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Koziti kozlekedesi projektek az Eurdopai Unio penziigyi tamogatasaval
Il. rész: A Strukturalis Alapok

Egyhazy Zoltan' — Nagy Péter?

1. A Strukturalis Alapok altalanos
bemutatasa

Az Eurdpai Unid vonatkozé rendszereit bemutaté cik-
kink |. részébdl lathatd, hogy a ,kohézié” fogalma fog-
lalja magaba a szocidlis és regionalis kilénbségek
csokkentésének stratégiai céljat. A kohézids politika
terlleti vetllete, az EU regionalis politikaja a hatra-
nyos helyzet(i vagy eltérd szerkezetl régidok gazda-
sagi és tarsadalmi strukturajanak atalakitasara, ezal-
tal versenyképességének ndvelésére koncentral.

A kohézios politika alapvetéen az orszagokra kon-
centrdl, az EU tagorszagainak a fejlettségi szinvona-
lat prébalja meg kiegyensulyozni. Ezzel szemben a
regionalis politika a terdleti egyenl6tlenségeket orvo-
solja. Az EU regionalis politikajanak legjelentésebb
tdmogatasi eszkdzei a Strukturalis Alapok.

Mind a Strukturalis Alapok, mind a Kohéziés Alap
vissza nem téritendd tamogatast nyujt, és a tagallam-
okkal tarsfinanszirozasban végzi a fejlesztést. Tehat
a segitségnyujtas az érintett orszagok pénzugyi forra-
sait egésziti ki, nem pedig helyettesiti azokat. A terl-
leti jogosultsagi kritériumok un. célkitlizéseken keresz-
tdl valésulnak meg. Az elso célkitlizés ala tartoznak
azok a régiok, amelyek megfelelnek a Tertileti Statisz-
tikai Egységek Nomenklaturaja 2. szintjenek (NUTS
2. régiok), és ahol az egy fére juto GDP nem éri el az
EU k6z6sségi atlaganak a 75%-at. (Magyarorszag tel-
jes terllete egyel6re az 1. célkitlizés ala tartozik.) Itt a
Strukturalis Alapok tamogatasa a projekt teljes beru-
hazasi 6sszegének minimum 50, maximum 75%-a. A
Kbézbsségi Tamogatasi Keret-targyalasokon a felek
végul a lehetséges maximalis, 75%-0s tamogatasi
aranyban allapodtak meg, tehat a tamogatott projek-
tek 75%-at EU-s forrasbdl (a Strukturalis Alapok se-
gitségével) finanszirozzak, a maradék 25%-ot pedig
a hazai forrasok fedezik.

Egy adott programra csak egy tamogatasi for-
ma vehet6 igénybe. Ugyanakkor a Strukturalis Ala-
pokbdl is lehet példaul utépitési beruhazasokra tamo-
gatast igényelni, de a tervezett beruhazasnak 6ssz-
hangban kell lennie a régi6 fejlesztési terveivel, a ké-
z6s, globalis célokkal.

A Strukturalis Alapokat az 1260/99 EC rendelet sza-
balyozza, és ehhez szorosan kapcsolédik az Eurdpai
Regionalis Fejlesztési Alaprol (ERDF) szo6l6 1261/99
EC rendelet.

A tamogatasok forrasaul szolgald négy Strukturalis
Alap az Eurdpai Uni6 strukturalis politikajanak f6 pénz-
tgyi eszkoze.

' Okl. épitémérndk, mérndk-kézgazdasz, a GKM KIOP f6osz-
taly projekt-koordinacids osztalyvezetéje

2 Okl. épitémérndk, az Utgazdélkodasi és Koordinécids Igaz-
gatosag (UKIG) féosztalyvezetdje

* Az Eurépai Regionadlis Fejlesztési Alap (Euro-
pean Regional Development Fund, ERFA, ERDF)
a hatranyos helyzetd, strukturalis gondokkal kiizd8
régiokat segiti. Kdzlekedési, energiaipari és tavkoz-
Iési infrastrukturalis beruhazasokat tamogat.

* Az Eurépai Szocialis Alap (European Social Fund
ESZA, ESF) a foglalkoztatast tamogatja képzési és
munkahelyteremtési segélyekkel.

* Az Eurépai Mezdgazdasagi Orientaciés és Ga-
ranciaalap (European Agricultural Guidance and
Guarantee Fund, EMOGA, EAGGF, Orientacios
szekcid) a mez8gazdasag és vidékfejlesztés nem-
zeti segitségnyujtasi programjat tdmogatja.

e A Halaszati Orientaciés Alap (Financial Instru-
ment for Fisheries Guidance, HOA, FIFIG) a ha-
laszati eszkdzok fejlesztését, modernizalasat segiti.

A Strukturalis Alapok forrasainak elosztasa eredeti-
leg a kelet-kdzép-eurdpai allamokban is regionalis ala-
pon tértént volna. Hazankban a régiok terlleti meg-
hatarozasa statisztikai alapon az Orszagos Terlletfej-
lesztési Koncepciordl sz6lo 35/1998. szamu orszag-
gyllési hatarozatban valéban meg is tértént. Azonban
— a tébbi kelet-k6zép-eurdpai orszaghoz hasonléan —
a regionalis kdzigazgatas fejletlensége miatt Magya-
rorszagon is ugy dontétt az EU a magyar szakértdk-
kel konzultalva, hogy az egész orszagot egyetlen ré-
gidnak tekinti, és a Strukturdlis Alapok forrasainak a
felosztasara az egész orszag terlletére, azaz egyet-
len régidra vonatkozéan tartja sziikségesnek a Nem-
zeti Fejlesztési Terv kidolgozasat.

A Strukturalis Alapok és a Nemzeti Fejlesztési Terv

A Nemzeti Fejlesztési Terv (NFT) mint programozasi
dokumentum az adott allam targyalasi pozicidjat rog-
ziti a Strukturdlis Alapok tamogatasainak elnyerésé-
ért folytatott targyalasokon. Az NFT leirja a tagorszag
Osszes fejlesztési elképzelését, amelyet a tagallam az
adott programozasi id6szakban meg kivan valdsitani.
A fejlesztési elképzeléseket, a megvaldsitast agaza-
tonként készitett Operativ Programok részletezik.

A bizottsag valasztja ki jogerésen a tamogatasra jo-
gosult régidkat, majd az 1. és a 2. célkit(izésbe tarto-
z0 régiok listajat a k6zdsség hivatalos lapjaban kbz-
zéteszi. Atamogatasra jogosult régiok listajanak vég-
legesitése utan a tagallamoknak, illetve a régidknak
négy hénapjuk van arra, hogy az altaluk elkészitett fej-
lesztési terveket a regionalis politikaért felelés féigaz-
gatésagra benyujtsak. Amennyiben a program teljes
koltségvetése meghaladja az 1 milliard eurét, ott az
orszagnak Nemzeti Fejlesztési Tervet kell készite-
nie. A Nemzeti Fejlesztési Tervet az adott tagorszag
egyezteti az Eurdpai Bizottsaggal, és kdzdsen Ko-
zOsségi Tamogatasi Keretet (CSF — Community Support



Framework) kell 6sszeallitaniuk. A Ké6zé6sségi Tamoga-
tasi Keret dokumentum tartalmazza az egyes régi-
okra, id6szakokra és feladatokra rogzitett pénziigyi
keretet is, ami alapjan a tamogatasokat elosztjak.

Magyarorszagon a Nemzeti Fejlesztési Tervet a
Miniszterelndki Hivatal Nemzeti Fejlesztési Terv és EU
Tamogatdsok Hivatala dolgozta ki, illetve koordinalta.
Az operativ programokat a szakminisztériumok és tébb
tovabbi intézmény bevonasaval koordinaljak.

A 2000-2006-0s programozasi idészakra készitett
Nemzeti Fejlesztési Tervben 6t operativ programot
dolgoztak ki. Az operativ programokat az NFT-vel
egyutt a brusszeli EU-s bizottsaggal tartott konzultaci-
Ot kdvetben a 2003. év végén jévahagytak.

Felelés 1168/2002 X. 10. korm. rend.
és 2199/2002 (VI. 26.) korm. hat.
majd a 1/2004. (1. 5.) korm. hatarozat

* Agrar- és Vidékfejlesztési Operativ Program — AVOP FVM
GKM

Az NFT operativ
programjai:

» Gazdasagi Versenyképesség Operativ Program — GVOP

* Kérnyezetvédelmi és Infrastruktura-fejlesztési
Operativ Program — KIOP GKM

* Human Eréforras-fejlesztési Operativ Program — HEFOP ~ FMM
* Regionalis Fejlesztési Operativ Program — ROP MeH

Az egyes operativ programok un. prioritasokra, in-
tézkedésekre és komponensekre bomlanak. Az egyes
komponenseken belll jeldlik ki az egyes projekteket.
Minden egyes intézkedésrél, komponensrdl és benne
a projektek ismertetésérél részletes leiras készil,
melynek Program-kiegészit6 Dokumentum (Program
Compliment) a neve. Az operativ program és a prog-
ram-kiegészité dokumentum egyutt tartalmazza a pro-
jekttel szemben tamasztott kovetelményeket, a kiva-
lasztasi és értékelési kritériumokat, bemutatja a pro-
jektek tervezett fejlesztési kérilményeit a megvalési-
tasukkal elérni kivant célokat.

Az operativ programok kéziil a kdzuti infrastruktura
fejlesztésével a Kérnyezetvédelem és Infrastruktu-
ra Operativ Program és a Regionalis Fejlesztési
Operativ Program foglalkozik.

1.1. Kérnyezetvédelem és Infrastruktira
Operativ Program (KIOP)

A KIOP-on belll a ,Kézlekedési infrastruktura fejlesz-
tése” prioritas tartalmazza a

1. F6uthalozat korszer(sitése és a

2. Kérnyezetbarat kdzlekedési infrastruktura fejlesztése

intézkedéseket. Az 1. intézkedés harom komponense
kizarélag az orszagos féutak fejlesztését tamogatja, a
2. intézkedés pedig vasuti projektek megvaldsitasat,
illetve egy intermodalis kézpont fejlesztését segiti.

A Féuthaldzat korszer(sitése intézkedés komponensei:

a) Utrehabilitaciés program a 11,5 tonnas tengelyter-
helés elérése érdekében (az ISPA keretében meg-
kezdett utrehabilitacios program folytatasa);

b) Elkerul6 és tehermentesit6 utak épitése;

c) A féuthalézat miiszaki kapacitasanak névelése
(négy savra bdvitések).

UTGAZDALKODAS

A Kdérnyezetvédelem és Infrastruktura Operativ Prog-
ram pénzigyi tablaja szerint az intézkedésre allokalt
pénzigyi forrasok éves bontasban a kévetkezdk:

[ezer eurd]

Kozlekedési Teljes Eurdpai Hazai forras
infrastruktura kéltség Regionalis (25%)
fejlesztése Fejlesztési

Alap (75%)
2004 58 874 44 155 14718
2005 84 052 63 038 21013
2006 108 894 81670 27 234
Osszesen 251 820 188 865 62 955

A KIOP-on keresztul tehat az EU 189 millié euré
(49 milliard forint) tamogatast nyujt a hazai kézleke-
dés-fejlesztéshez, amib8l 75%-0s tdAmogatasi arannyal
szamolva kb. 66 milliard forintos beruhazas valo-
sithaté meg.

Ebbél a
1. Féuthalézat korszer(isitése intézkedés koltségve-
tése 55 milliard forint, a

2. Kérnyezetbarat kdzlekedési infrastruktura fejlesz-

tése 11 milliard forint.

A KIOP projektjei elére meghatarozott, az EU-s tar-
gyalasokon ismertetett és rogzitett un. kézponti pro-
jektek, melyekre a Program-kiegészité Dokumentum-
ban meghatarozott palyazok (UKIG, MAV Rt. stb.) je-
lentkezhetnek. A KIOP megvaldsitasaért a 1/2004. (1.
5.) korm. hatarozatban rogzitett iranyité hatésag, a
Gazdasagi és Kozlekedési Minisztériumon bell felal-
litott szervezet, a KIOP f6osztaly a felel8s.

1.2. A Regionalis Operativ Program (ROP)

A Regionalis Operativ Program szintén két kbézut-
haldzattal kapcsolatos fejlesztést tartalmaz:

1. Hatranyos helyzet( régiok és kistérségek elérhetd-
ségének javitasa (4 és 5 szamjegyd kistérségi, he-
lyi bek6té utak, zsaktelepllések megszintetése,
ipartelepi utak fejlesztése, a tdmegkdzlekedés fej-
lesztése stb.)

