerzés irtak ki a
* kornyezeti hatasvizsgalat attekintésére és a
e pénzligyi és gazdasagossagi vizsgalat és a ta-
mogatasi kérelem elkészitésére.

Mindkét szolgaltatasi szerz6dés 200 000 EUR ér-
ték alatt van, igy a PRAG szerint keretszerz6déses
(Framework contract) eljaras lefolytatasara kertilt sor,
amely hasonlit a hazai gyakorlatban hasznalt szabad-
kézi eljarasra, azzal a lényegi kilénbséggel, hogy az
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Eurdpai Bizottsag a kézlekedés teriletén belll elémi-
ndsitett kilenc csoportot — mindegyik tébb tanacsado
cégbdl all —, amelyek kdzil harmat kell felkérni ajan-
lattételre. Minden csoporton beliil egy vezet6 tanacs-
ado céget talalunk, amely koordinalja az adott csoport-
hoz tartozo tanacsado cégek tevékenységét és fele-
I6s mind az ajanlattételi id6szakban az ajanlatok mi-
ndségéért és beadasaért, mind a szerzédést kdvetd
teljesitések végrehajtasaért.

A Tamogatasi Kérelem a Kohézids Alap beruhaza-
sok ,sajatossaga”, mivel az Eurdpai Bizottsag a be-
adott projekteket egyedi elbiralasban részesiti. A ren-
delkezésre allé mliszaki tervek alapjan a Jacobs
Consultancy Ltd. feladata a még hatralévé feladatok
pénzigyi elGrejelzése, amelyek kozul legnagyobb je-
lentésége természetesen az épitési kodltségek becs-
Iésének van. Az épitési koltségek ismeretében készul
el a koltség/haszon elemzés, amelynek soran tébb
mutatéval egyitt a koltségeket és a hasznot netto je-
len értéken szamolva (Net Present Value of Costs and
Benefits), valamint a belsé megtérulési ratat (Internal
Rate of Return) is meghatarozzak. Az Eurdpai Bizott-
sag dontésének meghozatalahoz ezeknek az értékek-
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nek az ismerete mindenképpen sziikséges, és ezeket
a tdmogatasi kérelemben szerepeltetni is kell.

A kérelemben kiemelten kell bemutatni a projekt
kérnyezetre és természetre gyakorolt hatasait. Az MO
keleti szektoranak kérnyezetvédelmi hatasvizsgalatat
a hatalyos jogszabalyokkal szabalyozott médon sza-
kaszosan mar elvégezték, az érintett kérnyezetvédel-
mi hatdsag a kérnyezetvédelmi engedélyeket megad-
ta. Alefolytatott hatasvizsgalat attekintésére a Halcrow
Group Ltd. nyerte a megbizast, amely cég a rendel-
kezésre allo tervek, tanulmanyok, dokumentumok,
jegyz8kdényvek, engedélyek és hozzajarulasok attanul-
manyozasat kbvetéen 6sszefoglalé anyagot készit. Ez
szerves része lesz a tamogatasi kérelemnek.

A tamogatasi kérelmet terveink szerint ez év kze-
pén nyujtjuk be az Eurdpai Bizottsagnak, és pozitiv
elbiralas esetén a 2004—-2006. évekre allokalhato Ko-
hézids Alap forrasok lekéthetdk lesznek.

3.2.2 A projekt leirdasa

Az MO autopaélya teljes szakaszhossza az Uj 4.sz. f6-
uttél az M3 autépalyaig az M31 g6doliGi atkotéssel
egyutt 38,6 km (3. dbra), amelyet elsd Utemben 2x2
forgalmi — kézépen elvalasztd — savval épitenek ki. A
forgalom fejl6désének tikrében az M5 és az M31 el-
valasi csomopont kdzoétti szakasz 2x3 savra lesz bé-
vithet6é a masodik Gtemben, a keresztszelvényeket mar
az els6é utemben ennek megfeleléen alakitjak ki. Az
MO autopalya az Uj 4. sz. f6ut csomopontjatél az M31
elvalasi csomopontjaig, valamint az M31 autdpalya
K.I.C, mig az elvélasi csomopont és az M3 autdpalya
kdzotti MO szakasz K.II.B tervezési osztalyu. A teljes
nyomvonal jellemz&en sikvidéki terlleten halad, a ter-
vezési sebesség 110 km/h. Az MO autdpalya és az Uj
4. sz. f6ut csomdpontjatdl indulva 11 kilénszintd cso-
mopont kerll kialakitasra, amely magaban foglalja az
MO és M3 autépalyak mar meglévs keresztezését is.

Az emlitett szakaszok épitési engedélyezési eljara-
sa hamarosan megkezdddik. A folyamat lezarasat ké-
vetben a nyertes kivitelez6 cég(ek) kivalasztasara ira-
nyuld épitési versenyeztetés megindulhat a 2.2.3 fe-
jezetben mar emlitett Uj, az EU elvarasainak megfele-
16 kbzbeszerzési toérvény alapjan. Az épités befejezé-
se a gyorsforgalmi uthal6zat fejlesztéseérdl szolo 2003.
évi CXXVIII. térvényben leirtaknak megfelel6en 2007.
év vége elbtt meg kell toérténjen, és a forgalom sza-
mara at kell adni az ismertetett szakaszokat.

Summary
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Road transport projects with the co-financing of the European Union
Part 1: The ISPA Program and the Cohesion Fund

The financing framework of the road infrastructure projects is going to develop to a significant extent due
to the EU-accession of Hungary. The current presentation of these systems starts with the general de-
scription of the ISPA Program and the Cohesion Fund, followed by the main steps of project preparation
and implementation in each case, and concludes with the chronological and technical outline of the on-
going road projects, including the assessment of the Hungarian experience gained so far.
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1. Bevezetés

A kozlekedés hatasaival is terhelt kdrnyezetink ve-
szélyeztetettségi foka aggalyosnak mondhato, gondol-
junk csak az egyre ndvekv$ energiaigényre, a karos-
anyag-kibocsatasra, a kbzutak sok helyen jelentkezd,
mar-mar elviselhetetlen zsufoltsagara vagy a kozle-
kedési palydk koérnyezetének zaj- és rezgésterhelé-
sére. Akdzlekedési halézatok és csomdpontok a féld-
rajzi, gazdasagi, népességi adottsagok altal megha-
tarozva, szamos esetben egyenetlenségeket produ-
kalva, s a kdrnyezetvédelmi szempontokat sokszor fi-
gyelmen kivil hagyva alakultak ki. Atermészetes kor-
nyezettel val6 kapcsolatot, az arra gyakorolt hatast eré-
teliesen meghatarozza az infrastruktura elemek szin-
vonala, allapota, s ugyanez mondhato el a kézlekedé
jarmdvekrol is.

Magyarorszagon a kozlekedés fejlédését (haldzat,
infrastrukturalis Iétesitmények, jarmivek) az elmult 50
évben déntéen a mennyiségi szemlélet hatarozta meg.
A min8ségnek (eljutasi id6, komfort, az infrastruktura
allapota, a kdérnyezeti terhelés csdkkentése, mobilita-
si kinalatok) a pénziigyi lehetéségek hianya erésen
gatat szabott. A kdrnyezettudatos fejlesztési szemlé-
let gyengesége azonban csak részben vezethetd
vissza az anyagiakra, sok mulott, mulik a kérdés je-
lentéségéhez képest nem kell§ sulyu kezelésén is.

Ezért fontos a fenntarthat6 kdzlekedési fejlédés té-
majanak komplex elemzése, amelynek eredményei
kilénésen hasznosak az olyan, kérnyezetileg rendki-
vil érzékeny teriileten, mint a Fert6-Hansag térsége.
Csak a tajba, életterekbe jol illeszkedd kdzlekedési
infrastruktura, a megfelel6 haldzat, a kézlekedési mo-
dok kdzétti egyensuly, a kérnyezetbarat jarmdivek egy-
séges kornyezeti elveken nyugvo rendje valdsithatja
meg az egészséges fejlédést.

A jovOnk érdekében érzett felelésségiink, a kdrnye-
zettudatos gondolkodas megkdveteli, hogy a fejlesz-
téseket olyan atgondolt rendszerbe Ultetve hajtsuk
végre, amely kézzelfoghato eredmények elérését ga-
rantalja. Ehhez kivant hozzajarulni az a munka, ame-
lyet a Széchenyi Egyetem munkatarsai kiilsé szakér-
tokkel kiegészitve és az osztrak partnerekkel valé fo-
lyamatos egyuttmiikddéssel készitettek el, s amely
ennek a cikknek forrasaul szolgalt.

" A cikk a PHARE CBC Magyarorszag—Ausztria program Kis-
projekt Alap 2000 keretében 2003-ban készlilt ,Az osztrak—
magyar Fert6-térség fenntarthat6 kézlekedése” c. megvalo-
sithatdsagi tanulmany ,,5. modul: Tajba ill6 infrastruktarak és
Uj jarmitechnoldgiak” részében leirtak 6sszefoglaléja (Hivat-
kozasi szam: HU001503-29/02)

2 OkKl. épitémérnok, féiskolai tanar, Széchenyi Istvan Egyetem,
Koézlekedésépitési és Telepiilésmérndki Tanszék

KORNYEZET

2. A tervezési teriilet, a Fert6-Hansag
térségének specialis jellemz6i, igényei

A tervezési teriiletet ENy-rél az M1 autépélya (GySr—
Mosonmagyarévar—Hegyeshalom vonal), délrél a 85.
sz. féut, illetve a Gy6r-Sopron vasuti févonal, egye-
bekben pedig a magyar—osztrak hatar kozotti részt
jelenti.

A projektben szerepld tervezési teriilet természeti
értékeivel, taji jellegzetességeivel, kulturtérténeti, tor-
ténelmi emlékeivel, néprajzi hagyomanyaival hazank
egyik legkiemelked6bb nemzeti és nemzetkdzi jelen-
t6ségl része. Kistajainak geoldgiai és természetfdld-
rajzi adottsagai feltinéen valtozatosak, a felszini te-
repalakulatok, a kézetek és a talajosszetétel, az ég-
hajlati és a vizrajzi jellegzetességek és egyediségek
kis teriileten valé paratlan eléfordulasa egyedilallo
éléhelyek és éldvilag kialakulasat eredményezte.

A legjelent6sebb, egyben a kérnyezeti hatasokra és
véaltozasokra legérzékenyebb 6koszisztémak az 1991-
ben létrejott — de mar korabban is védelem alatt allé —,
majd 1994-t6l Ausztriaval k6z6s nemzeti park, a Fer-
t6-Hansag Nemzeti Park (FHNP) teriletén talalhatok.
A FHNP teriilete mozaikos jellegd, a védett terlletek
nem alkotnak 6sszefligg6 egységet. Tdbb kistaj teri-
letén helyezkedik el, legnagyobb része a Fert6-Han-
sag-medencében taldlhatd, azonban a Fert-melléki-
dombség, a Soproni-medence, az lkva-siksag, a Sop-
roni-hegység, a Répce-sik, a Mosoni-sik, a Rdbakdz
és az ausztriai Tokoz teriletére is atnyulik. A nemzeti
park 33 087 hektarnyi tertiletébdl 23 587 hektar ma-
gyar teruleten talalhaté. A Fert6 és a Hanség teruleté-
nek legf6bb értéke a természetes él6helyeken megje-
len6é nbévény- és dllatvildag. Ezek csak akkor marad-
hatnak meg, ha a természetes vagy az azt megkéoze-
lit6 allapotokat fenn tudjuk tartani, s a beavatkozaso-
kat alavetjik ezeknek az érdekeknek.

A nemzeti park megalapitasakor az IUCN (Nemzet-
kdzi Természetvédelmi Szdvetség) elbirasanak meg-
feleléen harom zénat alakitottak ki. A természetvédel-
mi zénabeosztds utmutatést ad a koézlekedési rend-
szerek tervezbinek is. Egyrészt nem elég arra gon-
dolni, hogy a meglévd, vagy az ujonnan keletkezd igé-
nyeket az uti célok mind komfortosabb elérésével ki-
elégitsuk, hanem arra is térekedni kell, hogy a palyak
a kozlekedd embert vezessék, sét, ahol ez sziksé-
ges, ott kérnyezeti érdekbdl akar korlatozzak is moz-
gasi lehet6ségét. A zonabeosztas és a beavatkozas
hatarai a kdévetkezGk:

Természeti zona: a park érintetlen, fokozottan vé-
dett terlleteit foglalja magaba (a magterilet). Kézfor-
galmu kozlekedési palyaktdl érinthetetlen terdlet, itt
még az dkoturisztikai mozgasok sem megengedettek.
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Megbrzé zona: a kulsé terlletekrdl érkezé human
hatasok ellen védi a természeti zénat, s az un. termé-
szetkimél§ terllethasznalat jellemzi (szabalyozott le-
geltetés, kaszalas, nadaratas a kijeldlt id6ben, helyen
és eszkdzokkel). Ez a természetkiméld (6ko)turizmus
szintere. A meg6rzd zénaval valé foglalatossag 6va-
tossagot igényel, mert az itt kialakuld, tovaterjedé ka-
ros hatasok elérhetik a természeti zénat.

Kérnyezb zona (pufferzona): az el6z6 két kategori-
aba nem kerlltek be ezek a terlletek (a Fert6-melléki
telepllések védelem alatt all6 kiil- és belteriletei, szan-
téi, legeldi, erddsavjai; a fertérakosi 6bdl stb.). Ez a
helyi lakossag élet- és gazdalkodasi tere, ahol kevés-
bé szigoru korlatozasok vannak érvényben a tertilet-
hasznalattal kapcsolatosan. Ez a terulet a tdmegturiz-
mus szintere is, de az itt folytatott tevékenységeknek
figyelembe kell venniik a természetvédelem igényeit.

Azt konzultans szakértdink is megerdsitették, hogy
a Fert6-Hansag vidéken a védett teriileteket még nem
érte olyan nagy terhelés, hogy a természetes, illetve
a természetkdzeli allapotokat ne lehessen fenntartani
vagy visszaallitani. Ezért nagy a felel6sség a megfo-
galmazandé javaslatokkal kapcsolatosan, hiszen a
létezé természeti értékeket ndvekvs kulsé érdeklédés
és ebbdl fakadd kdzlekedési terhelési nyomas alatt kel
megdrizni.

3. A fenntarthato kézlekedést szolgalé
javaslataink

Javaslatainkat szamos, a tervezési terllet és kérnye-
zetére vonatkozé tanulmany, koncepcio és terv atte-
kintése, valamint sajat adatgydjtésiink, hazai és
ausztriai konzultacidink eredményei felhasznaldsaval
alakitottuk ki. El6készi-
téskeént értékeltik a ter-
vezési terllet kozlekedé-
si infrastrukturajanak je-
lenlegi allapotat, megal-
lapitottuk a konfliktuso-
kat és elemeztik az el6-
készités kulénb6zé fazi-
saiban lévé fejlesztési
terveket.

A tervezési terllet
szempontjabdl alapvet6-
en kedvezé6tlen, hogy
nagy Ny-K és E-D iranyu
kézlekedési folyosdok
metszéspontja kdzelében
fekszik. A fenntarthaté
kézlekedési fejlédés ér-
deke megkivanja, hogy
tavol tartsuk a tertlettél a
nehézgépjarmi forgal-
mat. Ezt segitheti a vas-
uti és a kombinalt szalli-
las részardnyanak néve-
lése, egészségesebb
egyensuly kialakitdsa a
kézuti és a vasuti szalli-

tasok kbzott. A vasut szerepét els6sorban a tranzit te-
herforgalomban és a tavolsdgi tbmegkdzlekedésben
lehet erbsiteni, amelynek sikeréhez nemzetkdzi és
hazai kormanyzati tamogatas és valésagos cselekvés

is szUkséges.

3.1. Kidolgozott projektjeink rendszere

A megvalésithatésagi tanulmanyban olyan projekte-
ket dolgoztunk ki, amelyek Iéptékiknél fogva alkalma-
sak lehetnek a gyors és sikeres megvaldsitasra. Ezek-
kel kapcsolatosan az alabbi altalanos kévetelmények
teljesitése szikséges:

* nem sérthetik a Fert6-Hansag Nemzeti Park ko-
vetelményeit és érdekeit, 6sszhangban alljanak
annak fejlesztési elképzeléseivel,

* hataron atnyulok legyenek, segitve az osztrak—
magyar kistérségi kapcsolatok egészséges atren-
dezését,

* modellértéklek legyenek, azaz példaként szol-
galjanak mas, 6koldgiailag szintén érzékeny te-
riletek problémainak kezelésében,

* nem Oncéluak, hanem mobilitasi, gazdasagi, tu-
risztikai rendszerbe illeszked6k,

* ajavaslatok megfelel§ alapul szolgaljanak az EU
kilénb6z6 tamogatasi forrasainak elnyerésére
készitendd palyazatok szamara,

* segitsék az egészséges mértékd turizmust és a
bels6 mobilitast,

* idében és térben szakaszolhatdk legyenek.