2. Varosi teruletek rehabilitacidja
A telepuléseken bellli atkelési szakaszok fejleszté-
se, rekonstrukcid

A Regionalis Operativ Program pénziigyi tablaja

szerint az intézkedésre allokalt pénzigyi forrasok éves
bontasban a kdvetkezdk:

[ezer eurd]

Kdzlekedési Teljes Eurépai Hazai forras
infrastruktdra kéltség Regionalis (25%)
fejlesztése Fejlesztési

Alap (75%)
2004 62 530 47 488 15 041
2005 89 272 67 797 21 474
2006 115 657 87 836 27 821
Osszesen 267 459 203 122 64 337

Ebbdl az EU a Regionalis Operativ Programon ke-
resztll 84 millié euro 6sszegben tamogatja konkré-
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tan az orszagos kdzuthalozat fejlesztését, ami 75%-
os tamogatasi arany mellett 112 millié eurds (29 milli-
ard forintos) projekt csomagot jelent. A telepilésen
bellli atkelési szakaszok, valamint a telepulésen be-
l0li egyéb uthalozat fejlesztésével egyutt a ROP-on
keresztiil 30-35 milliard forint 6sszegii Uthalozat
fejlesztési program valésulhat meg.

A Strukturalis Alapok segitségével tehat a KIOP és
a ROP forrasainak egybevetésével 2004 és 2006
kozott kézel 100 milliard forint 6sszegii Gthalozat
fejlesztésre nyilik lehetGség.

A ROP projektek a KIOP-pal ellentétben nem koz-
ponti kijeldlésU projektek, igy az érintett Snkormanyzat-
ok, kistérségek a megyei kdzutkezel® kht.-kel 6ssze-
fogva, az UKIG segitségével vagy 6nalldan is jogosul-
tak palyazatot benyujtani. A palyazatokat a koordina-
ciéval megbizott helyi regionalis fejlesztési ligyn6k-
ségekhez kell benyujtani. A regionalis igyndkségek
a palyazatok elbiraldsakor a palyazat megfelelé miszaki
el6keészitettségén kivll a helyi adottsagoktdl fliggéen
szamos egyéb szempontot is mérlegelnek (munkahely
teremtd hatas, gazdasagfejlesztés, kdrnyezetvédelem,
helyi térségi fejlesztés, esélyegyenléség stb.). A Regio-
nalis Operativ Program kdzponti iranyitasat a 1/2004.
(I. 5.) korm. hatarozatban meghatarozott iranyitd haté-
sag, a Miniszterelndki Hivatalhoz kapcsol6dé Magyar
Terllet- és Regiondlis Fejlesztési Hivatal latja el.

2. A Strukturalis Alapokhoz kapcsol6dé
projektek el6készitése és megvaldsulasa

2.1. Kérnyezetvédelem és Infrastruktuira
Operativ Program (KIOP)

A program harom komponens keretében adott lehetd-
séget a projektek pélyaztatasara, az EU-s tamogata-
sok igénybevételére.

a) Az orszdgos koézlthalozat fouthalozatanak teleplilé-
Si szakaszait kivalto elkertilé utszakaszok épitése

A program célja, hogy a teleplilések atkelési szaka-
szain csotkkentse, minimalizélja a — sok esetben az
eltlirhet6 értéket meghaladé — kérnyezeti terhelést el-
kerul8, tehermentesitd utak épitésével. Az elkerild
utak a forgalom — kiemelten a nehézgépjarmi forga-
lom — nagy részét ,atveszik”, igy az atkelési szakasz
forgalma mérséklédik, a kérnyezetszennyezés jelen-
tésen csdkken, ezaltal érezhetben javul az ott él6k élet-
min&sége, erésen csdkken a balesetek szama.

Hogy milyen projektek kerllhetnek, kerllhettek ebbe
a programba, azt a kivalasztasi kritériumok jellemzé
feltételei hatarozzak, illetve szabjak meg. (Az érdek-
[6d6k a kritérium, cél és feltételrendszereket a ,KIOP
Kiegészité Dokumentum” anyagaban megtalalhatjak.)

A 2004. év elején a GKM Koézuti Kdzlekedési F6-
osztaly elkészitette a kivalasztas szempontjait, kritéri-
umait, a projektek halézati szerepét, el6készitettségét,
Utemezettségét, a kormany-elSterjesztésben 2006-ig,
illetve 2015-ig, figyelembe véve a finanszirozando pro-
jektek listajara tett javaslatot. A lista az egyeztetések,
modositasok utan elkésziilt, és szakmailag jévahagy-

ték azt. (Hangsulyozni kell, hogy szakmailag, mert az
eléirasok szerint még jova kell hagynia a GKM KIOP
IH altal mdkodtetett un. Projekt Kivalasztds Bizottsag-
nak, amelyhez a késGbbiekben felsorolt dokumentaci-
0t a hivatalos felhivas megjelenése utan benyujtottuk.)

Végll a szakmailag jovahagyott listara a kdvetkez6
projektek kerultek:

— 4 sz. féut, Berkesz elkerlilése

— 4. sz. féut, Székely elkerulése

— 44, sz. f6ut, Békéscsaba elkertilése, Il. Gtem

— 6. sz. féut, Pécs D-Ny-i elkerllése, lll. Gtem

—21. sz. féut, Salgétarjant tehermentesité, lll. Gtem

A projektek — a varhat6 éves EU-s tamogatast fi-
gyelembe vevd pénzlgyi Utemnek megfeleléen — jol
el6készitettek. Jelentds résziiknek 2003-ban mar volt
épitési engedélye. A Salgoétarjant tehermentesité ut
engedélyezési terve atdolgozas alatt van, itt az épite-
si engedély 2004 kbzepén varhatd. A munkat a terv
szerint 2005-ben kezdik, igy az el6készités a terve-
zett kivitelezés el6tt itt is elvégezhetd.

A projektek hatralevd el6készitéséhez szlikséges
forrast 2003-ban telies mértékben az UFCE-bdl kel-
lett finanszirozni (a modositott 2003. évi tervezési lis-
tak mar ennek figyelembevételével késziiltek el).

Az UFCE mellett 2004-ben — 2004. junius 30-ig valé
felhasznalassal — rendelkezésre all az ugynevezett ,,Uni-
Os projektek el6készitése” elbiranyzat keretében jova-
hagyott tAmogatas, melyet harom projekthez adtak.

Ezek tdmogatési szerz6dését 2003. december vé-
gén aldirta a GKM és az UKIG. A szerz6dés alapjan a
kévetkez6 dsszegek felhasznalasara nyilik lehetéség
a tervezésekre és egyéb elbkészitésekre:

— 4. sz. féut, Berkesz elker(ilése 24, 0 M Ft
— 4. sz. f6ut, Székely elkerllése 36,0 M Ft
— 44, sz. f6ut, Békéscsaba elkeriilése,

Il. Gtem 28,8 M Ft

A tervezésekre a szerz8déseket az UKIG-gal kell
megko6tni. Ha a harom projektre adott tdmogatas
O0sszege a projekten nem hasznalhaté fel, a GKM en-
gedélyezése utan mod van a fennmarado 6sszeg fel-
hasznalasara mas projektnél.

Azokat a tervezési feladatokat, melyek meghalad-
jak a tdmogatast, tovabbra is az UFCE terhére kell
bejelenteni, és a 2004. évi tervezési lista d6sszeallita-
sakor kell figyelembe venni.

A palyazati dokumentaciét a ,Projekt Kivalasztasi
Bizottsag”-hoz kell benyujtani, a kévetkez4 tartalmi és
formai elemekkel:

— Engedélyezési / Kiviteli terv

— Koltség-haszon elemzés

— A KIOP kiegészitd dokumentum kivalasztasi

szempontjainak valé6 megfelel6ség dokumenta-
lasa, az EU cél- és szempont-rendszerének vald
megfeleléség

— Koérnyezetvédelmi és kzlekedési hatésagi enge-

délyezési eljaras folyamatba helyezése vagy
meglétének igazoldsa

— Beruhazasi tajékoztatod

A dokumentacio el6készitésével, a hianyz6 doku-
mentumok elkészitésével kapcsolatosan az érintett



kht.-knak 2003. november végén kulén levelet kild-
tink a feladat-meghatarozas és az utmutatok mellé-
kelésével. A benyujtott dokumentéciok alapjan a Pro-
jekt Kivalasztasi Bizottsag dont a projekt elfogadasa-
rél — vagy elutasitasardl —, ez utan kerul sor az iranyi-
té hatdsag és az UKIG kdzétti finanszirozasi szerz6-
dés megkdtésére.

Az els6 kérben (2004. marc. 31-ig) a kdvetkezb pro-
jektek palyazati dokumentaciojat adtak be:

— 4 sz. f6ut, Székely elkerllése

— 4 sz. féut, Berkesz elkerlilése

— 44 sz. féut, Békéscsaba elkerilése, Il. Gtem

— 6 sz. féut, Pécs D-Ny-i elkerilése, Ill. Gtem

A komponensen bellli 6t6dik projektet — tekintettel
arra, hogy a pénzigyi Utem szerint csak a 2005. év-
ben kezdddik — a masodik kdrben, varhatéan 2004.
junius hénapban adjak be. Kézben folyik a projektek
ajanlatkérési dokumentaciodinak készitése, melyek
tervszallitasi hataridejét befolyasolja az az objektiv
akadaly, hogy a kdzbeszerzési térvény végrehajtasi
utasitasai még hianyosak, igy az ajanlatkérési doku-
mentaciok befejezése, véglegesitése késik.

b) Az elérhetbséget javito féuti kapacitas-bévitések,
utfejlesztések

A tamogatas feltétele, hogy a kapacitas-bdévitd utbe-
ruhdzasok ne essenek a nemzetkdzi kdzlekedési fo-
lyosdkba éplild gyorsforgalmi uthaldzattal érintett tér-
ségekbe, azonban olyan varosi telepulési lanc utvo-
nalaba tagozddjanak, amelyek az adott térség fejlé-
dési tengelyének, f6 elérési vonaldnak szamitanak.

A kivalasztas kritériumai a mar idézett ,,KIOP kiegé-
szit6 dokumentum”-ban megtalalhatok.

A szakmailag kivalasztott listdaban az alabbi projek-
tek szerepelnek:

— 4. sz. f6ut négysavositasa a 60,6 és a 69,6 km
kozott, . Gtem

— 4. sz. féut négysavositasa az 51,0 és az 56,0 km
kodzott, IV. ttem

— 21. sz. féut négy savra bdvitése a 21,25 és a
41,50 km (L&rinci—Salgoétarjan) kézott

— 37. sz. f6ut négy savra bdvitése a 0,0 és a 8,5
km kodzott

A kapacitasbdévitd rekonstrukciok projektjeinek el6-
készitettsége valamivel elmarad az elkerll6k el6ké-
szitettségétdl, de ez nem jelenti azt, hogy a projektek
a pénzlgyi Utemezésnek megfeleléen nem kezdhe-
ték meg.

Epitési engedéllyel jelenleg a 21-es Uti projektek
rendelkeznek, a tébbi (a 4-es és a 37-es uti) projekt
épitési engedélye — Utem szerint 2004 1. negyedév-
ében all rendelkezésre.

Az ezt kovetl elbkészitések, tervezések lUtemezett
hataridejei biztositjak a pénzlgyi tGtemeket és a kivi-
telezés megkezdését a megfelels idében.

Az el6készitések jelentés hanyadat az UFCE-bdl kell
finanszirozni, mert az ,unids projektek elékészitése” el6-
iranyzatbdl minddssze egy projekt kapott tamogatast.

—21. sz. féut négy savra bévitése 23,1 M Ft

UTGAZDALKODAS

A b) komponens keretében két projekt palyazati
dokumentaciéjat adtak be 2004. marcius 31-ig:
— 4. sz. féut négysavositasa a 60,6 és a 69,6 km
kodzaott, 111, Gtem
— 21. sz. féut négysavositasa a 21,25 és a 41,50
km (Lérinc — Salgoétarjan) kézott, I —1V. Gtem.

Tovabbi két projekt kezdete a 2005 évre Utemezett,
igy ezek palyazati dokumentaciojat a masodik kérben
adjak be.

Az EU és hazank képviselGinek targyalasa, egyez-
tetése eredményeként — unids forrasok atcsoportosi-
tasa révén — a KIOP program csomagja kiegésziilt a
c) komponenssel.

¢) Megerdsités a 11,5 tonnds teherbirdsra, utrehabilitacio

A 11,5 tonnas megerdsitési program a jelentds tran-
zit-szerep( gyorsforgalmi uthalézat és az elkerulé ut-
fejlesztéssel nem érintett, teherbiras szempontjabadl
rossz Utszakaszok burkolatdnak a megerdsitését,
szikség szerint az elégtelen palyaszélességu, ked-
vezébtlen baleseti helyzetl szakaszok paramétereinek
a javitasat célozza.