Az 1. abran javaslataink szintjei, azok egymashoz
illeszkedd rendszere lathaté. Terjedelmi okok miatt
nincs mod valamennyi projekt ismertetésére, ezért
csak a jelent8sebbeket mutatom be.

interregionalis kapcsolatok rehabilitacidja

région bellli kapcsolatok rehabilitacioja
teleplléseken bellli rehabilitaciok
egyéb Okoldgiai projektek



3.2. Interregionalis kapcsolatok
rehabilitacidja N

A projektcsomag helyszine a ma-
gyar—osztrak allamhatarAlbertkaz-
mérpuszta és Nagycenk kézoétt hu-
z6d6 szakasza. Altaldanosan meg-
fogalmazott célja az, hogy szolgal-
jaAusztria és Magyarorszag k6zos
hatarterlletén a kdzel 45 évig léte-
zett politikai megosztottsag miatt
kialakult kbzlekedési infrastruktura-
lis hatranyok megsz(intését, a hia-
nyok potlasat, a magyar teriletek
felzarkoztatédsat. A hataron jelenleg
45-50 km-enként vannak allandé
atkel6helyek, ezek koézul is tébb
csak idészakosan vagy korlatozot-
tan mikodik. A hatar két oldalan
fekvd szomszédos telepliilések ko-
z6tti forgalom nagy kertl6kre kény-
szer(l. A rehabilitacié jelentéségét
Magyarorszag 2004. majus 1-ével
kezd6dé teljes jogu EU-beli tagsa-
ga és a Schengeni egyezményhez
vald 2007. évi csatlakozasa adja,
amikor a jelenlegi hatar k6z6sségi bels6 hatarra valik.
Az igy kialakulé interrégié erételjesen fellendilé belsé
mobilitasi igényét ugy kell kiszolgalnunk, hogy a koz-
vetlen kdzlekedési kapcsolatok létesitése mellett elé-
gitjlk ki a terllet kdrnyezeti igényeit, teremtjik meg a
fenntarthato kézlekedés feltételeit.

3.2.1. A magyar-oszirak hatarhoz vezeté
kerékparutak kialakitasa

ElsGsorban a Fert6-t6 Ausztridhoz legkdzelebb esé
terllete népszerl az osztrak (német, holland) kerék-
paros turistak kérében. Kiléndsen sokan, idegenfor-
galmi f6szezonban naponta tébb szazan is kerekez-
nek a Balf-Fert6rakos—(Md&rbisch) szakaszon. A latni-
valok gazdag kinalatahoz nem mindenitt tarsul (vagy
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éppen hianyzik) a megfelel§ szinvonall kerékparos
infrastruktura. Az utdbbi években megépult kerékpar-
utak segitették a ndévekvd forgalom igényeinek jobb
kielégitését. Az altalunk javasolt intézkedések ezt a
folyamatot igyekeznek hélézati 6sszefliggésben gon-
dolkodva segiteni.

A hatarhoz vezetd kiépitésre javasolt és az (j kitab-
lazasra javasolt kerékparos utakat mutatja a Fert6-to,
illetve a Hansag térségében a 2. és a 3. dbra. Epités-
re 17 km-t, kitdblazasra 75 km-t javasoltunk.

3.2.2. A magyar-osztrak hatarhoz vezeté kézutak
rehabilitaciodja

Az Ausztria és Magyarorszag k6z6tti hatarszakasz az
EU-ba csatlakozés utan bels6 hatar lesz. A hataron
jelenleg ritkdn meglévd atkeléhe-
lyek miatt indokolatlan tébbletforga-
lom alakul ki az atkelési pontokhoz
vezetd utakon. Ez energiapazar-
last, megnovelt kdrnyezeti terhelést
jelent. A szabadid§ aktiv eltdltésé-
hez Ujabb lehetéségeket kinalnak
mindkét orszag polgarainak a reha-
bilitalt utak. A mai egyesulé Euré-
paban a lakosok elvarjak a kozvet-
len koézlekedési kapcsolatokat, és
az uj szelleml gondolkodashoz
méltatlan volna a hianyossagok
potlasaban valo késlekedés.

A projekt célja a hatar két olda-
lan fekvd szomszédos teleplilések
=¥ k6zotti 6sszekodttetés javitasa,

megteremtése, azaz a jelenleg
tébb ponton meglévé, idészakosan
vagy korlatozottan m(ik6édé hatar-
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atkel6helyek forgalmat fo-
lyamatossa kell tenni, il-
letve a zsdkutak eseté-
ben Uj atkel6helyeket kell X iy
nyitni. Ehhez szlkséges
a hatarmenti utszakaszok
szélesitése, erdsitése, i
szilard burkolatu utak ki-
épitése a féldutak nyom-
vonalan vagy Uj nyomvo-
nalon. A kérnyezeti szem-
pontok alapjan ezeken az
utakon nem engedhetd
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meg a teherforgalom. Az & b 5 e,

altalunk javasolt, hatar- P
hoz vezetd, rehabilitalan- .

dé utszakaszokat a 4. o
dbra mutatja, kis logokkal Cvs
jelélve a megengedhetd g
forgalomfajtat is. A java-

solt 11 kapcsolat kiépiten- =

d6é hossza 37 km.
3.2.3. Ferto-korvasdt

A projekt helyszine a Fert6-t6 kérnyéke, a Sopron—
Eisenstadt—-Neusiedl am See—-Pamhagen—Fert6szent-
miklés—Sopron vasutvonal egyuttes (1. abra). A pro-
jekt célja a kdzuti kdzlekedésnél kérnyezetkimélébb
vasuti kdzlekedés interregionalis szerepének erdsité-
se, kihaszndlva azt az adottsagot, hogy a vasutvona-
lak zart gy(rt alkotnak a Fertd-t6 koril, kézben tébb,
turisztikailag kiemelkedd jelentéség(i helyet érintenek
(Sopron, Eisenstadt, Fertdd, Fert6-t6) és az egységes
aramnemd villamositasok 2005-ben befejezddnek.
Ekkortdl a té korlil egymassal ellentétes iranyban, kor-
ben halado, villamos Gzem( szerelvények kbzleked-
tethetSk lesznek. Az itemes menetrend, az egyedi jel-
leg (festés, logo), a szép tajon vald utazas élménye, a
vonaton atvehet széréanyagok (latvanyossagokrol,
a nemzeti park tevékenységérdl), a kbérvasut egyes
allomasairdl kénnyen megkdzelitheté programokra
vonatkozé ajanlatok, a vonaton lathato tablok és az
elhelyezett monitorokon megjelend filmek segitik a
turistak tajékozodasat, ismereteik bévitését, érdekls-
désiik (szabalyozott iranyban vald) felkeltését. A kina-
lat, a szervezettség tdmegeket kivan elvonni az ide
tarté személygépkocsis kdzlekedéstél, ezaltal részben
tehermentesitve a teruletet. Minden kérvasuti vona-
ton lehet majd kerékpart szallitani.

A napi kézlekedtetésnek a majus 1. és augusztus
31. k6z6tt van realitasa, az ezen kivili id6ben pedig,
aprilisban, szeptemberben és oktéberben a hét utol-
s6 harom napjan jarathaté a szerelvény. Ez 6sszesen
évi 150 nap forgalmat jelent. A szerelvények a 6 és 20
Ora kdz6tti menetrendi idében futhatnak. Az egyoras
kdvetési Utemes kdzlekedéshez iranyonként 2-2 sze-
relvény, azaz §sszesen 4 szerelvény szilkséges. Egy
6tddik szerelvényre tartalékként van szikség. A sze-
relvény a 125 km-es palyahosszat kb. 1 éra 40 perc
alatt képes menetrendszer(ien megtenni. Mozdonyfor-
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ditas szikséges Neusiedel am See és Fert§szentmik-
|6s allomasokon.

A magyar szakaszon Sarrddon, a kdzeli Kécsagvar
miatt és Fertdujlakon, a nemzeti park tervezett Uj ok-
tatasi és konferencia kdzpontja miatt megalléhelyet,
azaz egy-egy peront kell épiteni.

A projekt megvaldsitasa esetén a nyari idegenfor-
galmi csucsszezonban napi tdbb ezer turistara is le-
het szamitani. Ovatos becsléssel, a 4 szerelvény
O0sszesen napi 56 menetére, szerelvényenkénti 15%-
os atlagos kihasznaltsag feltételezésével, napi 2520
utas kalkuldalhaté. Ez éves szinten (pontosabban egy
szezonra) 378 000 utas.

3.3. A région beliili kapcsolatok rehabilitacidja

A projektcsomag helyszine a teljes tervezési terllet,
altalanos célja, a belsé mobilitasi felzarkoztatas. A ter-
vezési terllet uthalézatara — minden korabbi fejlesz-
tés ellenére — jellemzbk még egyes kistelepllések ké-
z6tti kapesolati hianyok, és vannak telepulések, ame-
lyek bizonyos iranyokbdl csak keriild utakon kdzelit-
het6k meg. Ugyanakkor a teriilet belsé fejlesztése,
megkoveteli a kapcsolatok rehabilitaciéjat, ami az al-
talunk javasolt esetekben nem Uj utak épitését, ha-
nem a meglévé, tdbbnyire burkolatlan utak megfeleld
kialakitasat jelenti.

3.3.1. A belsé kerékparut halézat fejlesztése

A kerékparutak fejlesztése kdrnyezetbarat médon szol-
gdlja a turistaforgalmat. Segit feltarni a kevésbé ismert
teruleteket is, ezzel bizonyos fokig tehermentesitve a
sulyponti helyeket. A kerékparos turistak bevételi for-
rast jelentenek a terllet kisvallalkozasainak (szallas,
étkezés). Hasznaldként a helyi lakosok, munkaba ja-



rok jelentés szamaval is kalkulalni kell. Javaslatunk 5
kapcsolat kiépitését tartalmazza 31 km hosszon.

3.3.2. A hianyzo teleplileskézi utak, kiegészité
koézuti kapcsolatok kiépitése

A kozuthalbzat fejlesztése soran nagy figyelmet kell
forditani az elkerilé utakra és a mellékuthaldzatra.
Néhany egymassal szomszédos telepulés kdzott csak
nagy kerilGvel lehet kiépitett Uton kdzlekedni, a hiany-
z6 kapcsolatok miatt az utazok jelentés (4-10 km) ke-
raléut megtételére kényszeriinek. Ez a teriilet kiegyen-
sulyozott fejl6dését gatolja. Az elkertil6 utak tehermen-
tesitik a telepllések zsufolt atkelési szakaszait, kor-
nyezetvédelmi szempontbdl is nagyon kedvez6 hata-
suk van. A mellékutak a telepllések elérhet6ségét ja-
vitjiak. Az Uj dsszekottetést jelentd 5 mellékuaton 400-
600 j/nap forgalom varhaté.

3.3.3. Telepiiléseket elkerlilé kézuti szakaszok
létesitése

A projekt célja a tervezési teriilet nagyobb teleplilése-
in a zsufolt atkelési szakaszok tehermentesitése. A
Fert6ddn, Fertérakoson, Janossomorjan atvezetd f6-
utak atkelési szakaszai kapacitas, kérnyezetvédelem
és uthalézati szempontbdl nem megfelelSk. A zsufolt
atkelési szakaszok forgalombiztonséagi helyzete rossz,
a kornyezetszennyezés jelentls. A javasolt elkerilé
utak 3000-8000 j/nap nagysagu atmend forgalmat visz-
nek majd ki a telepllésekrdl. Az utak kiépitésével el-
érhetd utazasi id6 csbkkenése 10-20 percre tehetd.

3.4. Telepiléseken belili rehabilitacidk

A telepiléseken bellli javasolt projektek jelentik az
interregionalis és a région bellili kapcsolatok rehabili-
tacidja utan a szikséges intézkedések harmadik szint-
jét. A telepulési utszakaszokon a forgalom biztonsa-
gat kivanjuk névelni olyan megoldasokkal, amelyek
nemcsak technikailag felelnek meg, de esztétikai
szempontbdl is kedvez§ valtozast jelentenek.

3.4.1. Teleplilések belteriileti utszakaszainak
forgalomcsillapitast, forgalombiztonsadgot
szolgalo rehabilitacidja

Az utak atkelési szakaszain az atmend forgalom ke-

veredik a helyi forgalommal. Sulyos kbézlekedési és

kérnyezetvédelmi problémak jelentkeznek, a balese-
tek s(irlisédnek, a kérnyezetterhelés megné, az élet-

Summary

minéség romlik. A kdros hatasok cstkkentése érde-
kében az atkelési szakaszok helyett elkeriilé szaka-
szokat kell épiteni. Ezzel csbkken az atkelési szaka-
szok forgalma, lehet6ség nyilik a forgalom csillapita-
sara, igy a telepullések belteriiletén csdkken a kérnye-
zetterhelés, nd a forgalom biztonsaga, javul a lakos-
sag életmindsége. Az atkelési szakaszok forgalomcsil-
lapitasara alkalmazhatd épitési elemek: az utpalya
elhuzasa, az utpalya szlkitése, burkolati elemek (szint-
emelés, utburkolati kiiszdb), kerékparutak, gyalogutak
épitése, csomopontok atépitése, kérforgalmu csomo-
pontok épitése, névényzet telepitése.

Forgalomcsillapito kialakitasokat javasoltunk Fertéd,
Janossomorja, Fertérakos, Balf, Fertéboz, Hidegség,
Fertéhomok, Hegykd, Fertészéplak és Fert6endréd
telepliléseken.

3.4.2. A vasuti-kézuti atszallohelyek fejlesztése

A projekt helyszine Kapuvar és Fert6szentmiklds allo-
masa. A projekt célja a kbrnyezetkimél6 vasuti kdzle-
kedés szerepének erésitése, amihez a szolgaltatasi
szinvonalat jelent6sen emelni kell, s ez — az eljutasi
id6 csOkkentése, a vasut elérhet6ségének javitasa
mellett — Iényegesen korszer(ibb utasforgalmi és -ké-
nyelmi létesitmények kialakitasat, a vasut és a kézut
intermodalis kapcsolatanak erésitését, az atszallasi
feltételek javitasat, kulturalt kérnyezetkialakitast igé-
nyel. Csak komoly beruhazasokkal lehet remény az
utasforgalom egy részének vasutra (vissza)csabi-
tasara.

A két helyszin a GYSEV Rt. olyan allomasa, amely-
nek a tdmegkdzlekedésben betdltdtt szerepe nével-
hetd, és éppen a fenntarthaté kdzlekedési fejlédés
érdekében ndvelendd is. Ugyanakkor a két allomas
tervezési terlleti elhelyezkedése modot ad arra s,
hogy — megfeleld kerékparutak kijeldlésével, kiépité-
sével — a kerékparos turizmust is segitse.

Az allomasi el6terek fejlesztési javaslatait a térszer-
kezetre, az épitendd burkolatokra, a telepitendd né-
vényzetre, a berendezésekre (autdbuszvard, kerékpar-
tarolo, padok, hulladékgy(ijtdk, informacids tablak, tér-
képek, vilagitétestek, lampaoszlopok) dolgoztuk ki. A
vaganyhaldzat tekintetében elsésorban a késébbi
kétvaganyusitasra és a peronok kilénszintli megké-
zelitésére helyeztlk a sulyt.

A tanulmany tovabbi moduljai az innovativ témeg-
kdzlekedés, a hataron atnyulé mobilitasi kézpont, az
Okoturizmus és az izemi mobilitas témakérében meg-
talalhatok a http./eki.sze.hu honlapon.

Sustainable traffic infrastructures in the Ferté6 — Hansag region

A feasibility study was prepared in the frame of a PHARE CBC Hungary — Austria Small Project Fund.
The study analysed the current situation and gave proposals for various projects, including construction
of cycle paths, rehabilitation of roads leading to the border A-H, improvement of rail services around the
Lake Fertd, extension of the regional cycle path network, bypasses of and traffic calming in communities

as well as passenger terminals.

KORNYEZET

. Szam

folyam 5

. 6V

le- 54

epitesi szem

Slyé

i és mé

T 4

kozut



SENSOR

SEcondary Road Network Traffic Management Strategies
Handbook for Data Collection, Communication and ORganisation

Szaboné Kamaras Csilla’

A SENSOR-projekt az Eurdpai Unié 6tédik keretprog-
ramjaban szerepl6 GROWTH (Versenyképes és fenn-
tarthaté névekedés) kutatasi program része. A projekt
megnevezése: SENSOR GRD2-2000-30202 - SEcon-
dary Road Network Traffic Management Strategies,
Handbook for Data Collection, Communication and
ORganisation (Masodrend(i uthalézati forgalomszer-
vezési stratégiak, adatgydijtési, adatatviteli és szerve-
zési kézikdnyv). A projekt 33 hénapig, 2002 januarja-
tél 2004 szeptemberéig tart.

Fo célkitlizések

A SENSOR-projekt f§ célja olyan egységes utmutatas-
ok kidolgozasa, amelyek segitséget nyujtanak a kdzuti
forgalmi adatgy(ijtés (ideértve mind az érzékelést, mind
az adatatvitelt) koéltség-

* Utmutatasok arra vonatkozdan, hogyan optimali-
zdljuk az adatgydijtési pontok szamat és helyét
(HOL gyiijtsiink?);

e az optimalizalt forgalmi adatkezelés szervezési
és intézményi tényezdi;

* kozlekedésbiztonsagi vonatkozasok;

* ajanlasok arra, hogy a kulénb6z6 tényezdk (MIT,
HOGYAN és HOL gydijtsiink, szervezési ténye-
z6k) miként kapcsolhatok dssze;

* esettanulmanyokbdl levont tanulsagok és ajan-
lasok tovabbfejlesztésekhez.

Ezt kiegésziti egy fejlett dontésel6készit6 rendszer
(DSS — Decision Support System), amely olyan kér-
désekre ad valaszt, mint: X tipusu N db szenzorral
rendelkezem: Hova telepitsem azokat és milyen hasz-
nom lesz ebbdl?” Az 1. dabran ennek a déntéselbkészitd

hatékony megtervezésé-
ben, kivitelezésében és
lebonyolitasdban a ma-
sodrendd uthaldzaton.
Ennek célja az adatgy(ij-

- Megbirhinldaisg
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tési és adatatviteli straté-
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. készitése, amely a kilén-
@2 b6z6 forgalomszervezési stratégiakra vonatkozéan tar-  rendszernek a vazlata lathaté. Ez a rendszer segitsé-
£ talmazza a kozuti forgalmi adatgydijtés koltséghatékony  get nyujt a felhasznalénak a masodrend( uthalézat-
ﬁ megtervezését, kivitelezését és lebonyolitasat. A ké- ban alkalmazott adatgydjtési rendszerekkel kapcso-
@ zikényv a kdvetkezbket foglalja magaba: latos Uj infrastrukturalis vagy szervezési intézkedések
~§ e Utmutatasok arra vonatkozéan, hogy mely ada- hatasanak az értékelésében.
= toknak van jelentéséguk az alkalmazandé stra-
~= tégiak megvaldsitasaban (MIT gydijtsiink?); .
",’. « atechnoldgia és a kéltséghatékonysag szempont- A kézikonyv
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' Okl. épitébmérndk, forgalomtechnikai méran, UKIG forgalom-
szabalyozasi osztaly, PhD-hallgaté, BME Ut- és Vasutépitési
Tanszék

masodrend uthaldzaton. Az ajanlasok a felhasznalok-
nak kénnyen érthet6 médon (minden egyes alkalma-
zasi szintnek megfelel6en, Iépésrél Iépésre) tesznek



javaslatot az alkalmazasra és nyujtanak segitséget az
egyedi, specialis helyzetekben vald dontésekben is.

Elsé 1épésként a felhasznalonak elemeznie kell a
sajat teruletét, meg kell ismernie a sajatossagokat.
Ezeket a sajatossagokat az uthalézat eseményeinek,
problémainak, allapotanak a megismerésével tudja
meghatarozni. Az esetek tébbségében a szabalyos
id6kdzdkben visszatérd forgalmi torlédasokat a forgal-
mi igény és az uthaldzat kapacitasa kozotti aranyta-
lansag okozza. Az eljutasi id§ jelentds névekedését
okozhatjék a rendkivili események is, mint a balese-
tek vagy a szabadidds tevékenységek.

Kévetkez6 lépésként a felhasznalé az uthalozatot
uthalézati elemekre kell hogy bontsa. A masodrendd
uthalézat meghatéarozasa utan a tovabbi részleteket
is figyelembe kell venni, meg kell kilénbdztetni kilte-
ruleti és belterlleti szakaszokat, keresztszelvényi sa-
jatossagokat, csoméponti jellemzéket stb. Iit kell fel-
hivni a figyelmet az utkategoriak definidlasara, hiszen
a kézikdényv szerinti masodrendl uthalézat egészen
mast jelent, mint a hazai gyakorlatban ismert masod-
rendd féuthalézat. A kézikényvben hasznalatos
»secondary road network” (,masodrendd uthalézat”) a
gyorsforgalmi uthalézat (autépdlya és autdut) utan
kévetkezé utkategoriat jeldli. Ez nalunk altaldban az
els6rend(i féuthalézatnak felel meg. A munka soran
tapasztalhato volt, hogy az Eurdpai Unié orszagaiban
hasznalatos utkategoriak sem egységesek, orszagon-
ként kiilonb6zok.

Ezt kdvetben kell meghatarozni, hogy mely beavat-
kozés vagy beavatkozasok 6sszessége javithat az
aktualis forgalmi szituacion. Ez a két 1épés (a katego-
rizélas és a kivalasztas) jelentésen befolyasolja az
adatgydijtés folyamatat.

Az eddig bemutatott el6készité munka utan kdvet-
kezik a kézikdnyv f6 részét kitev adatgydjtés ismer-
tetése. Itt hatdrozzak meg azt, hogy az egyes eljara-
sokhoz mely adatok gydjtése sziikséges, illetve, hogy
ténylegesen mely megoldasok alkalmazhatok. A fel-
hasznal6é dontését segiti a kézikdnyv abban is, hogy
milyen tipusu adatokra lehet még sziikség (pl. forgal-
mi adat, kérnyezetvédelmi adat vagy egyéb).

A koévetkezd Iépés a mérési tipusok (pl. induktiv
hurok, vide6 kamera stb.) kéziil a megfelel6 adatgydj-
tési mod, eszkdz kivalasztasa. Ehhez kilénds segit-
séget nyujt a kézikdbnyv melléklete, amelyben kdzel
6tven mérbeszkdz miiszaki paramétereit gydijtottéek
Ossze.

Korlatozott pénzigyi lehet6ségek esetére is nyujt
ajanlasokat a kézikdnyv, hogy hol érdemes a forgalmi
adatgydjtés javitasa érdekében tovabbi érzékelSket
telepiteni. Természetesen ehhez is a meglévé méré-
eszkdzok és azok helyének ismerete szikséges.

A helyes adattipusok, érzékel6k és helyszinek ki-
valasztasa utan a kézikdnyv segitségével meghata-
rozhat6é a legmegfelelébb gydijtési méd, eljaras, an-
nak rendszeressége. Ezzel a felhasznalo kéltségbecs-
léseket végezhet a kuldénbdz6 adatgyljtési médokra
és a varhato haszonra, figyelembe véve a szerelési, a
telepitési, az Uzemeltetési és a fenntartasi kdltsége-
ket, illetve a pontossagot és a megbizhatésagot.

FORGALOM

A kiértékelés kuldnb6zd szempontok szerint tortén-
het. Az eltér6 adatgy(ijtési eljarasok koéltségbecslése
lehet a becsult haszon szerint vagy a becsiilt koltség-
haszon alapjan rangsorolva, illetve a rendelkezésre allé
pénzdsszeggel elérhetd legnagyobb haszon alapjan.

A mddszerrel kivalaszthat6 egy adatgy(ijtési eljaras,
a tovabbi fejezetekben pedig javaslatokat talalunk az
optimalis adatatvitelre, az adattarolasra, tovabba az
adatok felhasznalasara. Az adatok felhasznalhatoak
nemcsak a kdzutak Gzemeltetésére, hanem a kozle-
kedéstervezésre, az utgazdalkodasra és a kdzutke-
zelésre is.

A szervezési szempontokat (hatékony adatcsere és
az adatfelhasznalas ésszer(i megoldasai) is vizsgaltak.

A kézikdnyvben 6nallé fejezet foglalkozik a kdzle-
kedésbiztonsag kérdésével is. Ismeretes, hogy az
Eurdpai Unié kdzlekedéspolitikaja célul tizte ki 2010-
ig a k6zlekedési balesetben meghaltak szamanak fe-
lére csdkkentését. Ez a fejezet attekintést ad arrdl,
hogy a helyes és pontos adatgydijtés (forgalmi, bal-
eseti, id6jarasi és az uttal 6sszefliggé adatok) és for-
galomszervezés javithatja az uthalézat kdzlekedésbiz-
tonsagi helyzetét.

A felhaszndlas megkdnnyitése érdekében a jové-
ben a kézikényvdn kivil szamitdogépes program is
segiti a megfeleld mérbeszkdzdk kivalasztasat.

A kézikdnyv strukturajat, elvi rajzat mutatja a 2. abra.

A SENSOR-projekt tesztelése és értékelése

A kézikdnyv és a DSS tesztelésére és értékelésére
harom tesztszakaszt jeldltek ki (Spanyolorszagban,
az Egyesult Kirdlysagban és Németorszagban), ahol
az iranyitasi stratégiakat és a sziikséges adatgydjtési
maodokat tesztelik. Ezenkivil harom esettanulmany
készul (Németorszagban, Olaszorszagban és Magya-
rorszagon), amelyekkel a kézikényv hasznalhatésagat
tesztelik. A tesztszakaszok és az esettanulmanyok ta-
pasztalatai alapjan modositott, javitott kézikdnyv szé-
les kérben hozzaférhetd lesz a szakemberek szamara.

Felhasznaldi kor

A kézikdnyv azoknak készdl, akik gydjtik és haszno-
sitjak a forgalmi informacidkat a ,masodrendi uthalo-
zaton” (tervezék, utizemeltetdk, kézlekedési hatdsa-
gok, adatnyilvantarték, érdekképviseletek stb.).

A SENSOR-konzorcium

A projektben szerepld orszagok és szervezetek a ko-
vetkez6k:
* ETRA Investigation y Desarollo, Spanyolorszag
* FIT Consulting SRLT, Olaszorszag
e PTV Planning Transport Verkehr AG, Németorszag
e Transport Operations Research Group of New-
castle Upon Tyne University, Egyesult Kirdlysag
* Transport Planning and Traffic Engineering of
Darmstadt University of Technology, Németorszag
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Sajatossagok (események, problémak és
allapot) meghatarozasa

v

A masodrendii uthalozat-tipus

kalonvalasztasa

Valasztas, hogy egy mérés vagy tobb
mérés szlikseges

*

Milyen adatok gydijtése sziikséges a
kivalasztott méréshez?

v

Milyen modszerrel kell az adatokat

gyUjteni?

Hol kell az adatokat gyijteni?

v

A helyes adatgy(jtési eljaras kivalasztasa

4—

A masodrendii athalézaton
meglévo adatgyjtod
eszkdzok attekintése

v v

A kiildnb6z6 eljarasok
koltségei

elénye, haszna

A Kiilénb6z6 eljarasok

v v

A kuldnb6zd adatgydjtési eljarasok
koltségbecsiése:
e rangsorolas a becsiilt haszon szerint
vagy
e rangsorolas a becsiilt kdltség-haszon-
arany alapjan
vagy
o arendelkezésre allé pénzdsszeggel
elérhetd legnagyobb haszon

v

Egy adatgydijtési eljaras kivalasztasa

A masodrend(i uthalozat
ezen szakaszan a
rendelkezésre allo
pénzdsszegek attekintése

A jovében felmeruld

—P adatgydiijtési igény

v

Adatatvitel
Adattarolas

v

Szervezési
szempontok

Adatok felhasznaldsa:
Kézutak kezelése, lizemeltetése
Forgalmi tervezés
Kézutak fenntartasa

2. dbra: A SENSOR kézikényv




* Stadt Aachen, Németorszag

* Exceletisima Diputacion Provincial de Valencia,
Spanyolorszag

* Gazdasagi és Kdzlekedési Minisztérium, Magyar-
orszag

A szakmai munkaban Magyarorszagot a GKM Koz-
uti Kézlekedési F6osztalya (2001 végén KOVIM Koz-
uti Féosztaly), Dr. Lanyi Péter felhivasara H6z Erzsé-
bet, a KTl Rt. munkatarsa és Szaboné Kamaras Csil-
la, az UKIG (2003 decemberéig AKMI Kht.) munka-
tarsa képviseli.

A SENSOR-projekt honlapja: www.sensorproject.com

Magyarorszagi esettanulmany

Hazank egyebek kdzott azt vallalta a projekt soran,
hogy a kézikdnyv munkakézi dllapotaban elméleti vizs-
géalatokat végez egy kijeldlt utszakaszon. Az eredmé-
nyek alapjan javaslatokat tesz a kézikényvben sze-
repl6 elmélet esetleges médositasara, javitasara.

A magyarorszagi esettanulmanyra az 1. sz. Buda-
pest-Tatabanya-Gyér-Hegyeshalom elsérendi féut
Budapest és Tatabanya koéz6tti, korilbelil 60 km
hosszu szakaszat valasztottak ki.

Az itteni forgalom igen sokrét(. Egyrészt a févaros
kézelsége miatt ezen a szakaszon jelentés a minden-
napos munkaba jaré forgalom. Masrészt ezen az ut-
vonalon halad a Budapestr6l Nyugat-Eurépa felé ira-
nyulo forgalom, illetve a Budapesten keresztiilhalado,
keletrél nyugatra kézlekedd forgalom is.

Az autépalyat és a féutat kdzlekedési folyosonak
tekintve nagyon sok kértlménytdl figg, hogy a kdzle-

Summary

SENSOR

ked6k melyik utvonalat (az autépalyat vagy az elsé-
rend(i féutat) valasztjak. Ez a valasztas térténhet sza-
badon vagy valamilyen kényszerit6 kérilmény hata-
sara, hiszen a kdzlekedd az el6zetes informacidi alap-
jan (a fizetend6 utdij, illetve a kdzlekedési hirek - pl.
utviszonyok - ismeretében), illetve barmilyen kénysze-
r(iség (pl. baleset vagy utépités miatti utlezaras) miatt
donthet arrdl, hogy melyik utvonalon halad.

Az autdpdlyaval parhuzamos 1. sz. féut lakott teru-
leteken is keresztiilhalad, amelyek elkerlilésére nincs
lehet6ség (Biatorbagy, Bicske, Tatabanya stb.), itt a
kérnyezeti terhelés is igen jelentds.

A készul6 kézikdnyv segitséget nyujt ahhoz, hogy az
adatgy(jtés soran MIT, HOGYAN és HOL gydijtsenek
be feldolgozasra, illetve ahhoz, hogy a kbzlekedés-szer-
vezésben, a forgalom-szabalyozasban értékes ajanla-
sok szilethessenek a tovabbi fejlesztési tervekhez.

Irodalomjegyzék:

1. SENSOR Consortium. SENSOR GRD2-2000-
30202 Handbook Draft, Version: 2.0, Delivery
Date: 15.01.2004.

2.  FIT Consulting SRL: SENSOR-brochure 2003.

3. ITS Toolboox-Intelligent City Transport ERTICO

4. World Road Association, ITS Handbook 2000
Recommendations from the World Road Assoti-
ation (PIARC)

5. 10" World Congress and Exhibition on INTELLI-
GENT TRANSPORT SYSTEMS AND SERVIC-
ES, 16-20 Nov. 2003, Madrid, Spain Antonio
MARQUES konferencia-eléadas

SENSOR project is aimed at the task ‘Specification and assessment of data collection and communica-
tion strategies for road traffic data management and traffic information systems’ of the European Union
GROWTH programme. The strategic goal of the project consists of the development of a Handbook
which allows to plan, implement and manage road traffic data collection in a cost-efficient way. The hand-
book will be accompanied by an Advanced Decision Support System (DSS).

FORGALOM
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Nemzetkozi Szemle

Az optimalis jelzolampas napszaki atallas
javasolt madszere

Proposed Methodology of Optimizing Transitioning
Between Time-of-Day Timing Plans
Renatus Mussa, Majura Selekwa
Journal of Transportation Engineering Vol. 129,
2003. 4. p. 392-398, a:4, t:-, h:13

Az 6sszehangolt jelz6lampas forgalomiranyitas idéter-
veit vagy a detektorok altal gydijtétt valos idejl forgal-
mi adatokbdl vagy a korabban gy(ijtétt forgalmi ada-
tokbdl szamitjak. Ezek az id6tervek arra az adott id6-
szakra jellemz8k, amikor mikddésbe Iépnek. A korab-
ban gyljtétt adatokon alapulé napszaki id6terveket
meghatarozott napszakban alkalmazzak. A napszaki
idétervek egyik hatranya, hogy két ilyen id6terv k6z6t-
ti atallaskor az 6sszehangolasi jellemzdk (ciklusidék,
fazisvaltasok és eltolasok) kezelése nem egyértelmdi.
A cikk az atallasi id6szak optimalis megoldasara tesz
javaslatot. A modszer alapja a dinamikus kvadratikus
optimalas, mellyel elérhet6 az 6sszehangolasi jellem-
z6k szinkronizalt kezelése optimalis ciklusszam alatt
a jellemz6k optimalis Iépésszamu ndvelésével vagy
csokkentésével. A 1épések szama aranyos az 6ssze-
hangolt rendszer csomépontjainak szamaval. Az (j
maddszer elénye, hogy a felhasznalonak nem kell meg-
adnia az optimalasi folyamat sordn a minimum és a
maximum ciklusidd hosszakat, ami a jelenlegi méd-
szereknél szikséges. Szimulacidval vizsgaltak az uj
moédszer hatasat a CORSIM atallasi modszerével
O6sszehasonlitva, és azt tapasztaltak, hogy a javasolt
mobdszer alkalmazasa csdkkenti a sorban allasi id6-
veszteséget, kildbndsen a mellékiranyokban. A fgira-
nyokat tekintve az idéveszteség a két esetben kozel
azonos volt, akar nétt, akar csokkent a forgalom a két
egymas utan kévetkezd napszaki idéterv kdzott. A gya-
korlati felhasznalas elétt tovabbi szimulacids futtata-
sok indokoltak kiilénb6z8é geometriai, forgalmi és id6-
tervi jellemzékkel, valamint célszerd valés helyszinen
is kiprébalni az Uj modszert. Atovabbi fejlesztés soran
elényben kell részesiteni a tdmegkdzlekedést az atal-
las kezelésekor. G. A.