A programba vett burkolat-megerdsitési projektek
kivalasztasakor — a tranzit-, ezen belll a teherforga-
lom mértékének a figyelembevételén tul — fontos volt,
hogy a felujitott, megerésitett utszakaszok folytonos
vonalakban halézatba szervezve funkciondljanak, va-
lamint a nemzetkdzi kapcsolatokat biztosité gyorsfor-
galmi Uthalézatra az ugynevezett rahordd szerepet
toltsék be.

A javaslatot — 6sszeallitas utan — megkuldtik a GKM
Kézuti Kézlekedési Féosztalyanak. AKKF a GKM ille-
tékes féosztalyaival egyeztette, majd pontositasra
(szelvények, szakaszhatarok) visszakiildte az UKIG-
nak. A pontositast kdvetéen a 2004. évi listat a GKM
elfogadta, mely szerint a kdvetkezd utszakaszokon
kezdddik beavatkozas 2004-ben:

— 4. sz. féut, Hajdu-Bihar megyei szakasz

— 4. sz. f6ut, Jasz-Nagykun megyei szakasz

—44. sz. féut, Békés megyei szakasz

— 86. sz. féut, Vas megyei szakasz

— 8. sz. f6ut, Vas megyei szakasz

A 2004. évi projektek elékészitésével kapcsolatosan
targyaltunk az érdekelt kht.-kkal, hiszen itt is — hason-
|6an az elkerll6 és kapacitasb6vitd projektekhez — el6
kellett késziteni a Projekt Kivalasztasi Bizottsaghoz be-
nyujtandé dokumentéciét, ami kulénb6z6 tervezések
megrendelését és elbkészitését igényelte.

Ezek a terv-megrendelések (egyszer(isitett burko-
lat-megerGsitési terv, egyesitett terv; kdltség/haszon
elemzés, indikatormutatdk, megfeleléségi vizsgalatok,
ajanlatkérési dokumentacio) elkésziltek, hogy a kiva-
lasztasi bizottsag dontése utan a projektek versenyez-
tetése azonnal megkezd&dhessen.

Az iranyit6 hatésag intézkedése alapjan — mely sze-
rint az eurdpai Palyazati El6készité Alap (PEA) el6ké-
szitésre szant forrasait a 2005-2006-ban megvalésita-
ni tervezett projektekre kell felhasznalni — a kht.-k be-
vonasaval ¢sszedllitottuk a 2005—-2006-ban megvalo-
sitandd 11,5 tonnas utrehabilitacids projektek listajat.
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A lista 6sszeallitdsa kbzben — megrendelésre — a
KTI Rt. elkészitette az ,EU csatlakozassal kapcsola-
tos 115 kN-os egyenestengely-terhelést biztositd
utrehabilitacios programjavaslat 2008-ig, 2015-ig” cimd
tanulmanyat, melyet a kht.-knak megkuldtink altala-
nos észrevételezésre, kilénds tekintettel a 2005—

nem megfeleld, a burkolat keskeny, rosszak a misza-
ki paraméterlk, jelentds a balesetveszély.

A ROP programban olyan projektek palyazhatnak
jo eséllyel, melyek megvaldsitasaval:
* egyrészt javul a telepllések elérhetésége:

— az alsdbb rend(i uthalézat minéségi fejleszté-

2006-os évekre. sével,
Orémmel emlitjuk meg, hogy a kht.-kkal — a kélcs6- — a zsaktelepllések elzartsaganak megsziinteté-
nds bizalom alapjan — sikerilt olyan, ugynevezett sével;

Lfovidutas” kapcsolatot kialakitanunk, amellyel igen
hatékonyan és soron kivil tudtunk megoldani — sok-
szor igen rovid atfutasi idejl — feladatokat. Ennek ko-
szbnhetd, hogy a KTI Rt. anyaganak birtokéban révid
id6 alatt pontositottuk, véglegesitettik a 2005-2006-
os évek 11,5 tonnas megerésitési listajat, melyet a
GKM-hez felterjesztettlink, és amelyet a GKM-en be-
lGli egyeztetések utan elfogadtak. A listat itt nem soro-
lom fel, de minden érdekl6dének szivesen rendelke-
zésére bocsatom. Az érintett kht.-k pedig — révid idén
belll — hivatalosan is megkapjak, hiszen a 2005-ben
megvaldsitasra tervezett projektek el6készitését 2004-
ben meg kell kezdeni.

Az el6készitésekre részben majd a PEA forrasok,
részben pedig az UFCE nyuijt fedezetet.

A 11,5 tonnas utrehabilitacios komponens keretében
mind az 6t — az el6z6ekben felsorolt — projekt palyazati
dokumentécidjat 2004. marcius 31-én benyujtottak.

Alapvetd jellemz6 adatként megemlithetd, hogy
2004-ben kdzel 64 km, 2005-ben 84 km, 2006-ban 83
km burkolat-meger{sités szerepel a tervben.

2.2 Regionalis Fejlesztési Operativ Program (ROP)

A program prioritasa a térségi infrastruktura és tele-
pulés kornyezeti fejlesztése. Célja a térségi kapcso-

e masrészt lehetdség nyilik az iparteruletek, gazda-
sagi létesitmények, turisztikai vonzerdk bekots ut-
jainak mindségi fejlesztésére, kiépitésére:

— a program céljainak elérése érdekében a négy-,
Ot-szamjegyd utak felujitasat, szélesitését, bur-
kolat-megerGsitését, a teleplléseket 6sszekdtd
utakon, a bek6té utakon hasonld szint( beavat-
kozasokat kell elvégezni és a javaslatban szere-
peltetni.

A program palyazati kiirasa 2004. februar kézepén
jelent meg. Afelhivasban a palyazatok beadasa 2004.
marcius 14-re volt Gtemezve, amit az Gnnepnapok
miatt — hivatalosan — 2004. marcius 16-ra modositot-
tak. A palyazatokat a Regiondlis Fejlesztési Ugynok-
ségekre kellett benyujtani.

Az UKIG — mint {6 kedvezményezett — a megyei kht.-
k k6zrem(ikddésével marcius 16-an 23 palyazatot nyuj-
tott be. Az un. els6 kérben benyujtott palyazatok jova-
hagyasa 3-4 hénapon belll varhaté. Az elfogadott pa-
lyazatokra ezt kbvetéen kéti meg a tdamogatasi szer-
z6dést a Regionalis Operativ Program Iranyité Hato-
sag és a kedvezményezett UKIG.

Az elsé kérben beadott palyazatokat kévetben to-
vabbiak nyujthatok be folyamatosan. Az RFU-k min-
den héten kijelélnek egy napot a benyujtasra. Eddig

~§ latrendszer fejlesztése. Az orszag térségei kdzott je-  tovabbi 14 db palyazat benyujtasara kerdlt sor.

N lent8s fejlettségbeli kildnbségek vannak. Nagy elté- Az elbrejelzések szerint tdbb palyazat beadasa van
": rések mutatkoznak az orszag keleti és nyugati régiéi  tervbe véve, mint amennyit az els6é kérben beadtak.
(1-] k6zott. Sulyos a helyzet a hatarok menti térségeknél  Ezek elfogadasanak nyilvanvaldéan hatart szab a 2006-
& és a zsaktelepllések esetében. A halézat minésége ig eldiranyzott tamogatas dsszege, mely 25,5 Mrd Ft.
S

S

>

-]

= Summary

2 Road transport projects with the co-financing of the European Union

qE, Part 2: The Structural Funds

5‘: The basic and the most significant support tools in the hand of EU regional policy are the Structural
‘n Funds. Both the Cohesion Fund and the Structural Funds give non-repayable support and carry out the
‘@ development by co-financing the projects with the referred countries. The territorial competence criteria
‘a are realized by so called “objectives”. The whole area of Hungary covers the “1st Objective”, where the
‘g GDP per capita is below the 75% of the community average. In this category the possible support rate is
o between 50% and 75%.

& The EU distributes the sources of Structural Funds on regional basis. In Hungary the regional administra-
17 tion is not in the position to handle fully the regional tasks. Therefore in the period of 2004-2006 the whole
‘4_-’ country is considered as one region, and the decisions about the distribution of EU structural sources are

taken by the ministries (government agencies) rather than by the regional offices.
This paper presents after the general description of the Structural Funds also the status of the different
Structural Funds projects in the road sector, currently under preparation.
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Az ISPA projekt Il. iiteme soran javasolt felijitasi technologiak

Dr. Pallés Imre' — Téth Csaba? — Petho Laszlé®

1. El6zmények

Az ISPA projekt Il. iteme 6t, jelentds forgalmu és ha-
|6zati szerepl (a 2., a 6., a 42., a 47., az 56. sz.) féut
11,5 kKN megengedett tengelyterhelésre vald atépité-
sét késziti el6. A tervezéshez javasolt beavatkozasok
el6készitésébe 2003 nyaran az érintett megyei kézut-
kezel8 tarsasagok az ISPA Il. Gtem el6zményeiben
vizsgald laboratériumként mar kdézremiik6dé BAU-
TESZT Kft. budapesti laboratériumat, a BME Ut- és
Vasutépitési Tanszékének Utépitési Laboratériumat és
az IMI Kft. budapesti laboratdriumat vontak be az UKIG
EU Projektek féosztalya koordinalasaval.

A feladat a ,Miiszaki segitségnyujtas a 11,5 tonnas
utrehabilitaciés programhoz” cimd, korabban készitett
un. ,Koncepcid-terv” attekintésén és a burkolat-meg-
er@sitési szempontbdl relevans allapotjellemzdk aktu-
alizalasan tul a lehetséges méretezési eljarasok rész-
letes targyalasan alapul6 felujitas-technolégiai utmu-
tatd kidolgozasa volt. A célok kdzétt szerepelt még
tdbb, a korabbiakban nem vagy nem elég alaposan
targyalt kérdés (pl.: a plasztikus deformacio kialakula-
sanak kockazata, a keletkezé mart aszfalt Ujrahasz-
nositasi lehet6ségének atfogo vizsgalata, a palyaszer-
kezetek szélesitésének iranyelvei stb.) megvitatasa is.

A tanulmany készitésekor a kovetkez6 dokumentu-
mok alltak rendelkezésiinkre:

e Koncepcio-terv;

* Megyei felImérések;

e Az Orszagos Kozuti Adatbank adatai;

* A vallalkozd laboratériumok megel6z8, furt min-

takon alapul6 vizsgalati eredményei;

e Az érintett kdzutkezelSkt6l az id6kdzben végzett

lokalis beavatkozasokrdl kapott adatok.

A megbizas jellege kdvetkeztében nem vizsgaltuk
a megyei kdzutkezel6 kdzhasznu tarsasagokban ké-
szitett dsszeéllitasokban és a Koncepcié-tervben sze-
repld kuldnféle intézkedések (szélesitések, csomopont
atépitések, hianyzé egyéb jarulékos Iétesitmények
megvaldsitasara vonatkozé igények stb.) miszaki
megalapozottsagat és/vagy szikségességét. Nem volt
feladata tovabba az utmutatdnak a féutak adott utsza-
kaszaira javasolt marasi és/vagy erdsitési rétegrend-
je kialakitasanak a megtervezése sem a lokalis be-
avatkozasok eseteire (pl. vizszintes-fligg6leges utkor-
rekcio, csomdpont atépités balra sav kialakitassal, ka-
paszkoddsayv kialakitas stb.).

' Okl. vegyészmérndk, okl. korr6zids szakmérndk, laboratori-
umvezetd, BME Ut- és Vasutépitési Tanszék

2 Okl. épitémérndk, osztalyvezetd, AKMI Knt., Min6ségvizsga-
lati osztaly

8 Okl. épitémérndk, technolégus, IMI Kit.

UTEPITES

2. Az utmutatoé kidolgozasanak fobb lIépései

2.1. A ,Koncepcid-terv” aktualizalasa

A Koncepcio-terv és az azt megalapoz6 megyei tanul-
manyok deklaralt célja az volt, hogy kidolgozza azok-
nak a szilkséges ut- és hid-megerdsitési intézkedések-
nek a ,déntés-el6készitd tanulmanyat”’, amelyek lehe-
tévé teszik a 11,5 tonnas tengelyterhelés bevezetését.
Ezek a dokumentacidk azonban pusztan olyan részle-
tezettséggel tartalmaztak a beavatkozasi, felujitasi k-
vetelményeket, amely az ISPA palyazat elkészitéséhez
és a redlis koltségbecsléshez volt szikséges. A meg-
hatarozott intézkedések targykoérei a kdvetkezdk:

a) Utpalyaszerkezet megerésitése

b) Utpélya-szélesités

c) Csomopont felujitas

d) Forgalomcsillapitasi intézkedések

e) Kerékparutak

f) Hidfelujitas, hidszélesités, hiderdsités, uj hid

épitése

A meglévd palyaszerkezet meger6sitése, illetve a
szélesitések kialakitasa targykérben a Koncepcid-terv
attekintése nyoman megallapitottuk, hogy a megyei
kdzutkezel kdzhasznu tarsasagok, illetve az eseten-
ként felkért tervezbirodak dsszeallitasa megfeleld ala-
possaggal tarta fel az érintett utszakaszokon a meg-
nétt tengelyterhelés kdvetkeztében sziikségessé valt
intézkedések korét és indokoltsagat, alapvetd fontos-
sagu és hasznos helyi informaciokat szolgaltatva ez-
zel a jovébeli tervezésnek is.

A burkolat meger@sitési igényeket azonban a ren-
delkezésiikre allé informaciok alapjan (OKA adatok,
szemrevételezés) hataroztak meg, hisz a nyomvalyus
szakaszok konkrét vizsgalati eredményei még nem
alltak rendelkezésiikre. Az Utmutaté készitéséhez mar
fel tudtuk hasznalni az id6kézben elkésziilt, a plaszti-
kus alakvaltozasi ellenallas meghatarozasara iranyu-
|6 aszfaltlaboratdériumi vizsgéalatok eredményeit. A Kon-
cepcio-terv aktualizalasahoz — tekintettel a megvalto-
zott forgalomba helyezési id8pontokra és a jarmiat-
szamitasi szorzészamokra — sziikséges volt a terve-
zési forgalom-meghatarozas korrigalasa is.

2.2. A palyaszerkezet allapotanak meghatarozasa

A targyi Utszakaszok allapotjellemzéit a megbizotol ka-
pott — KUAB Falling Weight Deflectometerrel mért di-
namikus — teherbirasi adatok, az Allami Kézuti M(isza-
ki és Informacios Kht. altal lzemeltetett haldzati szintd
adatbank rendszerben (OKA) feldolgozott egyéb utal-
lapot jellemz6k alapjan, tovabba a kilénféle fellleti hi-
bak vizualis értékelésére tamaszkodva hataroztuk meg.

A targyi utszakaszok Roadmaster eljaras szerinti
allapotfelvételét a Tolna Megyei Kbzutkezeld Kbézhasz-
nu Tarsasag szakcsoportja végezte. Olyan szakaszok
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esetében, ahol mar a munka kezdetekor valészin(sit-
het6 volt, hogy jelentésebb erdsitd vastagsagok épi-
tésére lesz sziikség, nem veégeztek allapotfelvételt,
hiszen a fogad¢ felllet allapotjellemzdi ilyen esetek-
ben nem meghatarozo jelentéséglek.

A fogadé felllet allapota, f6leg a repedéskép isme-
rete elsésorban ott lehet fontos, ahol a meglévé asz-
faltburkolat plasztikus alakvaltozasi ellenallasa meg-
feleld, és csak kisebb erdsitd rétegvastagsag épite-
sére, illetve az egységes felllet kialakitasa érdekében
csak (vékony) kopdréteg épitésére van szikség. (Ha
a felllet er6sen repedezett, akkor a repedések vi-
szonylag révid idén belll attukr6z6dhetnek a vékony
Uj aszfaltrétegen, ismerete tehat a fellilet-el6készités
szempontjabdl valhat fontossa.)

2.3. Az alkalmazott méretezési médszerek és
kritikajuk
A hazai palyaszerkezet erésités méretezést az UT 2-
1.202:2003 , Aszfaltburkolatu utpalyaszerkezetek mé-
retezése és megerdsitése” c. Utligyi M(iszaki El&iras
szabalyozza, amely két mddszert tartalmaz:
a) a kdzismert, statikus behajlas mérésen alapuldt,
illetve
b)a gyakorlatban kevéssé alkalmazott 6sszeha-
sonlitot.

* Behajldson alapulo méretezés

A ,behajlasi kritériumon” alapulé koncepcié gyakorla-
tilag napjainkig valtozatlan maradt: a meger6ésitendd
palyaszerkezeten statikus (késébb dinamikus) maéd-
szerrel mért behajlas értékek atlagabdl és szérasabol
meghatarozott mértékado behajlas értéken (S,.,) és
a tervezési élettartam alatt prognosztizalt forgalom-
nagysagtol figgs, empirikus megfigyeléseken alapu-
16 6sszefliggések segitségével szamitott megengedett
behajlas ertéken (S,,,) alapul. Akét behajlas értek alap-
jan hatarozhaté meg az a burkolaterdsitéshez szlk-
séges aszfaltvastagsag, amellyel a megerésitett pa-
lyaszerkezet Uj behajlasa nem haladja meg a megen-

gedett behajlas érteket (S,,).

e Az 6sszehasonlité méretezés

Az UT 2-1.202:2003 ,Aszfaltburkolatt utpalyaszerke-
zetek méretezése és megerésitése” c. Utligyi Miisza-
ki El6iras a 7.3.2 pontban elbirja, hogy a D, azE és a
K forgalmi terhelési osztalyba tartozé utak esetén, ha
a mértékadd behajlas kicsi (0,4 mm), akkor a lehajlas
szerinti méretezés helyett az 6sszehasonlité mdédszert
kell alkalmazni.

Az dsszehasonlitd modszer Iényege, hogy a meg-
lévé palyaszerkezetet feltarva, annak legjobban meg-
feleld, a mlszaki el6irasban szerepld uj tipusu palya-
szerkezettel hasonlitjuk 6ssze a hatékony szerkezet-
vastagsagot. Az igy meghatarozhaté erdsitéréteg vas-
tagsdga nem mas, mint az Uj szerkezet aszfaltréteg
vastagsaganak és a meglévé szerkezet hatékony asz-
faltréteg vastagsaganak a kulénbsége. A hatékony
aszfaltvastagsag a kdvetkez6 képlettel szamithato ki:

hae = Cl:ms ’

ahol:

h,, — ameglévé palyaszerkezet hatékony aszfaltvas-
tagsaga [cm],

¢ — aburkolat allapotatol fliggd csdkkentd tényezd,

h, — a meglevé tényleges aszfaltréteg vastagsag
[cm].

A nagy témegben végzett palyaszerkezet-erfsitési
méretezési szamitasok tapasztalatai alapjan kivanjuk
felhivni a figyelmet a hazai mértezési utasitas atdol-
gozasanak sziikségességére.

Régrél ismert, hogy az ejtésulyos behajlas mérdvel
mért dinamikus behajlas értékek és a fellleti egyen-
érték modulusok nem illeszkednek a ,behajlas mére-
tezési kritérium”-on alapuld koncepcidba, hiszen a
megengedett behajlasok hazai kritérium-képletei a sta-
tikus behajlasok évtizedekre visszatekintdé adathalma-
zainak a kiértékelésén alapulnak, és kdzvetlenll nem
Osszevethetbk. Az ellentmondas kikliszdbdlésére szi-
lettek — napjainkban is tarté szakmai eszmecseréket
generald — korrelacids atszamitasi képletek a statikus
és a dinamikus behaijlas értékek kdzott. Azonban mar
szlletésuk pillanataban hangsulyoztak, hogy ez csak
szllkségmegoldas, atmeneti jellegl. Napjainkra a pa-
lyaszerkezet erdsités vastagsagtervezésének megbiz-
hatésaga megnétt, a Falling Weight Deflectometeres
mérésekkel a palyaszerkezet allapotardl nyerhetd in-
formaciok nagymértékben boéviltek, ezért szilkséges-
nek latjuk a dinamikus teherbiras mérés soran kapott
paraméterek kodzvetlen alkalmazhatésagan alapuld
eljaras hazai kidolgozasat, meghonositasat.

Az .6sszehasonlité méretezés létjogosultsaga” vi-
tathatatlan, hiszen k6zismert a merev, félmerev utala-
pok esetében tapasztalhato jelenség: a faradasi jel-
lemzd6ket mutato, jelentésen karosodott aszfaltburko-
latok esetén is mérhetbk kis behajlas értékek. A be-
hajlas mérésen alapuld méretezés utani megerdsités
azonban ez esetben a szikséges erdsitd réteg ala-
becsléséhez, id6 el6tti tonkremenetelhez vezet. A fo-
lyamatot csak gyorsithatja, ha az aszfaltburkolat alla-
potanak figyelmen kivll hagyasaval, a sziikséges be-
avatkozasok (pl.: maras, remix stb.) elhagyasaval vég-
zik a meger6sitést. A médszerben rejlé mliszaki és
gazdasagi lehet6ségek kiaknazasahoz azonban alap-
vetd a csdkkents tényezd megfelelé alkalmazasahoz
szukséges egységes szemlélet kialakitasa, elsésor-
ban a burkolatfelllet allapotanak objektiv rogzitése. A
jelenlegi, jellemz&en vizudlis felmérésen alapuld ,c”
tényez6 objektiv feltétel- és eszkdzrendszerének pusz-
ta felvillantasa is tulmutat e cikk keretén. Az egyre né-
vekv§ félmerev, hidraulikus kétéanyagu utalapjaink
azonban egyre inkabb igénylik az 6sszehasonlité méd-
szer gyakoribb alkalmazasat.

2.4. Technoldgiai kérdések
* A plasztikus deformdcids hajlam problematikadja

A nyomvalyu képzd6dés elleni hatékony védekezés
Osszetettebb feladat a régi palyak megerésitési, fel-
Ujitasi munkainal, mint Uj aszfalt palyaszerkezet épi-
tése esetén. Erre vonatkozéan a magyar UT 2-3-
301:2002 ,Utépitési aszfaltkeverékek és Ut-palyaszer-



A keréknyomképzddési vizsgalatok eredményeinek bemutatasa
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kezeti aszfaltrétegek” c
Utligyi Miszaki El6iras
2.3. pontjaban igy rendel-
kezik: d

,Ha F igénybevételi - 2 2 2
kategériaba tartozd, re- m FE 2 F
habilitalandd, illetve H & 2 8
megerdsitendd palyan a “TTTTTTT
keréknyomvalyd mélysé- o (B
ge a 15 mm-t eléri vagy 101 [
meghaladja, akkor a . 181 e ala
meglévd aszfalt rétegek = a04
plasztikus deformacios 5 s 4 L
hajlamat az ajanlati kiiras “T e
elkészitése elétt meg kell -~ i
hatarozni vagy kerék- | o | TN
nyom-képz4dési vizsga- sl
lattal, vagy dinamikus ku- 2
szasvizsgalattal...” i |

Fontos megemliteni, 61
hogy sem a hivatkozott o+
m(iszaki el6irds, sem az 5
érvényes hazai szabdlyo- 1. bra:

zas nem definidlja egyér-

telmlen azt az egyszer(i kérdést, hogy ,Kinek a felada-
ta a deformacios hajlam vizsgalata?”. Megallapithaté
azonban, hogy a jelenlegi gyakorlatban a felel6sség a
teljes szakmai spektrumot attekintve ( megbizé — ter-
vezd — mérndk — kivitelezd ) esetenként sajnalatosan
elsikkad, noha az egyes aszfaltrétegek deformacids haj-
lamanak ismerete meghatarozd szerepli kellene legyen
az erdsités kialakitasi médjaban. Ennek részletezése
tulmutat e cikk targyan, minden esetre elérevetiti, hogy
a méretezési elvek Ujrafogalmazasa soran a plasztikus
deformaciés hajlamnak kiemelt tervezési prioritasként
kell szerepelnie a burkolater8sités felujitas-technolégi-
ajanak meghatarozasakor.

Az 1. tablazat az el6irasban szerepld kiiszobérté-
keket mutatja be. Ha valamelyik réteg vagy rétegek
esetében a nyomosodasi hajlam a kiiszObértéket meg-
haladja, akkor a felujitast, az er8sitést ugy kell meg-
tervezni, hogy a nyomvalyusodas a felujitott palyaszer-
kezetben korai id6szakban ismételten ne jelenjen meg.

Az 1. abran példaként bemutatjuk az egyik utszakasz
ma felllr8l masodik rétegének (korabban volt koporé-
tegének) nyomvalyu-képzddési vizsgalatanak eredmé-
nyeit grafikus megjelenitésben, az eredmények hossz-

A keréknyom-képz4dési vizsgalatok kiiszObértékei a hazai szabdlyozéas szerint

Keréknyomképzédési vizsgalatok

szelvény-szer(i abrazolasaval. Az dbra jelzi az UT 2-
3.301:2002 elbirasa szerint a plasztikus alakvaltozasi
ellenallas megfeleléségét jelz6 kiiszdbérték vonalat is.