Kereszthe feszitett beton bhurkolat

Cross Tensioned Concrete Pavement
Mustaque Hossain, Jeffrey Hancock, Zhong Wu
Journal of Transportation Engineering Vol. 129,

2003. 4. p. 427-433, &4:6, t:-, h:8

A hagyomanyos portland cement beton burkolatok
romlasanak leggyakoribb oka a repedéseken és a nem
megfelel6 kereszthézagokon at a viz behatolasa a
palyaszerkezetbe. A probléma egyik lehetséges meg-
oldasa a kereszthézagok megsziintetése és a repe-

dések kialakulasanak korlatozasa. Ez a burkolatra haté
kllsé erével utéfeszités formajaban érheté el. Hossza-
ban feszitett beton burkolatot mar sikerrel alkalmaz-
tak példaul Arizona allamban. Az utéfeszitd huzalokat
atlésan elhelyezve keresztbe feszitett beton burkolat
allithaté elS. Az elmult husz évben az utéfeszitett ter-
mékek és eljarasok terén elért eredmények ma mar
meglehetésen egyszeril és viszonylag olcsé megol-
dast kinalnak. A tablavastagsag csdkkenése és a ke-
reszthézagok elmaradasa ellensulyozhatja az utéfe-
szité berendezés és eljaras tdbbletkdltségét. Szamos
Uj tervezési kihivast jelent azonban a keresztbe feszi-
tett beton burkolat kialakitasa, ezek egyike az utéfe-
szité huzalok elcsavarodasanak megakadalyozasa. A
cikkben a keresztbe feszitett beton burkolat élének
feszlltségeit vizsgaljak. Az él kérnyékén kialakuld
potencialisan problémas terlleteket véges elem maod-
szerrel elemezték, és vizsgaltak a lehetséges meg-
oldasi médokat. Ha a feszité huzalok az él kézelé-
ben keresztezik egymast, a kialakulé fesziltségek el-
viselhet6k maradnak. Célszer( a feszit6 huzalokat a
hossziranyhoz képest 45 foknal kisebb szégben el-
helyezni. A tabla vastagsagan belll a legjobb elhe-
lyezés kevéssel a kdzépvonal alatt javasolhato, mert
ez negativ nyomatékot hoz létre, ami a jarm(iteher
pozitiv nyomatékat részben kiegyenliti. A feszitést
tébb l1épésben kell végrehajtani a beton szilardsaga-
nak er8sddésétdl fliggden. A keresztbe feszitett be-
ton burkolat a 21. szdzad egyik hosszu élettartamu
burkolattipusa lehet. G. A.

Tartos csiiszasellenallas létrehozasa

a gyakorlatbhan

Die Herstellung dauerhafter Griffigkeit in der Praxis
Matthias Schellenberger
StraBBe und Autobahn, 2003. november, p. 647.

Németorszagban 2001 eleje 6ta egységes kdvetelmé-
nyek érvényesek a nedves utak csuszasellenallasara
vonatkozéan. Ezek az el6irasok a gyakorlatban ko-
moly vitakat valtottak ki. Az alkalmassagi vizsgalat
végrehajtasa soran az asvanyi anyagok kivalasztasa-
nak dént6 szerepe van. Kiléndsen tgyelni kell a ho-
mok kiilénb6z6 keveréktipusokban valo eltérd visel-
kedésére. Nem kerulhet sor arra, hogy az egyes pa-
raméterek (pl. a kétéanyag-tartalom) tulzott szerepet
kapjanak, és téves végkdvetkeztetések levonasat
okozzak. A kezdeti csuszasellenallasra jelentés hatast
gyakorol a kivitelezd a henger megvalasztasaval és
alkalmazasaval, valamint a zUzalékszoras végrehaj-
tasaval. Az aszfaltozast kdévet6en gondoskodni kell
arrol, hogy a megfeleld szilardulasi idd letelte elétt ne
helyezzék a forgalomba, kulénben kétéanyagdusulas
Iéphet fel a fellleten, ami a csuszasellenallas romla-



sahoz vezet. Anehézgépjarmu-forgalom hatasat kulén-
b6z kétéanyagok masztixaszfaltbeli alkalmazasaval
mutatjak ki. Ezeket az eredményeket be kell vezetni a
szabalygy(jteménybe, hogy a jévében a tervezés és a
kiiras soran figyelembe lehessen venni. Ezenkivil még
szamos lehet6sége van a megbizdénak, hogy pozitivan
befolyasolja a csuszasellenallast. AnémetARS 12/2002,
valamint a 24/2003 sz. rendelet a SCRIM mérési elja-
ras keretfeltételeinek jelentés valtozasat idézte eld. A
kézeljovében néhany tovabbi, a csuszasellenallasra
vonatkoz6 kérdést kell megvalaszolni. Sz. B.

Utburkolatok allapot-megirzésének
alapelvei: meghatarozasok, elonyok,

temak és korlatok

Principles of Pavement Preservation:
Definitions, Benefits, Issues, and Barriers
Larry Galehouse, James S. Moulthrop, R. Gary Hicks
TR (Transportation Research) News 2008.
szeptember—oktober (228. szam) p. 4-9. 43, 13, h4.

A kdzuti forgalom az USA-ban a 90-es években 29%-
kal nétt, a teherforgalom névekedése megkdzelitette
a 40%-ot. Ez a trend varhatdan a kévetkezd hisz év-
ben is folytatédik. A kbzuthalézat kapacitasanak bévi-
tése mellett egyre nagyobb figyelmet igényel a meg-
lévé utak allapotanak megdérzése, melyre stratégiai terv

készilt. A stratégiai megkdzelités egy olyan vagyon-
gazdalkodas, mely a kozlekedési infrastruktura
kéltséghatékony lUzemeltetését és megbrzé jellegi
karbantartasat célozza. A megel6z6 jellegli fenntartas
az utburkolat teljesitményét (pl. utazaskényelmét, for-
galombiztonsagat, Gzemi élettartamat) javitja, de a
teherbird képességet vagy a kapacitast nem nédveli.
Az alapelv a megfelel allapotu burkolaton a megfele-
16 id6ben elvégzett megfeleld beavatkozas, mely meg-
hosszabbitja az élettartamot. Az ilyen felfogas az ut-
hasznaldk igényeit is kielégiti. Az USA szamviteli el6-
irasai szerint az ut kezel6jének ismernie kell a kezelt
vagyon allapotat, biztositania kell a vagyonelemek tel-
jesitményének elére meghatarozott célszinten tarta-
sat, és az ehhez szukséges kéltségeket meg kell be-
csllnie. Az el6bnyok csak fokozatosan jelentkeznek. A
megeléz§ jellegl fenntartasi beavatkozas utan az ut-
allapotok nem valtoznak latvanyosan, de néhany év
elteltével mar sokkal kedvezébb helyzet alakul ki a
beavatkozas nélkul gyorsuld lGtemben leromlé utak-
hoz képest. Minden ma allapot-megdrzésre koltott
Osszeg 6-10-szeres j6vébeli rekonstrukcios kiadast
helyettesit. A sikeres bevezetés szervezeti elkbtele-
zettséget és valtozasokat tételez fel. A korabban ki-
alakult helyzet megvaltoztatasa, a kdzvélemény meg-
gy6zése sok erbfeszitést igényel. Az Uthasznaldknak
a koltségek csdkkenése, a nagy rekonstrukcios mun-
kak id6veszteségének mérséklédése és a fokozodod
kdzlekedésbiztonsag jelent el6nyt. G. A.

,»ITS in Europe 2004 — Budapest”

2003 évben irta ala az intelligens kdzlekedési rend-
szerek eurdpai koordinalasat tamogaté szervezet, az
ERTICO (European Road Transport Telematics
Implementation Coordination Organisation), valamint
magyar részrol a Gazdasagi és Kdzlekedési Miniszté-
rium ill. az Informatikai és Hirkdzlési Minisztérium azt a
szerzddést, melynek értelmében az, /TS in Europe”, az
eurdpai intelligens kbzlekedési rendszerek Kongresszus
és Kiallitas Budapesten keril megrendezésre 2004.
majus 24 — 26 kozO6tt. A kongresszus ,mottoja” ,ITS —
Haladjunk az integralt Eurdpa megvaldsitasanak irdanya-
ba” (,ITS — moving towards an integrated Europe”),
amely egyértelmilen utal arra, hogy a kézép-kelet-
europai régié orszagai 2004. majus 1-t6l mar az
Eurdpai Unio tagjaiva valnak. Kiemelt jelentéség, ha
igy mar az EU bdvités els6 évében a figyelmet ezen a
kiemelt fontossagu, Uj szakterileten hazankra, ill. a
kbzép-kelet-eurdpai régidra iranyithatnank.
Szamunkra a kongresszus az ITS rendszerek al-
kalmazasa elényeinek tudatositasat; magas szint(
kapcsolatfelvételt az EU Bizottsag F6igazgatosagai-
val, és vezet§ tisztviselbinek a hazai helyzet bemuta-
tasat; az EU tamogatasok megszerzéséhez az el6ke-
szit6 munka felgyorsitasat; ezen a szakmai teriileten
a nemzetkézi kapcsolatok szélesitését; a telematikai
Lpiac” létrehozasanak tamogatasat; valamint az un.

sInformation society” megvalésitasanak fokozott tamo-
gatasat jelentheti.

Természetesen az orszag nemzetkdzi hirnevét is
néveli egy ilyen kongresszus, hiszen mintegy 800
résztvevd varhato.

A Kongresszuson harom plenaris Glésen, 8 straté-
gia szekciéban és mintegy 35 miiszaki szekcidban
kdzel 200 el6adas hangzik el, magyar el6adok is sze-
repelnek meghivott eléaddkeént, eléaddként, ill. a ma-
gyar szekcio résztvevéiként.

A Kongresszus mellett egy kidllitas is varja az ér-
dekl6dbket, amely az intelligens kézlekedési rendsze-
rek legujabb technologiairdél ad képet, mintegy 40 ki-
allité fog bemutatkozni. A kulféldi kiallitok mellett a
hazai kialliték is bemutatjak termékeiket, rendszerei-
ket egy ,magyar pavilon” keretében.

Az ERTICO és a kiallitast szervezd AXIS cég fel-
ajanlotta, hogy a Kézuti és Mélyépitési Szemle majusi
szama példanyainak egy részéhez mellékelt jegyek-
kel a kiallitds a magyar szakemberek szamara ingye-
nesen latogathato.

Osszedllitotta:

Dr. Lindenbach Agnes
egyetemi docens
a Hazai Program Bizottsag elndke
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COST 341: A kozlekedesi infrastruktiira letesitmenyeinek
elohely-feldarabolé hatasa

Varga lidiko’

1. Réviden a COST egyuttmiikédésrol

A COST egylttm(ikddés (European Cooperation in the
field of Science and Technology: Eurdpai egytittmi-
kddés a tudomanyos és miiszaki kutatasok tertiletén)
1971 novemberében 19 eurdpai orszag részvételével
jott Iétre abbdl a célbdl, hogy eurdpai szintl egyutt-
mikddési keretet adjon a nemzeti eréforrasokbdl fi-
nanszirozott miszaki és tudomanyos kutatasoknak.
A COST, mely az Eurdpai Bizottsag és az Eurdpai Ta-
nacs tamogatottsagaval miikédik, rugalmas alapelvei
segitségével nemzeti kutatdintézetek, egyetemek, ipari
vallalatok kutatasi tevékenységét 6sszehangold prog-
ramokat (un. akciokat) koordinal a tudomanyos és
miszaki alapkutatasok teriletén. A COST akciok ke-
retében végzett kutatasok koltségeit a tagok sajat for-
rasaikbol teremtik el6, a bizottsag csak a kbézés mun-
kat igényldé munkatléseken részt vevé szakérték napi
kéltségeihez jarul hozza. Hazank 1989 6ta vesz részt
COST akcidkban, az 1991. november 21-én Bécsben
megrendezett miniszteri konferencia 6ta pedig hiva-
talos tagja az egyuttmikddésnek.

2. A COST 341 akcio elé6zményei

Abbdl az alkalombdl, hogy 1995-6t az Eurdpai Termé-
szetvédelem Evének nyilvanitottak, 1995. szeptember
18. és 21. kdz6tt nemzetkdzi konferenciat rendeztek
Maastrichtban, amelyen a nyomvonalas létesitmények
természetes él6helyeket feldarabolé hatasat elemzé
kutatasok tapasztalatait vitattdk meg. A konferencian
25 orszag résztevdje ismertette kapcsolédo vizsgéla-
tainak eredményeit, valamint mutatta be az egyes or-
szagokban alkalmazott hatascstkkenté miszaki meg-
oldasok tapasztalatait. A konferencia zarasaként a
szervez6k megfogalmaztak egy olyan uj, k6zds prog-
ram létrehozasanak igényét, mely ésszehangolja és
kélcsbndsen elérhetbveé teszi a kutatasi eredménye-
ket az éléhely-feldarabolodas (habitat fragmentdcio)
élévilagvédelmi, 6koldgiai, gazdasagi, kézlekedésbiz-
tonsagi stb. kérdéseket érintd témajaban.

Az elébbiek alapjan szervez6d6 Uj program, az Infra
ECO Network Europe (IENE) szamara az alabbi célo-
kat tlzték ki a résztvevdk:

¢ a kolcsonds egylttmikddés és tapasztalatszer-

zés élénkitése,

e eurdpai integracio a természetvédelmi értékek

meg6rzésében,

* intézkedési tervek kidolgozasa,

* alapelvek meghatarozasa a természet és az infrast-

ruktura létesitményei konfliktusanak megoldasahoz,

! Kornyezetvédelmi mérmaok, AKMI Kht.

e aprogram eredményeinek désszefoglalasa a gya-
korlati alkalmazast segité§ dokumentumok forma-
jaban.

A program el6bb a holland, kés6bb a svéd kdzleke-
dési minisztériumok koordinacids segitségével 6nkén-
tes alapon m(ik6détt, azonban annak érdekében, hogy
a téma az eurdpai dontéshozé szervek figyelmét fel-
keltse és tamogatasat elnyerje, szilkségszeriinek bi-
zonyult a munka hivatalos keretek kdzoétti folytatasa.
A COST egyuttm(ikddés nyujtotta lehet6ségek meg-
felelének igérkeztek, igy az IENE résztvevdi Uj akcid
inditasat kezdeményezték az Eurdpai Bizottsag COST
titkarsagan.

A COST 341 Habitat fragmentation due to transpor-
tation infrastructure (,A kdzlekedési infrastruktura Ié-
tesitményeinek éléhely-feldarabold hatasa”) cimi ak-
ci6 1998 marciusaban kezdddoétt. A tizendt orszag
(Ausztria, Belgium, Ciprus, Csehorszag, Dania, Egye-
sult Kiralysag, Franciaorszag, Hollandia, I'rorszég, Ma-
gyarorszag, Norvégia, Portugdlia, Spanyolorszag,
Svédorszag, Svajc) valamint az Eurdpai Természet-
védelmi Kézpont (European Center for Nature
Conservation) részvételével folyo akcio 2003 szeptem-
berében, az IENE altal kitlizétt célokat teljesitve, sike-
resen ért véget. (A COST 341 akcidéval parhuzamo-
san az |IENE program is miik6détt, lehetéséget adva
az ismeretszerzésre és a tapasztalatcserére azon or-
szagok szakértSinek, amelyek nem tagjai a COST
egyUttmiikddésnek. A program koordinaciojardl jelen-
leg a flamand 6énkormanyzat gondoskodik, a célok a
COST 341 akci6 végeztével értelemszeriien modosul-
tak. A program jelenlegi legfébb célja a COST 341 ak-
cio eredményeit 6sszefoglald, késbbbiekben ismerte-
tett dokumentumok terjesztése, valamint forum bizto-
sitasa az érdekelt szakért6knek.)

A kdvetkezb6kben bemutatjuk az éléhely-feldara-
bolédas mint dkoldgiai probléma aktualitasat, a
COST 341 akci6é soran megfogalmazott alapelveket
és az eredményeket 6sszefoglalod, elkészllt doku-
mentumokat.

3. A COST 341 akcio aktualitasa

Az él6vilag egyik alapvet6, Iényegi tulajdonsaga a bi-
olégiai szervezédés tdébb szintjén megnyilvanuld sok-
féleség (az egyes populaciok genetikai diverzitasa, a
tarsulasok, a taj, végsd soron az egész bioszféra val-
tozatossaga), ami a kisebb-nagyobb mértékben allan-
dodan valtozé életfeltéltelekhez vald alkalmazkodas
alapjanak tekinthetd. A bioldgiai sokféleség (biodiver-
zitas) csOkkenését az egyik legjelentésebb dkoldgiai
problémaként tartjak szamon napjainkban, melyet sza-



mos tényez§ egyedi vagy egyuttes hatasa idézhet el6.
(LANG, 2002) A tényez6k egyike az él6hely-feldara-
bolédas is, amit tébbek a biodiverzitas csdkkenése
egyik legfébb okanak vélnek Eurépaban.

Az él6hely fragmentéacio (habitat fragmentécid) az
Osszefliggd élBhelyek kisebb, izolalt él6helyfoltokra
valo feldarabol6dasat jelenti. Hatésara kisméretii po-
pulaciok alakulnak ki, ahol a véletlenszerl genetikai,
demografiai, 6kolégiai folyamatok néhany generacio
alatt a populécié kipusztulasat okozhatjék. (LANG,
2002) Az él6hely-feldarabolédas soran az eredeti él6-
hely dsszterlilete jelent6sen lecstkken, a megmaradt
éléhelyfoltokban él6 populaciok izolalédnak egymastdl,
kildnésen ha megsziinnek kbzo6ttik az él6helyeket
6sszekotd, a génkicserélddést lehetévé tévé un. 6kolo-
giai folyosok. Az éléhely fragmentacié legfébb eldidé-
z6jének a mez6gazdasagi termelés, az urbanizacio és
a kozlekedési infrastruktura tertletfoglalasat tekintik.