Tapasztalatbdl ismert, hogy a nyomvalyu szempont-
jabol veszélyeztetett rész a hémérsékleti hatasok mi-
att a burkolat felsé 10-12 cm-re. Az aszfalt igénybevé-
tele az utburkolatban tébbtengelyi fesziltségi allapot-
tal jellemezhet®. A kerékterhelés egyrészt fliggbleges
nyomofesziltségeket ébreszt, masrészt vizszintes ira-
nyu hajlité-huzo fesziltségek keletkeznek: a kettd ko-
z6tti fesziltség a deviatorfesziliség. Ha a nyomdéfe-
szliltség nagyobb, mint a vizszintes hajlité-huzo fe-
szliltég, akkor a deviatorfeszlltség fiiggbleges irany-
ban hat, és olyan alakvaltozas keletkezhet, amely az
athaladasok nyoman 6sszegz6dve nyomvalyusodast
okoz. Az aszfalt palyaszerkezetben a nyomvalyu-kép-
z8dési veszélyeztetettség ennélfogva a deviatorfe-
szliltség nagysagatol és iranyatdl fligg.

Az eddigi hazai tapasztalatok szerint 12-14 cm Uj —
és az esetlegesen meglévé, de plasztikus deformaci-
0s kockazatot nem jelentd régi — aszfaltrétegek
Osszvastagsaga a kockazat szempontjabdl relevans
tényezbket (h6mérséklet, illetve deviatorfesziltség) —
a mélységgel aranyosan — csdkken-
ti, ezért a nyomvalyusodasra hajla-
mos réteg okozta kockazatot mini-

1. tablazat

) Az UT 2-3.301 M.3.1. Melléklete szerinti vizsgélattal

2

)
) Az QT 2-3.301 M.3.2. Melléklete szerinti vizsgalattal
3 Az UT 2-3.301 M.3.3. Melléklete szerinti vizsgalattal
)

4 Az UT 2-3.301 M.3.4. Melléklete szerinti vizsgalattal

UTEPITES

Kiiszébérték malizalja. A mélyebben meghagyott
Az (Gt-palyaszerkezeti Keréknyom-képzédési | Dinamikus kiiszasi retegekkel az ’asgfalt ’palyaszerke-
aszfaltréteg vizsgalat vizsgalat zet élettartamat faradas szempont-
£ %" € %2 N 9 N o jabol megnoévelve a marasi koltsé-

1 1 kle k/e z e
Kopdréteg, koétbréteg, illetve > 25 > 15 < 450 <2000 gek es a, ma_r_‘t anyag elhelye’z ese-
masodik aszfaltréteg nek koltségei is megtakarithatok. Ha
Harmadik aszfaltréteg (alap) > 35 > 20 <350 | <1000 mas kizaro ok nincs, akkor tehat cél
szerl a nyomvalyuképz6dés szem-

pontjabol egyébként nem megfele-
I6 minGségl aszfaltréteget 13 cm-
nél mélyebben meghagyni.
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* Az erdsité rétegvastagsdgok egyéb kérdései

Erdekes szakmai kérdés volt az un. atmeneti vastag-
sagok (5-6-7 cm szikséges er@sité vastagsagigény)
problematikaja is. K6zds allasfoglalasunk szerint a
plasztikus deformacios hajlam kockazatanak minima-
lizalasa érdekében javasolt az egyes burkolati réte-
gek épitési rétegvastagsaganak a meghatarozasa a
legkisebb épithets vastagsagérték kdzelében. Markan-
san elkllénithet6 az egy réteg, illetve a két réteg erd-
sitévastagsag igény kézétti un. atmeneti vastagsag-
tartomany. llyen esetekre az 5-6 cm vastagsagban egy
rétegben elvileg még épitheté (m)ZMA-12 kopdréteg-
gel szemben a két rétegl épitéssel, 7 cm dssz-vas-
tagsaggal javasoltuk az er@sit6 rétegrend kialakitasat.
Megitélésink szerint ezekben az esetekben az 1-2 cm
aszfalttébblet kdltségét az altalunk javasolt szerkezet
plasztikus deformacids hajlamanak megnyugtaté csok-
kentése és a tobblet-élettartam ellensulyozza.

3. Anyagmennyiségek, kéltségek

Hangsulyozni kivanjuk, hogy az altalunk készitett fel-
Ujitas technolégiai utmutaté az eredeti koncepcio-terv-
ben foglaltakhoz képest allit alternativ javaslatot, a
tanulmanyt készit6 szervezetek allaspontjat, szakmai
allasfoglalasat tikrézi, de nem zarja ki mas technolé-
giai javaslatok létjogosultsagat, megvalosithatésagat.

A Koncepcio-tervben meghatarozott, illetve az alta-
lunk javasolt beavatkozasi stratégiak alapjan szami-
tott anyagmennyiségeket és koltségeket természete-
sen nem lehet objektiven 6sszehasonlitani. Jelent8s
torzitast okoz példaul — mint azt mar korabban emli-
tettlk —, hogy a Koncepcio-terv készitésekor nem all-
tak rendelkezésre a keréknyom-képz6dési vizsgala-

2. tablazat

A tervezett beavatkozasok tajékoztato jellegli
O0sszehasonlitasa

Tétel Koncepcié-terv Technolégiai
utmutaté
Beépités (m?) 202 754 200 663
Maras (m?3) 65 986 11177
Beépités kéltsége (Ft) | 10 137 704 625 | 10 033 145 000
Maras kéltsége (Ft) 1 979 580 600 335 303 550
Osszesen (Ft) 12 117 285 225 | 10 368 448 550
Kulénbség (Ft) 1748 836 675

Summary

tok eredményei, amelyek ismeretében lehet csak ér-
demben a marasi szikségleteket mind mélységében,
mind vizszintes kiterjedésében meghatarozni. Pusz-
tan a nagysagrendek érzékeltetéséhez a tervezett
volumenek koéltségesitett 6sszehasonlitasat mutatja a
2. tabldzat.

A szamitas alapjaul épitési kdltségként: 50 000 Ft/m?,
marasi koéltségként: 30 000 Ft/m® fajlagos — durvan
becsiilt — érték szolgalt.

4. Zar6é megjegyzések

Az elkészitett utmutatd célja alapjan — az UKIG EU
Projektek f6osztalya és az érintett megyei kézutkeze-
I6 kbzhasznu tarsasagok megbizasabdl — a ,Mlszaki
segitségnyujtas a 11,5 tonnas Utrehabilitaciés Prog-
ramhoz” cim(, korabban készitett un. ,Koncepcié-terv’-
et attekintettik, véleményeztiik, az abban szerepl6
informacidkat a tervezés soran beépitettiik a végle-
ges anyagba.

A projektben szerepl6 Utszakaszok szikséges meg-
er@sitésének méretezésekor mar lehetéségiink volt az
egyes aszfalt palyaszerkezeti rétegek plasztikus de-
formacids ellenallasanak a figyelembevételére is. Ez
a paraméter elsédleges prioritasként szerepelt a fel-
ujitas-technolégia meghatarozasakor, figyelemmel az
er@sitésre vonatkozo kdvetelményekre is.

A kidolgozott ajanlasban a minél kisebb marasi
mennyiségek keletkezése mellett foglaltunk allast.
Megitélésiink szerint 13 cm Uj aszfaltréteg a nyomva-
lyusodasra hajlamos réteg okozta kockazatot minima-
lizalja, a bent marado rétegekkel az aszfalt palyaszer-
kezet élettartamat faradas szempontjabol megnéveli,
a marasi koltségek és a mart anyag elhelyezésének
koltségei megtakaritasaval.

A cikk irasakor sem a vonatkozd eurdpai szabva-
nyok honositdsanak menete, sem az ISPAII. item ,lot”-
onkénti megvaldsulasanak pontos ideje még nem is-
mert. Az ajanlasban megfogalmazott alapelvek a je-
lenleg hatalyos és vonatkozé utligyi mdszaki el8ira-
sokban megfogalmazottakon alapulnak. Tekintettel
azonban az utépitési anyagok eurdpai szabvanyosi-
tasanak folyamatara, nem zarhaté ki, hogy a jévébeli
termék- és tdmogaté szabvanyokban foglaltak szelle-
mében sziikséges lehet a palyaszerkezet-felujitas és
technolégiai ajanlasban foglaltak aktualizalasa, ujra-
gondolasa, ami mind a megbiz6tol, mind a tervezétél
megkdveteli az aktualitas ellendrzését.

The next step under the ISPA program is the rehabilitation, modernization of Trunk Roads No. 2, 6, 56, 42
and 47, all of them having high importance on the Hungarian national road network. The innovation technolo-
gies presented in this article — taking into account the relevant condition characteristics concerning pave-
ment strengthening, complying with the requirements of the Hungarian standards — reckon with deforma-
tion resistance (determined by rut-formation tests) of the three upper asphalt layers of the existing asphalt
structure with priority. The several technological solutions have been worked out this way, generally focus-
ing on whether it is possible to keep old asphalt layers or their removal is necessary by milling.



Nehézejtosilyos meroeszkozok (FWD) meresi eredmeényeinek
felhasznalasa a szlovak ithaldézaton

Zsolt Benké! — Dr. Jozef Komacka?

Bevezeto

A teherbird-képesség az utak for-

galmi teljesitéképességének egyik Osztalyzas Rugalmassagi modulus E_, (MPa) Teherbiras-jellemzés
fo’nto§ mutgtéja, az egyik ff'_f’ v’élto- Hajlékony palyasz. Félmerev palyasz.
z6 _muszal§| parametefrc’ak’koze ta’r- ] 900 21100 KitinG
tozik. Az uttest behajlasanak mé- —
rése dinamikai terhelési vizsgalat- 2 801 — 900 951 — 1100 Nagyon jo
tal, majd értékelése a teherbird- 3 701 — 800 851950 Jo
képesség szempontjabdl a szlovak 4 650 — 700 800 — 850 Elégséges
utgazdalkodasi rendszer (PMS — 5 <650 <800 Nem megfeleld
pavement management system) Forgalmi terhelési osztaly: Ill. (nehéz tehergépkocsik / 24 6. 1001 — 1500)
U%er’nelteté.sének fo teVékenYSé_g?i Osztalyzas Rugalmassagi modulus E,,, (MPa) Teherbiras-jellemzés
k(?ze tartqzﬂc Az "FWD nehe_z,ejto' Hajlékony palyasz. Félmerev palyasz.
suly”os meroesquzt SzIO\I/aklab,anl ] ~800 2950 o
els6sorban az utgazdalkodasi —
rendszerben az Uthal6zatnal és egy 2 701 -800 851 - 950 Nagyon jo
konkrét projektben hasznaljuk. A 3 601 - 700 751 -850 Jé
mért eredmények értékelése utan 4 550 — 600 700 — 750 Elégséges
osztalyozhatdék az egyes utsza- 5 <550 <700 Nem megfelelé
kaszplk a teherbjré-kép?sséq’szerr)- Forgalmi terhelési osztaly: Ill. (nehéz tehergépkocsik / 24 6. 501 — 1000)
pontjabdl. Ebbl becstilhetd az Ut oo tay7as]  Rugalmassagi modulus E, (MPa) Teherbiras-jellemzés
?(?;LE;I?(;/(; esliﬁsgf;; z?()rzﬁg?;t:g- Hajlékony palyasz. Félmerev palyasz.
vastagsaga is. Tovabbi méréseket ! >650 >800 Kit(ino
tudomanyos munkak megolddsa- 2 571 - 650 721 - 800 Nagyon j6
hoz, valamint a leromlasi tényez&k 3 501 - 570 651 -720 Jo
meghatarozasahoz végzink. 4 450 — 500 600 — 650 Elégséges

5 <450 <600 Nem megfelel§

A Szlovakiaban hasznalt

FWD KUAB nehézejtésulyos Osztalyzas Rugalmassagi modulus E_,, (MPa) Teherbiras-jellemzés
mérdeszk6zok Hajlékony palyasz. Félmerev pélyasz.
1 >600 >750 Kitlin6é

Az utak teherblll'asat, Szlovaklapaln 2 521 — 600 671 — 750 Nagyon j6
a FWD KEJAB tipusu nehfzgejtosu- 3 451 — 520 601 — 670 16
lyos eszkdzzel (FWD) mérik. llyen P

Y a .. . .. 4 400 - 450 550 — 600 Elégséges
mérbeszkbdze van a Szlovak Koz- —
Uti lgazgatésag adatbanki részle- 5 <400 <550 Nem megfeleld

gének, amellyel mar 1992-16l vége-

1. tablazat

Teherbirds-értékelési kritériumok — uthalézati szint [1]

Forgalmi terhelési osztaly: I. és Il. (nehéz tehergépkocsik / 24 6. > 1501)

Forgalmi terhelési osztaly: IV.-VI. (nehéz tehergépkocsik / 24 4. < 500)

zink méréseket. Eddig FWD KUAB 2m-150-es tipu-
su mérbeszkdzt hasznaltunk, 2003-ban azonban uj,
az FWD KUAB 2m-50-es tipusut is tzembe helyez-
tik. Ezt aszfalt-burkolatu utakon hasznaljuk. Szlova-
kidban ugyanis ezek a szerkezettipusok a legelter-
jedtebbek, az utak hosszanak 99%-at adjak. Az ere-
deti mérbeszkdzt a jévében elsésorban cementbe-
ton burkolatu utakhoz és repuléterek mérésekor al-
kalmazzak.

' Szlovak Kozuti Igazgatésag, Pozsony

2 Zsolnai Egyetem
UTEPITES

A mért adatok felhasznalasa

A KUAB méréeszkdzzel mért adatokat uthalézati szin-
ten hasznaljak fel az utak feltérképezésére és osz-
talyzasara teherbiras szempontjabdl. Az uthalozati
szinten féleg olyan hajlékony palyaszerkezeti I. ren-
dd utakat mértek fel, amelyeken nagyobb a nehéz
gépjarm( forgalom. A mérési pontok tavolsaga 200 m,
a mérés kétoldalu, az ellenkezd iranyban 50%-os el-
tolasu. A palyaszerkezet 50 kN terhelési erével terhelt.
Ezek a mérések un. felderitési mérések és azoknak
az utszakaszoknak a meghatarozasara és kivalaszta-
sara szolgalnak, melyek teherbird-képessége nem
megfeleld. A mért adatok feldolgozasakor az értékelé-
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si ponton a mért behajlas értékét el6szor a terhelési
er§ szempontjabdl (50 kN-ra), majd az ut h6mérsék-
letének értéke szempontjabdl (20 °C-ra) szamitottak.
Az értékelés altalaban tajékoztato jellegii és az E, —
ekvivalens rugalmassagi moduluson alapszik. Az ujon-
nan épllt vagy az utébbi 15-20 évben rekonstrudlt utak
a mérések alapjan megfelelé eredményeket mutatnak.
Ez abbdl kévetkezik, hogy ezeknek az utaknak a pa-
lyaszerkezetét mar az Ujabb ismeretek alapjan tervez-
ték, és figyelembe vették a forgalom intenzitasanak a
névekedését és az utak a tehergépkocsi-forgalommal
terhelését. Az eddigi mérésekbdl az I. rend(i utak ér-
tékelésekor az derdl ki, hogy az I. rendi utak kb. 10%-
a (ami a 3220 km hosszbdl 320 km) csdkkentett te-
herbirasu. Az utébbi id6ben azonban nem volt lehet-
séges — kapacitas hijan — uthaldzati szinten elegendé
mérést végezni ugy, hogy Szlovakidban az utak alla-
potardl teherbirasi szempontbdl folyamatosan aktua-
lisak legyenek az adatok (1. tablazat).

A KUAB méréeszkdzzel mért adatok legnagyobb
részét az utgazdalkodasi rendszerben projekt szin-
ten (1. dbra) hasznaltal fel. A mérések, illetve ered-
mények értékelésének a célja elsésorban a maradék

élettartam meghatarozasa és a szikséges erdsitési
rétegvastagsag szamitasa, amelyhez a CANUV prog-
ramcsomagot hasznaljak. Ahomogén szakaszok meg-
hatarozasa utan ezekben a szekcidkban az erdsitési
rétegvastagsag szolgal alapul a tervezének. Ebbél és
tovabbi kiegészit6 adatokbdl a tervezd kidolgozza a
megfelel javitasi technoldgiat.

Projekt szinten mérjik és értékeljik az egyes un.
épitési szakaszokat. Ezek olyan I. és Il. rend(i utsza-
kaszok, melyeket a teruleti kdzuti igazgatésagok ja-
vasolnak a kdvetkez§ évi épitési-javitasi tervbe. A ja-
vitasra felterjesztett utszakaszok végleges sorrendje
az épitési szakaszok gazdasagossagatdl, a belsé
megtérulési rata (IRR) értékétél fligg. Ezeknél a mé-
réseknél a mérési pontok tavolsaga 40 m, a mérése-
ket mindkét oldalon, a jobboldali savban a jobboldali
keréknyomban végzik. A palyaszerkezet 50 kN terhe-
Iési erbvel van terhelve. A 2003-as évben az utgaz-
dalkodasi rendszer projekt szintjén 84 épitési-javitasi
utszakaszon végeztek méréseket, melyeknek teljes
hossza 110 km. A feltételezett javitasi kbltségek 450
millio Sk-t tesznek ki. A 84 Utszakaszbdl 48 utszakasz
60 km hosszban nem megfelel6 teherbirasu.
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HAPH mérfken program alapelemei

A CANUV - szamitogépes

A palyaszerkezet 6sszetett elemzé-
sére alkalmazott CANUV szamito-
gépes program a koévetkez6 alap-
részeket tartalmazza:
a) a bemend adatok betaplalasa,
b) a rétegmodulusok visszasza-
molasa,
c) a hatralévé élettartam szami-
tasa,
d) a szlikséges erdsitd réteg vas-
tagsaganak a szamitasa.

Bemeno adatok

A rétegmodulusok visszaszamola-
sa, a fennmarado élettartam és a
szlkséges er8sitd réteg vastagsa-
ganak a szamitasa céljabdl az
Osszes diagnosztizalt pontnak be-
mend fajlok vannak kialakitva. Min-
den f4jl tartalmazza a mérési fajl-
bdl szarmazé kimend adatokat (be-
hajlasok, a burkolat fellleti h6mér-
séklete, a terhel6 erd nagysaga, a
szakasz identifikacios adatai), me-
lyek a kévetkez6 adatokat is tartal-
mazzak:

* az aszfalt réteg mennyiségét,
tipusat és vastagsagat,

* az alapréteg tipusat (nem ko-
tétt, hidraulikus vagy bitume-
nes alapréteg) és ennek vas-
tagsagat,

1. abra: Javitasra javasolt Utszakaszok kiértékelése — projekt szerint

* az egyszerisitett modellben
felallitott rétegek modulusai-
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A palyaszerkezet fell-
letén keletkezd behajla-
sokat egy tébbréteg(i line-
aris elasztikus féltér mo-
dell megoldas alapjan,
OPMEKO szamitogépes
programmal szamitjak ki.
A program segitségével
nyert értékek megegyez-
nek a BISTRO program-
bol kapott értékekkel
(2. dbra).

A két behajlasi goérbe
kdzelitése l1épésekben
torténik, mikdzben alkal-
mazzak azokat az isme-
reteket, melyek befolya-

soljak a modulus értékek

2. abra: Kilénb6z8 programokbdl szamitottt behajlasok ésszehasonlitasa

nak kezdetleges értékeit (asz-
falt, alapréteg és foldmd),

* anehéztehergépkocsik atha-
ladasanak szamat 24 ¢6ra
alatt, és az évkozi forgalom
intenzitas ndvekedését,

* apalyaszerkezet megkdvetelt
hatralévé élettartamat.

A rugalmassagi modulusok
visszaszamolasa

A szamitas alapja a szamitott és a
mért behajlasi gérbe kdzelitése. A
szamitott gbrbét az egyszer(sitett
modell fellletén keletkez6 behajla-
sok alkotjak (2 réteg egy végtelen
féldm( alapon).

Az egyszerusitett modellben a
felsG réteg az aszfalt réteget helyet-
tesiti, és ennek a vastagsaga
egyenlé az aszfaltrétegek 6ssz-
vastagsagaval. Abban az esetben,
ha az aszfaltrétegek és a féldmd
kdzott csak nem kotott rétegek van-
nak, a modelliink kévetkezd, maso-
dik rétege ezeket képviseli, és az
Osszvastagsaguk egyenld az egyes
rétegvastagsagok 6sszegével. A
modell legalsd, végtelen vastagsa-
gu rétege ebben az esetben a fold-
mi. Ha az aszfaltrétegek és a fold-
mi ko6z6tt egy hidraulikusan kétott
réteg van, a modellink masodik ré-
tege csak ez a réteg, mikdzben a
palyaszerkezetben levé réteg tény-
leges vastagsaga megegyezik a
modellben levével. A hidraulikusan
kotott réteg alatt elhelyezkedd nem
kotott réteget ebben az esetben a
féldmU részeként veszik figyelembe.

valtozasai a behajlasi
gbrbe alakjat (3. abra).
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3. abra: CANUV programmba beépitett visszasamolas algoritmusa
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Az iteraciok maximalis szama 100. Abban az eset-
ben, ha ilyen mennyiségl szdmitas utan sincs meg a
megengedett kilénbség kritériuma a mért és a sza-
molt behajlasi goérbe kozo6tt, a szamitast id6 elétt fe-
jezték be és az adott pontra nincs kiszamitva sem a
rugalmassagi modulus, sem az ebbdl kdvetkez fenn-
marado élettartam, valamint az erésité vastagsag. A
megengedett eltérés kritériumai— melyek a szamitas-
hoz voltak meghatarozva — q, B, y,tényezdkkel van-
nak kifejezve. Ez a mért és a szamolt behajlasi gor-
bék kdzotti szazalékos eltérést mutatjak. Az a érték a
tarcsakdzéptél 1500 mm tavolsagban levé szenzor
behajlasainak eltérésére érvényes. A 3 érték a tarcsa-
kdzép behajlasi értékek eltérésére érvényes, valamint
a lejtések kulénbségére, melyek a tarcsakézépen mert
és a 300 mm tavolsagban mért behajlasok kiilénbsé-
gébdl szamolhatdk ki. A y érték a tarcsakézéptdl 900
mm tavolsagban levS szenzor behajlasai eltérésére
érvényes. A kivalasztott pontossag hatasanak megfi-
gyelése fuggvényében az iteracidk szamara és a sza-
mitas pontossagara kdvetkez6képpen allapitottak meg
a tényez6k alapértékeit: a =2,0, B =1,0, y=4,0. A
szamitashoz szikséges bemeneteli fajlok kialakitasa-
kor ezeket a megengedett eltérések kritériumait 6-szo-
rosra lehet névelni.

A visszaszamolasbol nyert rugalmassagi modulu-
sok arra a palyaszerkezet hémérseékletre vonatkoznak,
amelynél a mérést végezték. Mivel ez a hdmérséklet
az egyes mérési pontokban valtozo, ezért a model-
linkben levd felsd (az aszfalt réteget helyettesitd) ré-
teg rugalmassagi modulusat kell a vonatkozasi (refe-
rencia) h6mérsékletre atszamolni. Ez esetlinkben
+11 °C. Az atszamolasra hasznalt képletet az aszfalt-
keverékek rugalmassagi modulusainak a h6mérsék-
leti figgvényeibdl vezetik le [2]:

E = Ee(T11)+{E

cal(T11)

= [7717,04-225,29xT +
+1,94xT2—(5500-E,,, )]} (1)

ahol:

E .y~ @ modellben levé felsé (aszfalt) réteg
rugalmassagi modulusa 11 °C-ra atsza-
mitva [MPa],

E..irm — @ modellben levd fels6 (aszfalt) réteg
visszaszamolassal meghatarozott rugal-
massagi modulusa az aszfalt réteg mé-
rések alatti hémérsekletére T _[MPa],

E.r,) —a palyaszerkezet aszfaltrétegeinek és
ezek vastagsagainak tervezett rugal-
massagi modulusaibdl szamolt ekviva-
lens rugalmassagi modulus [MPa],

T, —az aszfaltréteg behajlasmérések alatti
hémérséklete [°C].

Az egyszer(isitett palyaszerkezet modelljében a
rétegmodulusokat a behajlasi gérbébdl visszaszamo-
lassal hatarozzak meg minden diagnosztizalt pont-
ban. Az ugynevezett ,atlagos behajlasi gérbe” méd-
szerét, melybdl az egész diagnosztizalt szakaszra le-
hetne kiszamitani a mértékad6 modulusokat, nem al-
kalmazzak.

A fennmarado élettartam szamitasa

A palyaszerkezet fennmaradé élettartamanak szami-
tasi médszere azt az egyszer(sitett szerkezetmodellt
hasznalja ki, melyet a rugalmassagi modulusok a mért
behajlasi gorbébdl vald visszaszamolas céljabdl ala-
kitottak ki. Az emlitett modellt kib8vitették a féldmd és
az alapréteg modulusainak szamszer( értékeivel és
az aszfaltréteg rugalmassagi modulusaval, melyet a
+11°C vonatkozasi h6mérsékletre szamitottak at. Ez-
zel minden paraméterével kialakult az a rendszer, mely
alkalmas a modell mindkét réteg alsé szalaban levé
radidlis feszlltségek és a féldmdivén keletkezd fliggb-
leges feszlltségek szamitasara. A radidlis és a verti-
kalis feszliliségek szamitasara az OPMEKO progra-
mot hasznaljuk.