A kdzlekedési infrastruktara Iétesitményei miatti é16-
hely-feldarabolédas mellett a Iétesitményeken folyo
kdzlekedésnek is vannak egyéb, olyan hatésai, ame-
lyek csokkenthetik a szomszédos teriletek alkalmas-
sagat az élévilag szamara. A mar emlitett él6helyvesztés
és az izolacié mellett szamottevd lehet a kézlekedés
zavaro vagy elriaszté hatédsa (zajterhelés és vizualis
riasztas), valamint a kdrnyezet terhelése is. Az dllat-
gazolasok szamanak folyamatos ndvekedése pedig
nemcsak &kolégiai, hanem kdzlekedésbiztonsagi
szempontbdl is megfontolandd kérdéseket vet fel.

Napjainkban a Transz-Eurdpai Kézlekedési Halézat
kb. 75 000 km utbdl és kb. 79 000 km vasutvonalbdl
all, Eurdpa legtdbb térségét jelentésen felaprozzak a
rendszer elemei. A 2010-ig megépitésre tervezett
nyomvonalas létesitmények hossza (tébb mint 20 500
km ut és 23 000 km vasutvonal) szamottevs. Ezek
alapjan nyilvanvalo, hogy az egyes teriletek tagoltsa-
ga méginkabb névekedni fog.

Mindezeket figyelembe véve, az eurdpai orszagok
szamara komoly kihivast jelent a meglévé és a meg-
épitésre tervezett kdzlekedési infrastruktira adapta-
lasa az 6koldgiai szempontokhoz. A gyakorlatban ez
azt jelenti, hogy megoldasokat kell talalni az aktualis
fragmentacios problémak kezelésére, valamint hogy
a jév6ben tervezett halézatbdvités olyan stratégia alap-
jan képzelhet6 el, amely a habitat fragmentacio tovabbi
fokozasanak elkeriilését el6térbe helyezi a fejleszté-
sek végrehajtasa soran.

4. Mi a megoldas?

A megoldashoz vezetd modszerek szambavétele so-
ran a kovetkezd altalanos alapelvek mérlegelését
ajanljak a COST 341 szakértdi.

— A kézlekedési infrastruktura létesitményei altal
okozott él6hely-feldarabolédas olyan probléma,
amit leginkébb annak doéntéshozéi szinten valo
elfogadtatasaval lehet megoldani. Csak a terve-
z6-, a fejleszt6- és a fenntartasért felelés mérno-
kok, biologusok, 6kolégusok bevonasaval kidol-
gozott komplex megkdzelités eredményezhet
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megfelel6 eszkdzdket a probléma megoldasahoz.
A kivalasztott médszer sikere érdekében szintén
elengedhetetlen a nyilvanossag bevonasa.

— Az egyes él6helyek kdzotti kapesolat a taj eleven
tulajdonséga, ami alapvet6 jelent6ségl az élla-
tok tertiletek k6zo6tti mozgasanak fenntartasa ér-
dekében. Az él6helyek kdzotti kapcsolat megova-
sat stratégiai célként kell szerepeltetni a kozle-
kedési szektor kdrnyezetvédelmi politikajaban.

— Az elkerllés és a hatascsdkkentés (Iasd kés6bb)
lehet6ségeit mar a tervezési folyamat soran mér-
legelni kell.

4.1. Elkeriilés, megel6zés

A legjobb gyakorlat szerint a projektek tervezése so-
ran térekedni kell az kologiai karok elkerilésére, f6-
leg védett vagy sérllékeny élbéhelyek és fajok esetén.
Az élBhelyek és populaciok fragmentaciora illetve za-
varasra vald érzékenysége, az allatok mozgasai és
azok iranyai, valamint mozgaskorzetuk mérete mind
olyan 6kolégiai tényez8k, amelyeket figyelembe kell
venni az Uj infrastrukturalis létesitmények alternativ
nyomvonalai kijelélésekor.

A nyomvonalvalasztas soran azt a valtozatot kell elény-
ben részesiteni, amellyel megel6zhet6 az él6helyek szét-
darabolasa, illetve a teriletfoglalas és a kérnyez6 éléhe-
lyek zavarasa a lehet6 legkisebbre cstkkenthetd. Opti-
malis, a taj elemeihez illeszked6 nyomvonal kivalaszta-
sa esetén a konfliktusok valoszinlisége és a hatascsok-
kentd létesitmények (pl. vadatjarok) szikségessége mi-
nimalisra csdkkenthetd. A projekt megkdzelitése soran
szem el6tt kell tartani, hogy a megel6zés mindig hataso-
sabb, mint a késébbi beavatkozasok.

4.2, Hatascsokkentés

Mivel valamilyen mértékli fragmentéacié elkerulhetet-
len a nyomvonalas létesitmények épitése soran, egyes
esetekben hatascsokkentd miiszaki megoldasok alkal-
mazasa valik szikségessé annak érdekében, hogy
fenntartsuk a kapcsolatot az éléhelyek kdzott, vala-
mint hogy csdkkentslk a létesitmény zavard hatasat.

A tervezés, a megvaldsitas vagy a fejlesztés folya-
man minden lehetséges eréfeszitéssel meg kell &rizni
az adott taj dkoldgiai szerkezetét, vagy térekedni kell
annak helyreallitdsara. Kilénos figyelmet kell fordita-
ni a folyodk, vizfolyasok, vizparti erdék, fasorok, cser-
jesavok, arokpartok stb. allapotara, amelyek 6koldgi-
ai folyosoként lehetdvé teszik az allatok migracidjat,
illetve kapcsolatot biztositanak a kilénb6z6 populaci-
Ok kdzott. Figyelembe kell venni, hogy intenziven hasz-
nositott taj esetén ezek az éléhelyek gyakran utolsé
menedékei lehetnek egyes fajoknak.

Azok a hatascsotkkentd miiszaki megoldasok, ame-
lyeket mar a teljes projekt tervezése korai szakasza-
ban dsszehangoltak a nyomvonalas |étesitmény ter-
vezésével, nagyobb valészinliséggel lesznek hatéko-
nyak mind ékoldgiai, mind gazdasagi értelemben, mint
azok a megoldasok, amelyeket a létesitmény megva-
|6sitasa utan épitenek. Mindehhez célszer(ien 6kolo-
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giai szakérték bevonasa szukséges mind a tervezési
fazisban, mind a megvaldsitas soran.

Meglévd nyomvonalas létesitmények esetén szin-
tén szlikség lehet hatascsdkkenté miszaki megolda-
sokra, mivel a legtébb ut- és vasutvonal akkor éplilt,
amikor az éléhely-feldarabolddas mint 6koldgiai prob-
I[éma, illetve annak hatasai még nem voltak ismertek.
Tébb meglévd konfliktuspontot lehet megsziintetni
azzal, hogy a helyi utak és vasutak m(itargyait (hida-
kat és atereszeket) megfelelévé tesszik az allatok ese-
tenkénti athaladasara.

A kulénbdz6 hatéds-
csOkkentd modszereket,
miszaki megoldasokat
és az alkalmazott techni-
kakat a COST 341 egyik
Lterméke”, a késébb be-
mutatasra kerulé Eurdpai
Kézikdnyv foglalja 6ssze.

4.3. Kompenzacio,
vagyis az él6-
helyek helyre-
allitasa, létesitése

Azokban az esetekben,
amikor a nyomvonalas lé-
tesitmény épitése kiemelt
jelentéségu, az éléhely-
feldaraboldédas szem-
pontjabdl sérilékeny te-
rileteket érint, vagy ahol
a hatascsokkent§ létesit-
mények nem vezetnek az
elvarhaté eredményre,
kompenzacios intézkedé-

sek valhatnak sziksé-
gessé.

Az 6kologiai kompen-
zacio Uj éléhely létrehoza-
sat vagy a karositott él6-
hely helyreallitasat jelenti
abbdl a célbdl, hogy a
nyomvonalas létesitmény
épitése vagy fejlesztése
soran okozott dkolégiai
kart ellensulyozzuk.

A kompenzaciot csak
végs6é megoldasként, ab-
ban az esetben érdemes
alkalmazni, ha a korlltekin-
t8 tervezés és hatascsok-
kenté miiszaki megoldasok
épitése ellenére sem lehet
megelbzni a kart. Meg-
jegyzendd azonban, hogy
az ujonnan létrehozott
éléhelyek 6koldgiai értéke
gyakran nem éri el az ere-
deti él6hely értékeét.

5. A COST 341 akcié dokumentumai
(Lasd: Irodalom)

,COST 341: A kbzlekedési infrastruktira létesitme-
nyeinek él6hely-feldarabolé hatdsa — Osszefoglalo je-
lentés”

A dokumentum réviden &sszefoglalja a COST 341
akcio céljait, ismerteti eredményeit és bemutatja az
elkészllt dokumentumokat.



,El6vildg és kbzlekedés: Eurdpai Kézikényv a konflik-
tusok azonositasara és a megolddsok tervezésére”

A széles korl nemzetkdzi tapasztalatokon alapuld,
megoldas orientalt kézikdnyv praktikus utmutatéul szol-
gal mindazoknak, akik érintettek a nyomvonalas léte-
sitmények tervezésében vagy azok épitése soran, il-
letve a fenntartas kilénbdzd fazisaiban. A kézikbnyv
fejezetrdl fejezetre attekinti a megoldasokat a straté-
giai tervezés elsé lépéseitdl kezdve a hatascsdkkentd
létesitmények alkalmazasaig, kilén kitér a kompen-
z&cios intézkedések ismertetésére, valamint a moni-
torozas és értékelés alapelveire és gyakorlati médsze-
reire.

,COST 341: A kbzlekedési infrastruktura létesitmé-
nyeinek él6hely-feldarabold hatdsa — Eurdpai Ossze-
foglalo”

A dokumentum attekinti a természetes él6helyek
utak, vasutak és vizi utak altal okozott feldaraboltsa-
ganak mértékét és jelentéségét Eurdpaban, valamint
bemutatja az egyes orszagokban mar alkalmazott
megoldasokat, azok hatékonysagat. Az Eurépai
Osszefoglalé az egyes résztvevék altal készitett nem-
zeti jelentések alapjan készult.

Nyomvonalas létesitmények él6hely-fragmentalo ha-
tasa. Nemzeti jelentés az IENE-COST 341 témaban

A jelentés az él6hely-feldarabolédas magyarorsza-
gi helyzetét mutatja be az e témakoérbe tartozé hazai
kutatasokra tdmaszkodva.

Summary

Online adatbézis

A nemzetkdzi kutatasi projektek adatait, szakirodal-
mi adatokat és a meglévé eurdpai hatascsdkkentt le-
tesitmények adatait 6sszegz8 halézati adatbazis,
amely elérheté a www.iene.info weboldalon.

Irodalom

[1] Damarad, T., Bekker, G. J. 2003.: COST 341 —
Habitat Fragmentation due to Transportation
Infrastructure: The Final Report. Office for official
publications of the European Communities, Lu-
xembourg

[2] luell, B. (szerk.) 2003: Wildlife and Traffic: A
European Handbook for Identifying Conflicts and
Designing Solutions. KNNV Uitgeverij, Utrecht

[3] Léang I. (szerk.) 2002: Kérnyezet- és természet-
védelmi lexikon I. kétet. Akadémiai Kiado, Buda-
pest, p. 139., p. 268.

[4] Pallag O. (szerk.) 2000: Nyomvonalas létesitmé-
nyek éléhely-fragmental6 hatasa. Nemzeti jelen-
tés az IENE-COST 341 témdaban. Kérnyezetgaz-
dalkodasi Intézet, Budapest

[5] Trocmé, M., Cahill, S., de Vries, J. G., Farall, H.,
Folkeson L. G., Hicks, C., and Peymen, J. (szerk.)
2003.: COST 341 — Habitat Fragmentation due
to Transportation Infrastructure: The European
review. Office for official publications of the
European Communities, Luxembourg

The Cost 341 action started in 1998 and lasted till Sept. 2003 with the participation of 16 European
countries and one NGO. The purpose of the action was to work on 3 specific subjects on a European

level:

* Making a detailed inventory of the current state of the art as regards habitat fragmentation caused by
the transport network in Europe. The information of every participating country was integrated in the

“European Review”.

* Preparing a “European Handbook” which serves as a manual for future projects on construction of

transportation infrastructure.

e Setting up an “Online Database” which contains data of relevant European Institutions and experts,

publications, and technical terminology, etc.

For more information about the action, visit: www.iene.info
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Viselkedes alapi vizsgalati modszerek hajlékony
aszfalt-palyaszerkezetek meretezésehez'

Dr. Ronald BLAB?

1. Bevezetés

Az Eurépai Uniéhoz 2004. majus 1-jén csatlakozé or-
szagok gazdasagi és politikai fejlédésének kdvetkezté-
ben a nehéz teherforgalom er6teljes ndvekedésével
lehet szamolni. Erre a tébbletterhelésre tervezésuik so-
ran nem méretezték a palyaszerkezeteket. Ezért a for-
galom megndvekedése a nyomvalyuk gyarapodasahoz
és az aszfaltrétegek id6 el6tti kifaradasahoz vezet.

Hogyan juthatunk a megvaltozott kévetelmények
mellett is teherbird és megfeleld élettartamu palyaszer-
kezeti megoldasokhoz?

Alapveten két lehetdség all rendelkezéstinkre. Egy-
részt az ugynevezett empirikus médszer, vagyis a ki-
valasztott vizsgalati szakaszokon a palyaszerkezetet
hosszu ideig megfigyeléssel vagy gyorsitott vizsgala-
tokkal elemzik. Az 1. dabran lathatd a spanyol CEDEX
kutatointézet észak-madridi vizsgalati telephelyén a
finn és a svéd kutatdintézetekkel k6z8sen Uizemelte-
tett Heavy Vehicle Simulator (HVS — NORDIC) beren-
dezése. A kdzbs lizemeltetéshez kapcsoldddan fon-
tos elmondani, hogy az ilyen nagy vizsgalati telephe-
lyek fenntartasa igen kéltséges, rendszerint csak spe-
cidlis kérdések és feladatok esetében keril sor alkal-
mazasukra.

s, i

Masrészt az utébbi években ugynevezett analitikus
méretezési modszereket fejlesztettek tovabb. Ezeknél
a modszereknél el6szor az elsédleges hatasokat (an-
golul: response) szamitjak ki, mint pl. a palyaszerke-
zet teoretikus modelljeiben megvaltoztatott terhelési
feltételek mellett a kialakulo fesziiltségek és alakval-
tozdsok. Ezutan a teoretikus modellekb8l szamitott
mértékado terhelések értékei laborvizsgalatokkal (pl.
aszfalt-prébatesteken) szimuldlhatok. Az igy nyert
mérési értékekbdl a palyaszerkezet hasznalati és te-
herbirasi viselkedése prognosztizalhato (2. dbra).

T Alll. TPA Workshop 2004 keretében Gy6rben elhangzott el6-
adas alapjan

2 Ao. Univ. Prof. DI Institut flr StraBenbau und StraBenerhaltung,
TU Wien
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2. Mértékado terhelés

Az analitikus modellek soran a mértékado reakciderd-
ket a palyatesten, a kerékterhelések soran kell meg-
hatarozni. A terhelés kdvetkeztében a palyatest be-
slllyed, ezzel egyitt mas alakvaltozasok is létrejon-
nek a palyalemezben. Ezek az alakvaltozasok kilén-
bdz6 fesziltségi allapotokat okoznak. Kézvetlendl a
kerékabroncs alatt nagy a nyomo- és nyirder6 értéke,
a bitumenes kopo- és kétérétegek also részén pedig,
a kerék alatt hajlito-huzéer6k dominalnak (3. abra).
Az aszfalt és a beton nagyon eltér6 mdédon reagél a
huzo és a nyomo igénybevételekre.

Egy palyaszerkezet reakcidi azonban nem csupan
kétdimenzidsak, mint ahogyan azt
a 3. abra mutatja. Valéjaban a pa-
lyatestben komplex, haromdimen-
zios feszultségallapot uralkodik.
Ahhoz, hogy ezek a reakcidk egy
tudomanyos kutatas soran val6sag-
hden leképezhetbk legyenek, a fel-
épitmény megfelel6 analitikus mo-
delljei, példaul a végeselem-model-
lek szUkségesek. Ezekkel igazolha-
t6, hogy kilonb6z6 fesziltségnagy-
sagok kulénbdz6 karokért tehetbk
felel6ssé a palyaszerkezetben.

A 4. dbra egy tehergépkocsi kerekével megterhelt
palyaszerkezet FE-modell egyik metszetét mutatja. Jol

Untergr
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megfigyelhet6k a nyomofesziiliségek a burkolatfelszi-
nen, a kerékabroncs alatti nagy fesziltségcsucsok
mélyen behatolnak a megerésitésbe. Az aszfaltréteg
alsé részén, amint mar a fejezet elején emlitettik, haj-
litd-huzoéfeszultségek alakulnak ki (4. a. dbra).

A forgalmi terhelés soran a palyaszerkezet megeré-
sitésében alakvaltozasok jonnek létre, melyek nagy
részben elasztikusak vagyis egy tehergépkocsi atha-
ladasa utan a palyaszerkezet majdnem teljesen a ki-
indulasi allapotéba kerll vissza. Azonban az aszfalt-
réteg also részén periodikusan ismétlédé huzofeszilt-
ségek az anyag folyamatos faradasat okozzak. E ter-
helés kdvetkezménye végul a nyomvalyuban részle-
ges anyagkibomlassal megjelené durva halés repe-
dés. Ezt a minden uthasznalé szamara sajnos jol is-
mert kérjelenséget az 5. a. dbra mutatja be egy tulter-
helt utfelépitmény részleteiben.

A faradasi jelenségekért a réteg aljan Iétrejévé hu-
zéfesziiltség tehett feleléssé, az aszfalt meger6sité-
sében létrejévdé nyomvalyuképz4dést pedig elsGsor-
ban a kerékszéleken fellépd nyiro-, illetve tolderd okoz-
za. A 4. b. abra megmutatja, hogyan oszlanak el a
kerékszélen jelentkezd nyirderék a palyaszerkezetben.
Az emiatt létrejovS alakvaltozasok a frissen beépitett
rétegek forgalom miatti utétomdérédése vagy kopas
kdvetkeztében alakulnak ki. A nyomvalyuképz&désért
azonban els6sorban az aszfalt viszkoelasztikus anyag-
jellemzéi a felelbsek.

Az aszfaltburkolatu utak karképeit a legtébb gépko-
csivezetd sajat tapasztalataibdl ismeri. Egy ipari ut
nyomvalyuképz6désének extrém példajat mutatja be

-

az 5. b. abra. A burkolaton keletke-

o zett nyomvalyuk helyredllitasa fon-
= tos a szerkezeti élettartam vége
el6tt, mivel a nyomvalyuban éssze-
gyll6 esbviz (és az esetleges vi-
zencsuszas bekdvetkezése) nagy-

e L {1771 mértékben csokkenti a forgalom-

biztonsagot.

3. Az aszfaltok mechanikai
tulajdonsagai

A faradasi és alakvaltozasi viselke-
dés megértéséhez, szilkkséges az
aszfalt mechanikai tulajdonsagai-
nak ismerete.

Az aszfalt haromfazisu, k6zetbdl,
bitumenbdl és levegbbdl allé keverék. Mechanikai tu-
lajdonsagait az egyes komponensek, példaul a kézet
és a bitumen, valamint ezek volumetrikus 6sszetéte-
|ébdI lehet meghatarozni. Az anyagjellemz&ket nem-
csak a forgalmi terhelés, hanem a mindenkori klima
adottsagai is befolyasoljék. A tulajdonsagok leirasa-
hoz ma ugynevezett reoldgiai modelleket alkalmaznak.
Eszerint az anyag viselkedésének harom alapformaja
létezik: az elaszticitas, a plaszticitas és a viszkozitas.

Egy anyag akkor elasztikus, ha terhelése soran vé-
ges nagysagu spontan alakvaltozast szenved, amely
a terhelés megsziinése utan teljes mértékben vissza-
alakul. Az elasztikus viselkedés mechanikus analégja
a rugé (Hook-térvény, 1678). A viszkozitas a folyékony
halmazallapotu anyagok tulajdonsaga. Egy folyadék
barmely kllsé erd hatdsara mozgasba kerdl, és mind-
addig mozog, ameddig a kulsé er8 hat. Amint az er§
megszlinik, a folyadékra mar nem hat az erd, ennek
kovetkeztében a mozgas leall, de a fellépb alakval-
tozasok nem visszafordithatok (Newton-térvénye a
slr( folyadékokrdl, 1687). Tovabba abban kilénbé-
zik a viszkozitas az elaszticitastol, hogy a deformaci-
Ok nagysagat az er§ hatoidejével definialjak. A visz-
kdzus anyag viselkedését a mechanikaban a dugattyu
szemlélteti.

Hagyomanyos aszfaltoknal, amelyeket hajlékony
palyaszerkezetek megerésitéséhez alkalmaznak, al-
talaban alacsony hémérsékleten az elasztikus visel-
kedés dominal. A h6mérséklet emelkedésével az
anyag egyre kevésbé reagal linearisan elasztikusan,
illetve viszkdzusan. A megvizsgalt karképek, mint a
faradas és a nyomvalyuképz&dés,
meghatarozott h6mérséklet-tarto-
manyokhoz rendelhet6k hozza.

A kdzéps6 és az alsé hémérsék-
let-tartomanyon belil, ahol a linea-
ris, illetve a nemlinearis elasztikus
viselkedés jellemzd elsdsorban, a
tobbletterhelés féképpen az anyag
kifaradasahoz vezet. Ezzel szem-
ben a nyomvalyuképzddés viszko-
zus hatasok kévetkeztében jon lét-
re, a magasabb hémérséklet-tarto-
manyokban.
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4. Az aszfaltok kifaradasa

Az anyag elfaradasa, mint azt mar emlitettik, a palya-
szerkezet teherbiré-képességének csdkkenéséhez
vezet. A faradas éppen ezért a felépitményi rétegek
vastagsaganak a meghatarozasa soran mértékadé
kritérium.

uralkodd haromdimenziés feszliltség- és alakvaltoza-
si allapotokat hatarozzak meg egy teoretikus felépit-
ménymodellel. A laboratériumban ezutan a mértékado
hajlito-huzdigénybevételeket szimulaljak, példaul haj-
litott gerendan. Az ilyen hajlitévizsgalatokon a kere-
sett faradasi térvények meghatarozhatok, bar ezek a
farasztovizsgalatok csak egytengely( fesziiltségalla-

potok leképezésére alkalmasak. A

..... O To

FARADAS

4-—-—-_-_-_'_.-.-.-.-.'.-

7. abran bemutatott méretezési
modell egy kibdvitett szilardsagi hi-
potézist szolgaltat, amely lehetbvé
teszi a haromdimenziés fesziltség-

-

0

i
|
!
m

A faradasi viselkedés analitikus modellekkel vald
meghatarozasahoz megfelel§ farasztovizsgalatok
szlkségesek. A 6. dbra egy eréve-
zérelt hosszuidejli vizsgalat
(hosszu idej(, el6re meghatarozott
periodikus o(t) terheléssel terhelt)
o(t) feszlltségeit és a terhelések és
tehermentesitések valtozasabdl a
gerenda also részén mért £(t) nyu-
last eredményezd hajlitdévizsgalat
eredményeit abrazolja sematiku-
san. A nyulas mértéke a raterhelé-
sek és a tehermentesitések szama-
val aranyosan né. A hagyomanyos
terhelés kdvetkeztében az aszfalt
folyamatosan karosodik, ami végul
szerkezeti kifaradast okoz. A vizs-
galat elvezet az aszfaltfaradasi ha-
tarértékek definicidjanak probléma-
jahoz. Mikor, milyen szilardsagi értékek elérése utan
nevezhetd az anyag kifaradtnak?

A tdnkremeneteli hatarértékek definialasa viszony-
lag egyszerd, ha egy vizsgalat soran az allapotvalto-
zas hirtelen Iép fel, mint példaul a folyashatar az acél
huzévizsgalatandl. Viszont, ha az allapot romlasa las-
san és kevésbé dramaian megy végbe, mint a palya-
szerkezeteknél, akkor sokkal nehezebb a ténkreme-
neteli hatarértékeket definialni.

Az aszfaltok faradasat befolyasold ismert tényezék:

— a terhelési ciklusok szama,

a terhelés mértéke,

a hémérséklet,

a terhelések kozétt eltelt id6 (anyagrelaxacio),
a mikrorepedés-képz6dés.

ANALITIKUS

Egy tdnkremeneteli modell alapjan a megfelel6 fa-
radasi torvényeket ugy kell meghatarozni, hogy a meg-
er8sités élettartama, a faradasi kar megjelenéséig
megengedhetd terhelési ciklusok szama elére jelez-
het6 legyen. A 7. dbra egy analitikus modszerekre ta-
maszkodd méretezési modell sémajat mutatja.

A méretezési modellen belll el6szér a palyatestben

, HN)
VAN £t) VAN T ——

FELEPITMENYMODELL

ELSODLEGES HATASOK
3D-FESZULTSEGALLAPOT

allapot atvezetését az egytengely(i
viszonyitasi allapotba. Ehhez az
egytengely( viszonyitasi allapot-
hoz mar alkalmazhaté a laborvizs-
galat soran meghatarozott farada-
si torvény.

A faradasi térvénybdl meghata-
rozhaté a keresett megengedett
terhelési ciklusok szama, ami a palyaszerkezet vas-
tagsagi méretezésekor mérvado.

SZILARDSAGI
HIPOTEZIS

DINAMIKUS )
FARASZTOVIZSGALAT

EGYTENGELY( o
HELYETTESTO-FESZULTSEG

FARADASTORVENY

HASZNALATI ELETTARTAM | J

5. Szilardsagi hipotézisek

Egy szilard test a kulls6 hatasokra mechanikai reakci-
Okkal reagal feszliltségek és nyulasok formajaban. Az
egyes fesziltségi/nyulasi komponensek és egymas-
hoz valé viszonyuk kihatnak az épitéanyag tdnkreme-
netelére, amit altalaban ,t6résként” vagy ,folyasként”
jellemeznek.

Az egytengelyl fesziiltségallapotoknal a feszlltség-
érték szembeadllitasa a hatar-igénybevétellel a kdvet-
kez6 formaban lehetséges:

(1)

Két-, illetve haromtengely(l feszlltség-/nyulasalla-
potnal g, helyettesit6-fesziiltséget vezetnek be, ami
lehetévé teszi az atszamitast egy ekvivalens egyten-
gelyl feszultségallapotra:

0 =0

0,< 0,

(2)

A helyettesit6-fesziiliség a feszlltség allapot és az
épitéanyagbeli tényez6k fliggvényeként tevidik dssze.
Ezeket az 6sszefliggéseket az Ugynevezett szilardsagi



hipotézisek fogalmazzak meg. A szilardsagi hipotézi-
sek és a hatarfelilletek fogalmaba SAHN és GOLDNER
[1] publikacidja adhat bevezetést.

A szilardsagi hipotézisek megfogalmazasahoz szol-
galtatnak alapot a vizsgalati eredmények, valamint a
tonkremenetelt el6idéz6 fesziiltségi allapotokra iranyu-
16 feltevések. A modositott Mohr-féle nyiréfesziltségi
hipotézisbdl kiindulva LEON [2] egy parabolat java-
solt a Mohr-féle feszultségi kérok hatargorbéjedl (8.
abra), amelynek helyességét beton prébatesteken
végzett vizsgalatok eredményeivel bizonyitotta.
HAGEMANN-nak [3] siker(lt igazolnia, hogy a para-
bola alkalmazhat6 az aszfalt esetében is, ha figyelem-
be vessziik, hogy a parabola meghatarozasahoz sziik-
séges parameéter h6mérsékletfliiggé. Szamos vizsga-

tetszéleges tébbtengelyl feszlltségallapot (lasd
ALTENBACH [5] hatarfelulet-koncepcidjat).

Ezért a minta-palyaszerkezetek méretezésekor (az
Osztrak Méretezési Katalogus RVS 3.63 [6] szerint) a
mértékado helyettesité-fesziliségek levezetéséhez —
megfelel6 anyagparaméterekkel —a LEON-féle (1934)
modositott nyirdfeszultségi hipotézist is figyelembe
veszik.

6. Faradasi egyenletek vizsgalati levezetése

Altalanos esetben az aszfalt tonkremenetele ismé-
telt igénybevételek esetén az alabbi 6sszefliggések-
kel irhaté le.

lattal sikerilt a tonkremeneteli hatarfelliletet megha- N =k D]D]lgkz 3
tarozni (LITZKA, MOLZER és BLAB [4]), igy a modo- i =K o (3)
sitott nyiréfesziltségi hipotézis alkalmazhatéva valt. Y 4
D 4
Nzul = ka D]]1_D ( 4 )
[ [bv O
T T e A modern méretezési médszerek alapjan a nyulast
P | 1 kell mértékado tényezbéként figyelembe venni.
4 ] W A szakirodalomban megadott paraméter részletes
! o i h! ra .__‘-}"M P . P P <
f |r-' 3 ¥ AN elemzése megmutatja, hogy a k értékek erésen szor-
— I 7 . nak és minden esetben fliggnek a hémérséklettsl. A
"\ A i 9. dbra a faradasi fuggvényeket mutatja be, amelye-
o - a g w_ s w_ 7
Y A= ket kulénb6z6 szakemberek kilénbz8d peremfeltéte-
— T 1 lekkel kilénb6z6 tdnkremeneteli kritériumokra allapi-

Ha abbdl indulunk ki, hogy a LEON-féle parabolak
érvényessége nemcsak a tonkremenetel hatargérbé-
jére, hanem alakjabdl kifolyélag minden feszlltségal-
lapotra érvényes, akkor minden Mohr-féle fesziltségi
kdrhdz az 6t érintd LEON-féle paraboldhoz megszer-
keszthetd, ezaltal egytengelyl allapotba vezethet6 at

tottak meg.

A megengedhet6 terhelési ciklusszamra adott érté-
kek k6zoétt addddé nagysagrendbeli kiildnbségek az
alkalmazott modszerek altal definialt kilénbdz6 ténk-
remeneteli kritériumokkal magyarazhaték. Mivel a la-
borvizsgalat alatt 1étrejové tonkremenetel viszonylag
hirtelen Iép fel és kénnyebben felismerhetd, ezért al-
talanossagban ezekbdl a vizsgalatokbdl kisebb meg-
engedhet6 terhelési ciklusszam adddik, mint a terep-
vizsgalatoknal az utakon.

Az RVS 3.63 [6] szerinti méretezési szamitasok a

faradast a kbvetkezd alak-

ASPHALT CONCRETE TENSILE STRAIN

10.000 ——T— 7T T T T T IRRRRLY T LI B i ban veszik figyelembe.
~ 1.ARE 75 8. Monismith 67 ] T
b 2. Witczak 72 9. Meyer 78 b (14 |j<2( )
T 3. Van Dijk 75 10. Chévron 75 . N,, = k1(T) —0 (5)
4. Epps 69 11. Finn 76 4 [EV O

(microniches/inch)

1000

[

T T
—[ro

T
w

——

5. Barksdale 77 12. Pell 62

6. Smith 73
7. Rauhut 76

13. Van Dijk 75

10
STRAIN REPETITIONS

10

UTEPITES

10

Ez alapjan a hosszu
ideji igénybevételeknél
az aszfalt megengedett
terhelési ciklusszamat
(hasznalati élettartam) a
hémérséklettdl fliggben
szamitjak ki. Ahémérsék-
letfiiggd k, és k,paramé-
tereket kisérleti uton ha-
tarozzak meg.

Laborvizsgalatra pél-
daul a 4-pontos hajlito-
vizsgalat (10. dbra) alkal-
mas. Ezt dinamikus fa-
rasztévizsgalatnak kell te-
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. i tengelyre (megkulénbdztetve

kinteni, ahol a forgalmi terhelést egy kdzel szinusz ala-
ku igénybevétel szimulalja. A vizsgalat lehet erévezé-
relt vagy alakvaltozas-vezérelt. Az er6vezérelt vizsga-
latnal szinusz alaku terhelést alkalmaznak, és a ter-
helés alatt a bekdvetkezett nyulas névekedését mérik
az id6 fuggvényében. Az alakvaltozas-vezérelt vizs-
galatkor a terhelés csdkkenését mérik az id6 fliggve-
nyében, hogy ugyanazt a szinusz alaku alakvaltozast
el6idézzék.

A vizsgalati eredmények reprodukalhatésaganak
szempontjabdl lényeges az alkalmazott probatest he-
lyesen megvalasztott mérete. Tekintettel kell lenni a
hajlitévizsgalat mechanikai méreteire és a vizsgalan-
do aszfalt legnagyobb szemcseméretére. Ezenfelll a
prébatestek el6allitasahoz a laborban kivalasztott t6-
moritési modszer jelentésen befolyasolja a vizsgalati
eredményt. Az utépitési és utfenntartasi tanszék
Christian Doppler laborjaban ezért alkalmaztunk dup-
latengelyl kényszerkever6t a keverék elallitasahoz
és hengerszelvényl témoritét a valdsagban lezajlé
tdmorddés utdnzasara.

A dinamikus farasztovizsgalatok

tengelyfajtanként, tengelyterhen-
ként, abroncsfajtanként és ab-
roncsnyomasonként) és minden év
j-edik részére (megkildénboztetve
az altalaj teherhordo-képessége
szerint és aszfalthémérsékleten-
ként) meghatarozott terhelési cik-
lusonkénti részkaroknal (Ci!j), a
Palgreen-Miner karhalmozodasi hi-
potézissel a karok éves atlagmér-
téke allapithatdé meg.

(6)

ahol:

C, azitengelyaggregatum évi kézepes karosodasi ra-
taja,

p, a]részperiddus egy évben.

A tengely (n) el6fordulasi gyakorisaganak megfele-
I6en az egyes tengelyek altal okozott karok C. direkt
az 6sszes kar mennyiségébe C atvezetheték:

1

C=Yn(C (7)

; 1 I
ahol:
n, az i tengely terhelési ciklusok szama,
| az i tengelyek szama, a mindenkori kerékelrende-
zés (egyeduli vagy ikerkerék) és tengelyfajta (egyes,
dupla, harmas tengely) szerint megjeldlve,
L. tengelyteher,
P, k6zepes kontaktnyomas.

eredményei adjak meg a keresett
Osszefliggést a hémérséklet és a
megengedett terhelési ciklusok
szama kozott — egészen a kifara-
dasi ténkremenetel létrejottéig, az

TEHERKOLLEKTIVA
i—1-t6l I-ig tengelyaggregat
n;: i tengely fel-és leterhelési szam / év
— tengelyfajta
— L, :itengely tengelyterhe
- p,,: itengely kdzepes
kontaktnyoméasa

SZERKEZET KLIMATIKUS HATASOK
— vastagsag j = 1-t6l 12-ig periédusszam
— keresztmetszeti p, i periddus rész / év
nyulas . hémérséklet

— E : E-modulus EV, UG-teherbiroképesség
]

anyagjellemzé k, és k, paraméte-
rek alakjaban.