A palyaszerkezet modelljében levé kotodtt rétegek
fennmaradd Gzemi teljesitéképessége a (bitumenes
vagy hidraulikus kétéanyag) tervezett tengelyek
mennyiségében kifejezve a kévetkezé képletbdl sza-
mithato ki:

logN = AR -0, @)
B,

ahol: 6, - a palyaszerkezet-modell kotott rétege-
nek alsé szalaban a hajlitasi huzasbdl
keletkez6 radialis fesziiltség [MPa],
R, — a palyaszerkezet-modell kotott rétege-
nek anyagszilardsaga hajlitasi huzasnal
[MPa],
A, B — apalyaszerkezet-modell anyagtényezdi.

A palyaszerkezet-modelliinkben levé féldmd fenn-
maradé lGzemi teljesitéképessége a kdvetkezd kép-
letb8l szamolhato ki:

0,00346(E, -0, 3)
0,7 [,
— flggdleges fesziltség a palyaszerkezet-
modell féldmd fellletén [MPa],

E, - avisszaszamolassal meghatarozott fold-
md rugalmassagi modulusa [MPa].

logN =

ahol: o,

A legkisebb N érték — melyet az aszfalt, az alap és
a foldmd rétegeire szamoltak ki — hatarozza meg a
kritikus réteget, melyre a kovetkezd képletbdl kaptak
meg a fennmarado Gzemi teljesitbképességet:

Nows =N- 3N, 3 (4)

czvys,i

ahol: N

czvys, i

— atervezett tengelyek darabszamaban
kifejezett fennmarado tizemi teljesitoké-
pesség az i-edik évben, az i=1 évre,

N — azévestervezetttengelyek darabszama
az adott szakaszra a forgalomszamlélas
évében,

N — a tervezett tengelyek darabszama,
melyet a kritikus réteg az élettartam vé-
geéig képes atvinni,

8 — azévkozi forgalomintenzitas ndvekedé-

sét képezb tavlati tényezd.



Az elsd chvys,i értékre, mely kisebb mint nulla, a fenn-

marado élettartam értéke a kdvetkez6:
ZZ=i-1 [évek].

Abban az esetben, ha a kritikus réteg fennmarado
élettartama alacsonyabb, mint az igényelt fennmara-
do élettartam, a szikséges erdsit6 vastagsag szami-
tasat elvégezték. A palyaszerkezet fennmarado élet-
tartama minden egyes mérési pontra ki van szamitva.

Az erGsito réteg vastagsaganak a szamitasa

A palyaszerkezet erGsit6 réteg vastagsaganak a sza-
mitasi médszere azt az egyszer(sitett szerkezetmo-
dellt hasznalja fel, amelyet a hatralévé élettartam meg-
allapitadsahoz alkalmaztak, azonban ki van bévitve egy
tovabbi (erbsitd) réteggel, amely a modellinkben az
aszfaltréteg fol6tt helyezkedik el. Az erdsité réteg pa-
ramétereit klasszikus (nem modifikalt) bitumennel ke-
vert aszfaltbeton tulajdonsagai hatarozzék meg, mely-
nek tervezett rugalmassagi modulusa 5500 MPa,
+11°C hémérsékleten.

Az er8sitd réteg elsé tervezete tajékoztato jellegl
egy olyan grafikon alapjan, mely a tengely alatt kelet-
kez6 behajlas és a feltételezett forgalmi terhelés (ten-
gely-athaladasi szam) fliggvénye a tervezeti idészak-
ban [3]. Atervezeti id6szak az er8sités szempontjabol
egyenl6 a szikséges fennmarado palyaszerkezet élet-
tartamaval (altalaban hasznalt érték a 10 év).

Tovabba az elsé tervezetet ugy modositjak, hogy
az er@sit6 réteg vastagsaga megfeleljen a kritikus ré-
teg igénybevételi kritériumainak az igénybevételi té-
nyez6 értéke alapjan. Ha a palyaszerkezeti modelllink-
ben a kritikus réteg az aszfaltréteg, mely az ergsité
réteg alatt van, akkor a réteg igénybevételi tényezdjét
az er6sit6 réteg hozzaadasa utan a kdvetkez§ terje-
delemben S = 0,85 — 0,95 szikséges elhelyezni. Ab-
ban az esetben, ha a palyaszerkezeti modelliinkben
a kritikus réteg a hidraulikusan koététt réteg, akkor a
réteg igénybevételi tényezdbje a kbvetkez6 terjedelem-
ben S = 0,92 - 0,95 van. Ha a kritikus réteg a féldmdi,
az erbsitési réteg hozzdadasa utan az igénybevételi
tényez6 S < 1.

Kotott rétegek (bitumenes vagy hidraulikus anyag-
gal kotott) igénybevételi tényezéjét a kdvetkezd kép-
letb8l szamoljuk ki:

o

S, s.R (5)

ahol: 6, - a palyaszerkezet-modell kotott rétege-

nek alsé szalaban a hajlitasi huzasbol
keletkez6 radialis feszlltség [MPa],

R, — a modell kététt rétegének anyagszilard-

saga hajlitasi huzasban [MPa],

SN — akdvetkezb képletbdl szamolt kétott ré-

teg anyaganak faradasi tényezgje:

S,, =—=*<1
5 (6)

z,dov

ahol: A, B— a palyaszerkezet modell
anyagtényezdi

UTEPITES

N, - a tervezett tengelyek da-
rabszama az erésitésre ter-
vezett idészak tartamara.

A palyaszerkezet modelljében levé féldmd kihaszna-
lasanak tényezgje a kdvetkezd képletbdl szamithato:

Swpit = A —BlogN, (7)

ahol:

o, — afuggdleges fesziltség a foldmi fellle-
tén a megerdsitett palyaszerkezet mo-
delljében [MPa],

0,. — @ megengedett fesziltség a féldmdi fe-
lGletén [MPa].

Hasonloképpen, mint a fennmarado élettartam sza-
mitasakor, a modellink egyes pontjaiban a radidlis és
a fliggbleges feszliltségek szamitasahoz is az
OPMEKO programot hasznaljuk.

Az erdOsités szamitasa az elkévetkezo6 évekre

A szamolt hatralévé élettartam és a palyaszerkezet
er@sit6 réteg vastagsaga arra az id6szakra érvényes,
melyben a behajlasokat mérték. A gyakorlat szerint a
palyaszerkezet diagnosztika, illetve a teherbiras érté-
kelésének idépontja és a megerdsités megvaldsitédsa
kdz6tt bizonyos id6eltolédas van, mialatt a palyaszer-
kezet teherbirasa csékken. Azért, hogy nagyobb id6-
eltolédas esetében se kelljen a kivitelezés elétt a
behajlasméréseket megismételni, a CANUV program
lehetévé teszi a megerdsité vastagsagok szamitasat
nemcsak a behajlasok mérési évére, hanem még a
mérések utani harom évre is.

A megerGsité rétegvastagsag szamitasi eljarasa
azonos, ellenben az elkdvetkez6 évekre csak feltéte-
lezett, mert a palyaszerkezet egyes kotott rétegeinek
szilardsagi és deformacios jellemz6i az anyagfaradas
miatt csékkennek. Ezért a palyaszerkezet (bitumenes
vagy hidraulikus anyaggal kotétt) rétegeinek vissza-
szamolasbdl nyert rugalmassagi modulusait, valamint
az anyagok hajlitasi huzé szilardsag értékeit csdkkent-
juk. Az uj, kovetkezd évre szamolt, csdkkentett érté-
keket az el6z6 évi értékekbdl a kdvetkez6 képlettel
szamoljuk ki.

N (®)
O O

ahol:
PZZ — a pélyaszerkezet kivant visszamarado
élettartama [évek],
— a kotétt réteg faradasi tényezdje a (6)
képletbdl szamitva.

S

N

Az igy csOkkentett rugalmassagi modulusok érté-
keit taplaljak be a szamitasi modellbe az el6z6 érté-
kek helyett, és igy szamitjak ki a feszultséget a kotott
réteg also szalaban. A szamitott erdsitd réteg vastag-
sagat az adott évre a kotott rétegek és a foldm(i alap-
jan itélik meg.
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Using the results from Falling Weight Deflectometers in pavement strengthening design in

Slovakia

Load bearing capacity is an important variable parameter of roads. In Slovakia it is usually measured with
KUAB FWD deflectometers. The paper describes the use of these data on network and project level.

The CANUV computer program is used to analyse pavements. It consists of the following modules: data
input and control, back-calculation of layer moduli, calculation of residual life, and calculation of the nec-

essary overlay thickness.

Nemzetkozi szemle

Betonburkolatok épitése Svajchan:

Visszatekintés a jovibe
Betonbelagsbau in der Schweiz: Ein Blick zurtick in
die Zukunft
Rolf Werner
StraBe und Verkehr, 2004. mdrcius, p. 38.

A mult szdzad kezdetén, a személy- és tehergépjar-
m(ivek elterjedésével kezdddoétt Svajcban az utburko-
latok tényleges épitése. Mar annak idején is megku-
I6nb&ztettek fekete- és betonburkolatot, azaz egy utat
vagy katranyoztak vagy betonoztak. A betonburkolat
valasztasa mellett sz6l6 érvként hoztak fel akkoriban
(és ma is) a burkolat vilagos szine miatti biztonsagot,
a hosszu élettartambdl, az alacsony fenntartasi kolt-
ségekbdl és a hazai termékek alkalmazasabdl kdvet-
kez6 gazdasagossagot.

A hatvanas évek végeéig orszagszerte sok kantonalis
és kbzségi utat lattak el betonburkolattal. A lendlet
csak a soszoras 1965-0s bevezetését kdvetben tor-
pant meg. Az Uj, legfeljebb 5 éves betonburkolatok a
sz0rt s6 hatasara téredezni kezdtek, de ezt a problé-
mat késébb teljes mértékben orvosolni tudtak. A svaj-
ci autopalya-épitések kezdetekor (a 60-as évek eleje)
aszfalt- és betonburkolatot egyarant alkalmaztak. Az
ekkor épllt betonutak kdzul néhany, mint pl. az A13

Thal/Buriet és St.Margarethen k6z6tt, mar 41 éve hasz-
nalatban van.

A komoly terhelésnek kitett utvonalakon az aszfalt-
burkolatok egy ideje elérték teljesitéképességik ha-
tarat. Az egyre névekv6 nehézgépjarmd forgalom és
a nyari forré napok egyuttes hatédsa kdvetkeztében az
extrém teherbirasinak mondott aszfaltburkolatok el-
deformaldédnak, vetemedni kezdenek és nyomvalyuk
képzddnek rajtuk. Ennek ellenére nem valtjak fel be-
tonburkolattal 6ket. Az indokok kézétt tovabbra is —
mint husz évvel ezelétt — ugyanazok az érvek szere-
pelnek: félelem a karoktdl (pattogzas, szinteltolodas,
blow up stb.), valamint a kéltséges karbantartas, a
komplikalt épitési eljaras és az elhizddo forgalomba
helyezés. Azt, hogy az épitési eljaras koncepcidjanak
megvaltozasa miatt ezek a karok mar csaknem 30 éve
nem léphetnek fel, nem veszik figyelembe. A legmo-
dernebb szabvanyok szerinti aszfaltburkolatokat 30-
40 éves betonburkolatokkal hasonlitjdk 6ssze!

A cikk a tovabbiakban a manapsag alapvetéen hasz-
nalatos kétféle betonburkolasi eljarast: az 6sszekap-
csolt betonlapok altal, vasalasmentesen kialakitott és
a folytonos vasalasu betonburkolatot, valamint a kom-
binalt burkolatokat hasonlitja 6ssze, majd felvazolja a
Svajcban a jov6ben esetlegesen alkalmazhato burko-

lattipusokat.
Sz. B.



Az arreform elokeszitése a koziiti kozlekedéshen

Dr. Tanczos Laszloné'

1. Bevezetés

A cikk megindokolja a kbzlekedési arképzési reform
szlUkségességét, majd dsszefoglalja az ,Imprint-
Europe™ projekt eredményeit, kbvetkeztetéseit. A gaz-
dasagelmélet arpolitikaval 6sszefliggd megallapitasa-
ira tamaszkodva bemutatja a marginalis tarsadalmi
kéltség alapu arképzés mellett, illetve ellene sz6l6
érveket, elemzi a gyakorlati bevezetés el6tt allé aka-
dalyokat, kiemeli az elfogadassal kapcsolatos nehéz-
ségeket, végul — a kdézuti kdzlekedésre vonatkoztatva
— ismerteti az alkalmazas el6készitésével dsszeflig-
g6 feladatokat.