7. A hasznalati élettartam
meghatarozasa

Ahhoz, hogy a felépitmény terhe-
Iését kuldnbdzd klimatikus viszo-
nyok kozoétt, kuldnb6z6 tengely-, il-
letve kerékteher esetén is figyelem-
be vehessiik, az alabbi eljarasi méd
valaszthatd egy utmegerdsités

ELSODLEGES HATASOK MODELLJE
— nyulasok : g,
— fesziiltségek : o

KARMODELL
(faradas)
—C,, : i karosodas/fel- és leterhelés j periddusban
- N‘zul“j 1 i fel- és leterhelések szama j periédusban

hasznalati élettartamanak megha-
tarozasahoz.

A megengedett forgalmi terhelés
meghatarozasahoz a karosodasi
rata C, = 1/ N, terhelési cikluson-
ként, hémérsékleti, illetve altalaji
szituaciok alapjan, az 5-6s szamu
egyenletben leirt faradasi fliggvény
alapjan hatarozhaté meg. Minden

KARHALMOZODAS
(Miner)
— C : a kollektiv altal okozott 6sszes kar / év

HASZNALATI ELETTARTAM




Az utmegerdésités hasznalati élettartama az éves
O0sszes karmennyiség reciprokértékébdl adodik, ahol
kilénb6z6 kiegészit6-tényezbk segitségével kell a
nyomeloszlast és a karok gyarapodasi ratajat figye-
lembe venni. A kivalasztott eljarasi médot a 11. dbra
szemlélteti.

8. Osszefoglalas és tovabbi feladatok

Az aszfalt értékes épitéanyag, amely j6l terhelhetd és
alkalmas modern utpalyaszerkezetek épitésére is.
Analitikus modszerekkel el6re jelezhetd a hajlékony
palyaszerkezetek hasznalati és teherhordasi viselke-
dése. A kerékteher alatt, a szerkezetet ér6 elsédleges
hatasok teoretikus modellekkel leképezhetbk, a mér-
tékado feszlltségeket és nyulasokat pedig a laborban
szimulaljak. A hajlékony felépitmények méretezésére
vonatkozéan &sszefoglalasképpen megallapithato:

— Az anyagkifaradas az aszfaltrétegek méretezé-
sénél (vastagsagi méretezés) mértékado.

— A kifaradas a repedésképzddéssel elérehaladd
anyagkarosodas, mely mechanogén és termogén
igénybevételek altal, aszfaltoknal kézepes és ala-
csony hémérsékleti tartomanyban jon létre.

— A farasztasi szilardsag (fennmaradé élettartam)
szorosan 0sszefligg az aszfaltmerevséggel.

— Az aszfalt viszkoelasztikus tulajdonsagai kévet-
keztében az aktudlis aszfaltmerevség erésen fligg
a h6mérséklettdl, a terhelés idétartamatdl (sebes-
ség) és az elbterheltségtdl.

— A merevség (E-modulus) és a farasztasi szilard-
sag dinamikus laborvizsgalatokkal meghataroz-
hatok.

— Meglévd szerkezeteknél a Falling Weight
Deflektor (FWD) mérések lehetévé teszik az ak-
tudlis rétegmerevség visszaszamolasat.

— Analitikus médszerekkel, a visszaszamolt réteg-
merevségek és a laborban meghatarozott fa-
rasztasi szilardsagok segitségével allapithatd
meg a hasznalati élettartam, illetve a fennmara-
do élettartam.

Az egyes terhelések mellett kialakuld hasznalati, il-
letve fennmarado élettartam a Palgreen-Miner linea-
ris karhalmozddassal hatarozhaté meg. A jarmiikon-

Summary

vojok karositd hatasanak értékelésére ezt a linearis
karhalmozddast alkalmazzak, azonban a kapott ered-
ményt kritikusan kell kezelni kilénb6z6 hémérsékle-
teknél és a nem szimmetrikus terhelés( palyak meg-
erdsitéseinél. Egy most kezd6d6 kutatds a mikro-
mechanikus modell bevezetésével a hasznalati élet-
tartam meghatarozasara iranyul, mely vizsgalatok
eredményeit6l a mechanogén igénybevételek karosi-
té hatdsanak jobb megértését is remélik a tuddésok.

(Forditotta: Bangd Baldzs)

Szakirodalom

[1] SAHN S.und GOLDNER H.: Bruch- und Beurtei-
lungskriterien in der Festigkeitslehre, VEB Fach-
buchverlag, Leipzig, 1989.

[2] LEON A.: Uber die Rolle des Trennbruches im
Rahmen der Mohr’schen Anstrengungshypothe-
se, Der Bauingenieur 15 Nr.31/31, Seite 318-321,
1934.

[8] HAGEMANN R.: Ein Verfahren zur Beurteilung
flexibler Fahrbahnbefestigungen unter Beruck-
sichtigung von Festigkeitshypothesen fiir Asphal-
te, Dissertation am Institut fir Baustoffkunde und
Materialprtfung der Universitat Hannover, 1980.

[4] LITZKA J., C. MOLZER und R. BLAB: Modifikati-
on der 6sterreichischen Methode zur Dimensio-
nierung des StraBenoberbaues. Schriftenreihe
Stral3enforschung, Heft 451, Bundesministerium
fur wirtschaftliche Angelegenheiten (Herausge-
ber), Wien, 172 Seiten, 1996.

[5] ALTENBACH H.: Einfihrung in die Werkstoffme-
chanik, Deutscher Verlag fiir Grundstoffindustrie,
Leipzig-Stuttgart, 1993.

[6] RVS, Richtlinien und Vorschriften fur den Stra-
Benbau. Osterreichische Forschungsgemein-
schaft StraBBe und Verkehr. RVS 3.63 (1998): Bau-
technische Details, Oberbaubemessung

[71 RAUHUT J. B., QUINN J. C. O. and HUSON, W.
R.: Sensitivity Analysis of FHWA Structural Mod-
el VESYSIIM, Prepatory and Related Studies, Vol-
ume | and Il, Report Prepared for Federal High-
way Administration, ARE Inc., Washington D. C.,
1975.

Analytical methods for the design of flexible bituminous pavements

The roads of the new accession countries are facing the rapid increase of heavy goods traffic. Therefore
the design of durable pavements is of high importance. There are two approaches in pavement design.
One is the empirical method using large-scale testing and simulation facilities. The other one is the ana-
lytical method combining theoretical considerations, laboratory tests and on-site measurements. The
paper highlights the structure and main points of this method.
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Cseh technoldgiai kutatasok a kozlekedesi infrastruktira teriiletén

Dr. Karel Pospisil'

Bevezetés

Az elmult években az épitéanyagok és az energiafor-
rasok fokozatos kimerlése, illetve aruk emelkedése
tapasztalhaté. Erthetd ezért, hogy a kdzlekedési inf-
rastrukturak megbizhatdsagara, élettartamara és biz-
tonsagara egyre nagyobb figyelmet forditanak, mikéz-
ben azoknak az él6 kdrnyezetre gyakorolt hatranyos
hatasait is minimalizalni kivanjak. A cseh Kézlekedési
Kutatasi Kézpont (Centrum Dopravniho Vyzkumu —
CDV) és annak infrastruktura f6osztalya geotechnikai,
betontechnoldgiai és roncsolasmentes anyagvizsga-
lati kutatasaival az emlitett célok eléréséhez kivan
hozzajarulni.

1. Geotechnika

Geotechnikai kutatasi munkaja soran a kdzpont féleg
a kilénbz8 geotechnikai jellemzék kdzotti 6sszeflig-
gést kivanja meghatarozni, valamint felmérni a
geoszintetikus anyagok puha talajok teherbiras-néve-
lésére gyakorolt befolyasat. Az ez iranyu kutatdsok
hatékonyabba tételére 2001-ben Geotechnikai Labo-
ratériumi Vizsgaldhelyet (GLV) hoztak létre.

1.1. Geotechnikai Laboratériumi Vizsgalohely
(GLV)

A GLV olyan laboratériumi berendezés, amely lehetd-
vé teszi, hogy a kuldénbdz6 tdmorségl és viztartalmu
talajok altalaban a helyszinen meghatarozott
geotechnikai jellemzéit (tarcséas vizsgalat, dinamikus
terheld vizsgalat, CBR vizsgalat stb.) laboratériumban
hatarozzak meg. A vizsgalohely nyilvanvalo elénye,
hogy a kilénb6z8 geotechnikai méréseket lzemi mé-
retekben, ugyanakkor laboratériumban pontosan be-
allithatd viszonyok kdzétt teszi végrehajthatova.

Az 1. abrdn bemutatott GLV olyan betontekn8, ame-
lyet elmozdithatd elemekkel kiilbnb6z6 mérési zonakra
lehet osztani, a hozza tartoz6 nedvesité csatorna ha-
sonléképpen frakcionalhato. A tekné aljan olyan vizat-
eresztd réteget teritettek el, melyet geotextilia sz(ir6-
lappal ellatott racs zar le. A tekné tetején hosszirany-
ban sineken mozgathat6 keret a méréberendezések
(pl. tarcsas berendezés, helyszini CBR-berendezés
stb.) elhelyezésére és alatamasztasara szolgal. A vizs-
galat alatt a keretet mind vizszintes, mind fliggéleges
iranyban rogzitik.

A GLV-t legujabban a talajok és a kétéanyag nélkli
rétegek gyorsitott vizsgalatara alkalmas terhelGegy-
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séggel is ellattak. Hamarosan a vasalt féldmivek gyor-
sitott vizsgalatara kerUl sor a laboratériumban. Azt ter-
vezik, hogy a szilardité elemeknek a tervezett helytdl
valo eltérésére hatarértékeket allapitanak meg, vala-
mint az utélag elhelyezett kétévasak tartéssagardl tud-
nak majd tajékozodni.

A vizsgalohely végleges formajanak a kialakitasa-
ban szamos cseh és kilfoldi egyetemi és gyakorlati
szakember, ezenkivil a FEHRL (Nemzeti Kézuti Ku-
tatasi Laboratériumok Eurdpai Szdvetsége) és az
amerikai FHWA (Szdvetségi Kozuti Féigazgatdsag)
szakeértdi is aktivan részt vettek. A néhany hénap alatt
elkészilt 1étesitmény, amelyet t6bb publikacié ismer-
tetett [1,2], szabadalmi védelem alatt all [3].

1.2. A CBR-érték és az alakvaltozasi modulus
osszefliggése

Az alakvaltozasi modulus — kiléndsen annak statikus
terhelési vizsgalattal, a masodik terhelési ciklusban
meghatarozhato E, értéke — a féldmuivek minéségjel-
lemzésének a tdmorség és a viztartalom utani legfon-
tosabb paramétere. Az alakvaltozasi modulus —amely
a féldmi deformacids tulajdonsagainak az ellendrzé-
sére szolgal — szamos orszagban (igy Németorszag-
ban, Ausztridban, a Cseh Koztarsasagban, Szlo-
vakiaban) minimalis érték megadasaval szabvanyok-
ban szerepl6, kdtelezGen teljesitendd paraméter.

Valamely féldmi{ gazdasagossaga szempontjabdl
nagy jelentéségu, hogy az eldirt alakvaltozasi modu-
lus kdvetelményt milyen valészinliséggel sikerl tel-
jesitenitk, mivel ez a minéség-jellemzé csak a léte-
sitmény teljes elkészilte utan ellendrizhetd; akkor
dénthet6 csupan el, hogy az el6irdasoknak megfelel-e.
Negativ esetben aztan a kivant minéség eléréséhez
jelentés tobbletkdltségek merilnek fel. Mindezekbdl
nyilvanvald, hogy hasznos mar a tervezés stadiuma-
ban ismerni a fdldm(i varhaté alakvaltozasi modulu-
sat, vagy pedig informaciékhoz jutni arra vonatkozo-
lag, hogy a kivant alakvaltozasi modulus eléréséhez
a talajnak milyen médositasara van sziikség. Isme-
retes a szakirodalombdl, hogy az emlitett elérebecs-
Iés egyik elvi lehet6ségét az alakvaltozasi modulus
és a CBR (Kaliforniai Teherbirasi Aranyszam) kdzotti
korrelacié meghatarozasa nyujtja. Ugyanakkor a
szakirodalmi forrasokban nem siker(lt a masodik ter-
helési ciklusban mérheté alakvaltozasi modulus és a
CBR-érték kodzo6tt ugyanazon nedvességtartalom
vagy pedig az optimalis nedvességtartalom mellett
Osszefliggést talalni.

Az ezzel a kutatasi munkaval kapcsolatos el6zetes
feltételezések, a kdvetett modszertan és a kapott ered-
mények kiértékelése tdbb publikacio témajat adta [4,5].
Ezért itt csupan azt emelem ki, hogy kilénbdz4 talaj-
fajtakkal, mas és mas tdmorség és viztartalom ese-
tén mind épitési munkahelyen, mind pedig a GLV-n
végeztink méréseket. A CBR-értékeket a modulus
mérési helyének kdzvetlen kdzelébdl vett zavartalan
talajmintan hataroztuk meg. igy a két minéségjellem-
z6t ugyanolyan témoérséggel és viztartalommal lehe-

KUTATAS

Az 1. tablazat a kapott vizsgalati eredmények egye-
zését szemlélteti. Ezek az adatok — némi médositassal
— a Cseh Kozlekedési Minisztérium TP77 szamu, ,Ut-
tervezés” cimi m(iszaki feltételeinek a Briinni M(iszaki
Egyetem altal javasolt modositasaba is bekertiltek.

1.3. A geoszintetikus anyagok féldmii-teherbiras
névelésére gyakorolt hatasanak vizsgalata

A geotextiliak és mas hasonlé termékek (georacsok,
geokompozitok stb.) kdzlekedési mérnoki Iétesitmeé-
nyek anyagainak minéségjavitasara bevaltak, mert a
kdvetkezd funkcidk kézil legaldbb egyet teljesiteni
tudnak: sziirés, anyagok elvalasztasa, vizelvezetés,
védelem, eréziéval szembeni ellenallas, szilardsagno-
velés. igy példaul meredek rézstijd foldmiivekben ha-
tarozottan jol hasznalhaté az allékonysag javitasara.
Ugyanakkor a gyartoi prospektusokban gyakran emle-
getett tulajdonsagot, miszerint a geoszintetikus anya-
gok a puha talajok teherbirasanak névelésére alkalma-
sak, egyértelmien még nem sikertilt bebizonyitani.

A CDV-ben végzett kutatas arra iranyult, hogy meg-
allapitsak, vajon képesek-e a geoszintetikus anyagok
a talajteherbiras névelésére. A kézelmultban a GLV-
ben szamos eziranyu vizsgalatot végeztek. A szakmai
kdzvéleményt a labor kutatodi fokozatosan tajékoztat-
tak a munkaral [6,7]. Itt csupan a legfontosabb kutata-
si eredményeket foglalom éssze.

Elbzetes feltételezések és paraméterek

A teherbiras mérését a statikus tarcsas vizsgalat ma-
sodik terhelési ciklusabol két modszerrel hajtottuk vég-
re. Ezek kdzil az elsd eljarast a kézuti féldmdvek vizs-
galatara Eurépaban széles kérben alkalmazzak, és
szamos eurdpai szabvany is tartalmazza (pl. a DIN
18134 német, a CSN 72 1006 cseh szabvany). Ered-
ményeként az E | értéket kapjak. A masik modszert —
a cseh S4 vasuti szabvanyban leirt médon — a vasuti
féldmdvek minéségvizsgalatara alkalmazzak. Ezzel az
eljarassal az E, modulust hatarozzak meg. A kétféle
kdzelités f6leg a terhelés médjaban tér el egymastdl,
bar az alakvaltozasi modulust sem tdkéletesen ugyan-
olyan médon allapitjak meg. Az egyszer(iség kedvé-
ért azonban allithatd, hogy a két modszer hasonléan
képes a geoszintetikus anyag teherbirasra gyakorolt
hatasat jellemezni.

A GLV-t a mérésekhez harom szakaszra osztottuk,
és a kdvetkezd kérilményeket teremtettik meg a vizs-
gélathoz. Mindharom szakaszon a vizatereszt6 rétegre
— a puha féldm( modellezése céljabdl — tébb réteg-
ben betéméritve, dsszesen 70 cm-es vastagsagban
|6szt teritettlink el. 95% korili tdmdrséget értink el (a
Proctor-szabvany szerint szamitva). Teherbirasat a
nedvességtartalom valtoztatasaval 5 MPa, 7MPa és
15 MPa értékre allitottuk be.

Két GLV-szakaszra kivalasztott geoszintetikus anya-
gokat teritettlink el, az egyik szakasz pedig — 0ssze-
hasonlitasi szandékkal — enélkll készilt. Majd als6
alaprétegként 15-20 cm-es vastagsagu rétegben, leg-
alabb | = 0,85-0s értékre betémdritve zuzottkd kerdilt
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Kilénb6z6 talajtipusoknak a masodik terhelési ciklusban mért E

def.2

1. tablazat

alakvaltozasi modulus értéke

Sor- Talajtipus Finomrész CBR (%) E,.
szam tartalom optimalis 95 %-0s modulus
(%) viztartalomnal telitettségnél [MPa]
1 Kavicsos iszap 35 -65 8-18 5-10 20-40
2 Kavicsos agyag 35-65 5-10 3-7 15-30
3 Homokos iszap | 35-50 5-25 4-15 15-45
4 Homokos iszap Il 50 - 65 3-15 2-5 5-40
5 Homokos agyag | 35-50 5-30 5-20 15-50
6 Homokos agyag Il 50 - 65 2-20 0-4 0-40
7 Kissé kotott iszap > 65 2-20 2-7 0-40
8 Kbzepesen kotott iszap > 65 2-15 1-6 0-40
9 Sovéany agyag > 65 3-20 1-8 5-40
10 Kdzepesen kotétt agyag > 65 2-20 0-6 0-40
11 Kotott iszap > 65 3-7 0-4 5-25
12 Erésen kotoétt iszap > 65 2-6 0-3 0-20
13 Rendkivil erésen koétott iszap > 65 2-5 0-2 0-20
14 Kotétt agyag > 65 2-7 0-3 0-25
15 Erésen kotétt agyag > 65 1-7 0-3 0-25
16 Rendkivil er6sen kotétt agyag > 65 1-6 0-3 0-20
17 Jél gradualt homok <5 - - -
18 Rosszul gradualt homok <5 - - -
19 Homok finom rész hozzaadasaval 5-15 8-70 6-25 20-65
20 Iszapos homok 15-35 6—-50 4-15 15-55
21 Agyagos homok 15-35 4-30 2-12 10-50
22 Jél gradualt kavics <5 - - -
23 Rosszul gradualt kavics <5 - - -
24 Kavics finom rész hozzaadasaval 5-15 20-90 6 -60 35-65
25 Iszapos kavics 15-35 10-60 4-40 25-60
26 Agyagos kavics 15-35 5-30 3-20 15-50

ra. Miutan az alsé alapréteg felszinén a modulus ér-
tékét megmértik, tovabbi 10-15-20 cm-nyi vastag-
sagu alapréteget teritettiink el, majd a mérést meg-
ismételtik.

Mérések és eredmények

A GLV harom, egyenkeént 3,0x3,0 m-es szakaszan
mind a kézuti, mind pedig a vasuti szabvany szerint
3-3 modulus mérésre kerult sor. Kulénb6z6 sz6tt és
nem-sz6tt geotextiliakat, valamint hegesztett, hajlé-
kony és merev georacsokat alkalmaztunk a kisérle-
tekhez. Mindegyiket ismert gyarto allitotta eld, az anya-
gok kozuti és vasuti alkalmazésahoz hivatalos enge-
dély létezik.

Az eredmények értékelése

A 2. tablazat a rendkivil gyenge, csupan 5 MPa-nyi
teherbirasu féldmdre helyezett hegesztett georacs és
nem-sz6tt geotextilia esetében kapott mérési eredmé-
nyeket szemlélteti. Az eredmények azt mutatjak, hogy
a nem-sz6tt geotextilia egyaltalan nem néveli a teher-
birast. A hegesztett georacs esetében azonban - 15
cm-es vastagsagu alaprétegen mérve — 22%-nyi, il-
letve 13%-nyi a teherbirds névekedése (a modulus-
nak vasuti, illetve kdzuti mérési technikajat alkalmaz-
va), az eredményeket az er8sités nélklli szerkezeté-
vel hasonlitva 6ssze. 30 cm-es vastagsagu alapréteg
esetében 2%-nyi és 13%-nyi volt a teherbiras-néve-
kedés mértéke.

2. tablazat
Az 5MPa teherbirasu f6ldmiivén végzett mérések
Vizsgalati Geoszintetikus Alapréteg E, modulus Teherbiras- E,, modulus Teherbiras-
szakasz anyag vastagsaga [MPa] novekedés [MPa] novekedés
| hegesztett 15cm 11.38 1.22 11.38 1.13
georacs 30 cm 23.65 1.07 22.06 1.13
" nem-szétt 15cm 9.08 nem javult 9.94 nem javult
geotextilia 30 cm 22.74 nem javult 17.43 nem javult
er6sités 15cm 11.13 1.00 10.11 1.00
. nélkal 30cm 22.21 1.00 18.18 1.00




A nagyon gyenge, 7 MPa-nyi teherbirasu féldma
fellletére elteritett sz6tt geotextilian és A jelli merev
georacson mért eredmények azt igazoljak, hogy a sz6tt
geotextilia teherbiras-néveld hatasa — 20 cm-nyi alap-
rétegen hatarozva meg — a 30%-ot megkdzeliti. Ugyan-
akkor az A jell merev georacs esetében ez az érték a
39%-ot is eléri. Erdekesség, hogy 40 cm-nyi alapréte-
gen mérve mar nem volt a teherbirasban érdemleges
névekedés.

A 15 MPa értékkel jellemezhetd, gyenge teherbira-
su féldmdre helyezett sz6tt geotextilian, A és B jelli
merev georacson, hegesztett georacson, illetve A és
B jelli hajlékony georacson mért alakvaltozasi modu-
lus értékeket mutatja be. Az eredmények arrdl tanus-
kodnak, hogy — sem 20 cm-es, sem pedig 30 cm-es
alapréteg-vastagsaggal — egyik geoszintetikus anyag
sem ndveli érdemlegesen a teherbirast.

Végsé megallapitas

A vizsgalatsorozat egyértelmden bebizonyitotta, hogy
a kivalasztott geoszintetikus anyagoknak a gyénge
féldmivek teherbiras-javitasaban csak nagyon korla-
tozott a hatasa. Erdemlegesnek mondhaté javulas
csupan rendkivul gyénge (5-7 MPa értékd) teherbira-
su talajok esetében, ott is csak vékony (legfeljebb 20
cm-es vastagsagu) alaprétegen regisztralhaté. Az ilyen
gyonge foldmd uj ut- és vasutépitésnél gyakorlatilag
nem johet széba, legfeljebb régi szerkezet ideiglenes
javitasa a realis alternativa. A 15 MPa értékkel jelle-
mezhetd, gydnge teherbirasu féldmlivek esetében a
geoszintetikus anyagok egyaltalan nem hoztak javu-
last, ellentétben az anyagok gyartéi altal kiadott pros-
pektusok allitasaival.

2. Ontémorods beton (SCC)

Monolit és el6regyartott betonelemek készitésekor a
keverék témoéritése az egyik legfontosabb muvelet. A
tdmoritéssel a szikséges tdmdorséget és homogeni-
tast kivanjak elérni, emellett arra is térekszenek, hogy
a betonkeverék a tervezett teret teljes mértékben ki-
toltse, igy szilardité hatdasa maradék nélkil érvénye-
suljén. Nagyon sokféle témdritési eljaras ismeretes és
terjedt el. A tdmorités szerepe még inkabb megnéve-
kedett azéta, hogy mind tébb olyan karcsu szerkezet
épul, amellyel szemben fokozott szilardsagi kdvetel-
ményeket allitanak. Meglehetésen felelésségteljes és
nem kénnyen megoldhaté feladat ilyenkor a szerke-
zet minden részében az optimalis témorség elérése.
Sikertelenség esetén kisebb Uregek, kavicsfészkek és
mas, heterogenitast jelz6 hibak jelentkeznek, amelyek
esztétikai hatranyokat okoznak, meggyorsitjak az acél-
betétek korrozidjat, s6t akar a szerkezet statikus vagy
dinamikus szilardsagjellemz&ire is hatranyosan hathat-
nak. Ennek a problémanak a korszer(i megoldasa,
hogy olyan betonkeverékeket alkalmaznak, amelyek
— tdmorséguknél fogva — a szerkezetet annak teljes
terjedelmében kitoltik, ugyanakkor az acélbetéteket is
tokéletesen bevonjak, és mindezt kilén tdmorités nél-
kal érik el. Az ilyen tulajdonsagu anyagokat 6ntémoé-

KUTATAS

r6dé betonoknak (SCC) nevezik. Ennek az uj techno-
I6gidnak az elterjedt alkalmazasa ugyanakkor olyan
problémakat hozott elétérbe, amelyek korabban nem
vagy alig merultek fel. Fontos feltétel, hogy az 6nto-
morédo betonkeverékek a megdfelels viszkozitas mel-
lett nagymértékld mobilitast mutassanak, mivel csak
igy tudjak a teljes tervezett térfogatot ,spontan mo-
don” kitolteni. Nem kovetkezhet be a szerkezet durva
részeinek a szétosztalyozddasa (szegregacioja) a
szerkezetet alkoto keverék tulzott mobilitasabdl kdvet-
kezbéen vagy pedig a betonacélok ,blokkold” hatasa
miatt. Ezeket az igényeket gyakran csak a legfonto-
sabb betonparaméter, a szilardsag karara lehet kielé-
giteni!

A keverék kivant jellemzéinek az eléréséhez, a ke-
verék mobilitasanak a beallitasahoz az egyik lehet6-
séget az olyan uj generacios fellletaktiv anyagok al-
kalmazasa nyuijtja, mint a szuperplasztifikalé szerek.
Szdba j6het mikrofillerek alkalmazésaval a téltéanyag
finom részének a névelése. Mikrofillerként olyan ipari
melléktermékek alkalmazhatdék, mint a szilikapor, az
erémudivi pernye, a finom kohdsalak, a mészkdliszt vagy
mas kélisztek. igy az SCC-technoldgiat az ipari mel-
léktermékek hasznositasa és igy a kdrnyezetvédelem
szempontjabdl is fontosnak kell tekinteni.

Az SCC-technoldgiat csak az 1990-es években fej-
lesztették ki. A cseh CDV infrastruktura laboratériuma
2000 6ta kezdte vizsgalni a betonkeverék ¢sszetétel-
ének hatasat az 6ntémoérédé beton tulajdonsagaira.
Vizsgalataink bebizonyitottak, hogy a betonkeverék
nagyon kulénb6zéen viselkedik annak a fiiggvényé-
ben, hogy milyen tipusu és mennyiségl mikrofillert
tartalmaz. Ugyanigy a betonkeverék recepturaja a
megszilardult beton mechanikai paramétereit is nagy-
mértékben befolyasolja, ahogyan azt a 2. dbra is mu-
tatja. A vizsgalatok egyes eredményeit a laboratérium
kutatéi mar publikéltéak [9,10,11]. Jelenleg is folyik ez
a kutatasi munka.

3. Hidszerkezetek roncsolasmentes vizsgalata

A Cseh Koztarsasag kdzponti hidnyilvantartasanak
elemzésébdl kitlnik, hogy az orszag 15 650 kdzuti hid-
jabol csupan 5823 (37%) eléqiti ki az azokkal szem-
ben tamasztott sokiranyu kdvetelményeket. Ezenkiviil
1360 olyan hid van, amely valamilyen ok miatt nem
javithaté. Ezek kézil 100 m-esnél nagyobb fesztavi19,
mig 97-nek a legnagyobb nyilaskéze 30 és 100 m ko-
z6tti. Feltehetéen Eurépa mas orszagaiban is hason-
16 a helyzet.

A hidak rossz allapotat részben a fenntartasukra
rendelkezésre allé pénzlgyi forrasok korlatozottsaga
okozza. Ezenkivul azonban ebben jelent6s szerepet
jatszhat az olyan megfeleld, viszonylag gyors és ol-
cso allapotjellemzé eljarasoknak a hianya is, amelyek
a hibak korai felismerését, és igy az egyszerl, nem
draga fenntartast tennék lehetévé. Egyik megoldas-
ként kinalkozik a hangkibocsatason (akusztikus
emisszion) alapuld médszer, amely a roncsolasmentes
passziv eljarasok kdzé tartozik és gradudlis hullam-
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nyek kozétti leolvasasat
egyarant lehet6vé teszi.
El6sz6r kétcsatornas be-
rendezést fejlesztettek ki,
amelyet kés6bb négycsa-
tornasra alakitottak. igy
jelenleg mar képesek va-
gyunk egyidejlileg a szer-
kezet négy kilénbdz6 he-
lyérél jeleket regisztralni.
El6szér olyan 10x10x40
cm-es méretli vasbeton-
mintakon kerult mérésre
sor, amelyekbe 8 és 10
mm-es atmérdjli korrodalt,
illetve nem-korrodalt acél-
betéteket épitettiink be.
Az akusztikus emissziot
elészér a betonminta fe-
lUletének kulénleges ka-
lapaccsal torténd Utége-
tésével hoztuk létre. Ké-
s6bb — a valésagos (lize-
mi) kérilményeket job-
ban kézelitéen — terheld
sajtéval dinamikus igény-
bevételt alkalmaztunk
erre a célra. A kapott je-
lek Fourier-transzformaci-
Oval val¢ feldolgozasa

1d6 (nap)
60 90

2. dbra: AKilénb6z6 6sszetételli ontdmorddé betonok nyomadszilardsaganak
alakulasa az id6 figgvényében

impulzusokat alkalmaz. A hangjelek az anyagban le-
jatsz6do dinamikus folyamatokat kisérik, és gradualis
rugalmas hullammozgassa valtoznak. Az ilyen hulla-
mok az anyag hirtelen energia-kibocsatasanak a ko-
vetkezményei. Ezt a folyamatot az anyag alakvalto-
zasa, torése vagy fazisvaltozasa koveti.

A CDV - a Briinni Technolégia Egyetem Epit6mér-
noki Karan tevékenykedd fizikai intézettel egyitt — a
Cseh Kozlekedési Minisztérium altal kiirt ,Eléregyartott
és vasbeton szerkezetek acélbetéteit éré korrdzios
hatds meghatarozasara szolgalé médszer” cimi pa-
lyazatot elnyerte. A projekt célja az, hogy az akusz-
tikus emisszids modszerhez — mint a hidgazdalkoda-
si rendszerben rendszeres alkalmazasra ajanlott elja-
rashoz — technoldgiai Utmutatot készitsenek.

A vizsgalat mas elismert kutatéhelyeken nyert ered-
mények részletes felvételével kezd6détt. Nyilvanva-
I6va valt, hogy a minisztériumtél kapott feladat telje-
sen Ujszer(, hiszen mas kutatohely ezzel a kérdéssel
még nem foglalkozott. Tevékenységink tehat az alap-
kutatas és az alkalmazott kutatas hataran mozgott. Bar
az akusztikus emisszio alapelvét mar jonéhany éve
ismerik, nem tettek még kisérletet annak igazolasara,
vajon az acélbetétek korrézids folyamata az épités
frekvenciaspektrumaban érzékelhet6-e.

Az elvégzett vizsgalatok masik része olyan beren-
dezés kifejlesztésére iranyult, amely az akusztikus
emisszios jeleknek laboratériumi és Uzemi kérilmé-

utan kimutathaté a frek-
vencia-jellemzok klénb-
sége a korrodalt és a
nem-korrodalt acélbetéteket tartalmazé mintak kdzétt.
A laboratériumi vizsgalatokat kdvetéen hidszerke-
zeteken hajtottunk végre tovabbi méréseket. Eddig az
orszag kulénbdzé részein 6t hidon végeztunk mar vizs-
galatot. Az akusztikus emisszios jeleket er6sen terhelt
Tatra tehergépkocsival hoztuk létre, amely 15 cm-es
magassagu, fabdl készilt rampara hajtott fel, majd
onnan ,z6kkent” a hidburkolatra. A jeladdk a hidszer-
kezet also fellletére kerlltek. Az eddigi vizsgalati ered-
ményekrdl tébb publikacid késziilt [12, 13].

4. Kovetkeztetések

A CDV intézet kdzlekedési infrastruktura technoldgia
terlletén végzett tevékenységének a leirasa — a cikk
terjedelmi korlatai miatt — természetesen nem teljes
korli. Ezért csupan felsorolok néhany tovabbi tevé-
kenységiinket. A CDV — a PONTEX-szel, a Pragai
Autopalya-épité Vallalattal és az SMP épitd céggel
egyutt — a Kézlekedési Minisztérium megbizasabdl a
.Betonburkolatok hidakon” targyu projekten [14] jelen-
leg dolgozik. Emlitést érdemelnek az intézet nemzet-
kézi tevékenységébdl a kdvetkez6k: COST 343-as
akcié (Utlezarasok csokkentése tovabbfejlesztett Gt-
fenntartasi eljarasokkal), a COST 344-es akcid (A hé
és a jég elleni védekezés javitdsa eurdpai utakon és
hidakon), a 347-es akcio (Burkolatok gyorsitott terhe-



Iéssel valé vizsgalatahoz kapcsolddo Ujabb kutatédsok),
a 351-es akcio (Vizmozgas az utpalyaszerkezetekben
és a féldm(ivekben), TREE-projekt (K&zlekedési ku-
tatasi berendezések Eurdpaban).
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Czech technological research in transport infrastructure

The author summarises some research results of Czech Transport Research Centre (CDV). Their geo-
technical activity has been enhanced by the recent completion of a Geotechnical Laboratory Testing
Field. Besides, the CDV has got valuable research results on self-compacting concrete and non-destruc-
tive tests of bridge constructions. The experts of the Centre are very active in several international pro-

fessional organisations and projects.
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