A globalizacio jelentés kihivas a harom nagy gazda-
ségi térség, Eszak-Amerika, Tavol-Kelet és a kibSvitett
Eurdpai Unio kdz6tti versenyben. A gazdasagi nbveke-
dés és a tarsadalmi jolét alakuldsaban meghatarozé
szerepe van a kereskedelemnek és az emberek mobi-
litasanak, melyeket déntéen befolyasol a kézlekedési,
a szdllitasi rendszerek mikédési szinvonala. A vazolt
kapcsolatrendszerrel érzékelhet6 a kbzlekedési arkép-
zés rendszerhatékonysagot meghatarozé szerepe,
melynek felismerését tiikrdzi az is, hogy az elmult évek-
ben szamos EU finanszirozasu kutatas foglalkozott az
ezzel 6sszefliggd kérdések vizsgalataval.

A legujabb kutatasi eredmények olyan metodika
meghatarozasat teszik lehetévé, amelyek alapjan mod
nyilik a nemzeti kbzlekedési bevétel és koltségszam-
lak, valamint a hatarkéliségek egységes, az egyes
orszagok és alagazatok adatait 6sszehasonlité kidol-
gozasra. Az EU ugyanis hosszabb tavon ezekre az
informacidkra alapozva kivanja megadni kdzlekedési
arképzési iranyelveit.

A kézlekedési szolgaltatasok hatékony miikédteté-
se szempontjabdl az EU-ban jelenleg még sok nehéz-
séget okoz a kézlekedési dijképzés, tovabba az ado-
rendszer orszagonkénti sokfélesége és az externdlis
koltségek eltéré6 monetarizalasi, értékelési megkodze-
litése, valamint a kéltségszerkezet tartalmi kilénbo-
zB8sége.

Az Imprint-Europe a kbézlekedési arreform megva-
I6sitasara iranyuld tematikus rendszer, melynek céljai
a kévetkezok:

* az arképzéssel foglalkozé tudomanyos kutatok és
gyakorlati munkat végz6 szakemberek kozotti
tapasztalatcsere és ismeretatadas felgyorsitasa;

e az arképzéssel kapcsolatos korabbi és folyamat-
ban levé tudomanyos kutatdmunka eredményei-
nek 6sszegzése a déntéshozok és az iparagi gya-

' A Budapesti M(iszaki és Gazdasagtudomanyi Egyetem Koz-
lekedésgazdasagi Tanszékének tanszékvezet6 egyetemi ta-
nara, az MTA doktora

2 Imprint: Implementing Pricing Reform in Transport — Effective
Use of Research on Pricing in Europe, 5th FW

3 DESIRE. Designe for Inter-urban road pricing schemes
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korlati szakemberek szamara annak érdekében,
hogy felkészllten tudjanak alkalmazkodni a ter-
vezett arpolitikai reformlépésekhez;

e azoknak a feltételeknek a kritikus elemzéseken
nyugvé meghatarozasa, amelyek az Eurdpai Bi-
zottsag javaslataként megfogalmazott arreform
integralt megkdzelitésl kialakitasahoz sziksé-
gesek.

2. A kozlekedési arreform elméleti
megalapozasa

Szamos EU-beli kutatasi projekt foglalkozott a bizott-
sagban igényként megfogalmazott kézlekedési arre-
formhoz kapcsolddo elméleti kérdések vizsgalataval.
Ezek Iényege a kbzgazdaszok el6tt jol ismert rovid tavu
marginalis koltségen alapul6 arképzés, amely azt han-
goztatja, hogy az araknak azokat a tarsadalomnak
okozott addicionalis koltségeket kell tikréznitk, ame-
lyeket egy ujabb utazés vagy arufuvarozas adott kdz-
lekedéshaldzati kapacitassal és szolgaltatasi szinvo-
nalon, a megtett km-rel aranyosan okoz.

Amikor a személygépkocsi hasznalé vagy barmely
kdzuti fuvarozd ugy dént, hogy ujabb kozuti utazast
vagy fuvart kezdeményez, akkor ezzel sajat maganak,
a tébbi uthasznalénak, a kézut Gzemeltetdjének, to-
vabba a tarsadalom t6bbi tagjanak koéltségndévekedést
okoz. A kbltségek kozil azokat a tételeket, amelyeket
a tébbi uthasznalénak és a tarsadalom tébbi tagjanak
okoznak, kiilsd, mas szdval externalis, az egyéb téte-
leket pedig belsd, mas széval internalis kdltségeknek
nevezik.

Externalis kéltségekrdl, illetéleg hasznokrdl altala-
ban akkor beszéllink, amikor az egyik piaci szerepld
gazdasagi vagy tarsadalmi tevékenysége hatassal
van egy masik szerepld jolétére anélkil, hogy ez a
hatas piaci tranzakcié lenne, azaz kélcsénds kifize-
tésekkel jarna.

Ha az externdlis hatdsokhoz pénzugyi értékeket le-
het rendelni, akkor azok a kdzvetlen dijak vagy a tamo-
gatasok eszkdzeivel beépitheték az armechanizmusok-
ba, ily médon azokat minden piaci szerepld figyelembe
fogja venni. Azonban sem a hatékonysag, sem a tarsa-
dalmi igazsagossag szempontjabdol nem kézémbos,
hogy ezek a pénziigyi transzferek milyen pontos infor-
maciokon alapulnak és a megvaldsitasuk milyen kor-
szer( intézményrendszeren keresztil érhet6 el.

Az infrastruktura hasznélat és az externdliak addi-
cionalis kéltségeit tukrdz6 arak az utazéknak és az
uthasznaloknak jelzik azokat a ,tarsadalmi” kéltsége-
ket, amelyeket tébblet utazasukkal okoztak. igy a to-
vabbi utazasokra vonatkozé déntéseiket — a ,hogyan”
és a ,milyen messzire szdéljon az utazas” tipusu kér-
désekre vélaszolva — az arjelzésekre tamaszkodva
fogjak meghozni.
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A révid tavu marginalis koltség alapu ar infrastruk-
tura hasznalati dijban valé figyelembevételéhez a
meglévé infrastruktaran a tébbletforgalom harom kélt-
ség-Osszetevljének a mérésére van sziikség. Az elsé
az a koltség komponens, amelyet a tébblet hasznalat
az infrastruktura Gzemeltetdjének okoz. Ez magaba
foglalja a tébblet fenntartas, a felujitas, valamint bar-
mely tovabbi addicionadlis Uzemeltetés koltségét. A
masodik 6sszetev6 az a marginalis koltség, amelyet
az infrastruktira hasznaldi viselnek, azaz a késedel-
mi, a torlédasi, a baleseti és a haszonlehet6ség kolt-
ségek. A harmadik 6sszetev a kdzlekedési rendsze-
ren kivil okozott kéltség, amely f6ként kdrnyezeti ka-
rokbdl fakad, de a baleseti kdltségek néhany eleme is
ide sorolhatd, mint pl. azok a rend6érségnek okozott
vagy az egészségbiztositassal fedezett koltségek,
amelyeket a hasznalok nem fizetnek meg.

Ugyanilyen megkézelités alkalmazhaté a kbzuti t6-
megkdzlekedési szdllitasi szolgaltatasokra (menet-
rendszerd autdbuszkdzlekedés) is. Egyéni gépjarm-
kdzlekedés esetén, ha az infrastruktura dijak korrek-
tek, akkor a rendszer hatékony hasznalatanak a prob-
[émaja meg van oldva.

A menetrendszerl kézdsségi kdzlekedési szolgal-
tatasok és az arufuvarozasok esetében azonban nincs
err8l sz, hacsak nem érvényesiil teljes mértékben a
piaci verseny, amikor a piacra bizhato, hogy hogyan
alakitsa ki a megfelel§ egyensulyi szolgaltatast. llyen
eset azonban a gyakorlatban ritkan fordul eld, és ku-
I6ndsen a menetrendszerl kdzlekedésre érvényesek
azok a kéltség karakterisztikak, amelyekkel ezt nehéz
megvaldsitani. Pl. ha a tdbblet forgalom a témegkdz-
lekedési rendszereket terheli, akkor ez a névekmény
vagy néveli az adott piaci szegmens kihasznaltsagat
vagy nagyobb kapacitasu jarmiivek forgalomba helye-
zését teszi sziikségessé. Az els6 esetben a forgalom-
névekedés kozut-lzemeltetbknek okozott marginélis
kéltsége igen alacsony, ha viszont az izemelteték
bévitik a szolgaltatasukat, akkor az infrastrukturat mar
hasznalok jutnak tébblet haszonhoz a forgalom-néve-
kedéssel jaro kedvezébb szinvonalu szolgaltatas mi-
att. Mas szavakkal: a tdmegkdzlekedési szolgaltata-
soknal a marginalis tarsadalmi kéltségre gyakorolt
hatasok miatt nagyon vegyes el6jeld kdltségek érvé-
nyesulnek mind a szolgaltatast nyujtéknal, mind a
hasznaldknal és a tarsadalom egészénél is. Az azon-
ban mindenképpen megallapithatd, hogy a masoknak
okozott kdltség tipikusan negativ (azaz az 6 kéltsége-
ik csdkkennek), ugyanis a tébblet forgalom a szolgal-
tatasi szinvonal emeléséhez vezet (Mohring, 1972).

Gyakran fordul el8, hogy eleve azért tamogatjék a
témegkdzlekedési szolgaltatasokat, hogy olyan arpo-
litikat vezessenek be, amely nem fedezi a teljes kolt-
séget. A hatékony témegkdzlekedési szolgaltatasok
hianyaban nincs arra garancia, hogy jogot kapva az
infrastruktura hasznalattal kapcsolatos dijszedéshez,
automatikusan javul a forras allokacio, s ez az intéz-
kedés egymagdban megoldja a problémat.

A bizottsag elkételezett az infrastruktura hasznalati
dij bevezetését illetéen, ugyanis ez az intézkedés je-
lent6sen befolyasolja az infrastrukturat hasznalodk ké-

z6tti versenyt, segiti a minden kozlekedési modhoz

valé szabad hozzajutast, ezaltal a versenypiacok ki-

alakulasat. K6zben azonban kevés figyelmet szentel-
nek a kodzlekedési/szallitasi ar/dij sajatossaganak,
amely a tdmegkdzlekedésben/arufuvarozasban oly

maodon érvényesll, hogy a fogyaszté (az utas vagy a

fuvaroztatd) szamara a végsé ar (dij, tarifa) az, ami

meghatarozza az adott szolgaltatas versenypozicidjat.

Ezzel 6sszefliggésben a legszigorubb kritikat
Rothengatter (2003) fogalmazta meg, aki szerint a bi-
zottsag lényegében a neoklasszikus gazdasagi tan-
kényvek marginalis tarsadalmi koltség alapu arképzé-
sét kivanja alkalmazni.

Amint arra Rothengatter helyesen emlékeztet, sza-
mos koérilmény miatt nem alkalmazhaté az egyszerd,
Lankényv szerinti” megkdzelités a gyakorlatban. Ezek
az ellenérvek igy foglalhatok 6ssze:

(a) a mérés bonyolultsaga,

(b) atarsadalmi esélyegyenldség figyelembevételének
a hianya,

(c) nem veszi figyelembe a dinamikus hatasok érvé-
nyestllését, beleértve a beruhazasi dontéseket és
a technoldgia kivalasztasat,

(d) a pénziigyi vonatkozasok figyelmen kivul hagyasa,

(e) az intézményi jellemz&k figyelmen kivil hagyésa,

(f) a gazdasag egyéb teruletein érvényesils artorzu-
lasok figyelmen kivul maradnak,

(g) a margindlis tarsadalmi kéltség bazisu arak gya-
korlati alkalmazasa jelentés adminisztrativ kéltsé-
gekkel jarhat. Ezek jogossagat nem mindig iga-
zoljak a bevezetésikkel elért hozamok és mas
kedvez6 hatasok.

A szakirodalomban megfogalmazott kritikai észre-
vételek nem tagadhatdok. Mindebbdl azonban nem
vonhato le olyan kévetkeztetés, hogy nincs szikség
egységes elvekre éplilé arrendszerre. Erdemes ezért
a kritikai megjegyzéseket tételesen is elemezni.

(a) Aroévid tavu marginalis tarsadalmi kéltség ala-
pu ar mérése tagadhatatlanul nagyon ¢sszetett feladat.
Egy mostanaban megjelent tanulmany (Lindberg,
2002) arra a kdvetkeztetésre jut, hogy még az olyan
régota vizsgalt kbltségelemek, mint az infrastruktura
fenntartas és felujitas mérése, de még inkabb a torld-
das koltségeinek azonositasa sem mentes a bizony-
talansagtodl. Ezért f6képp a forgalmi volumennel ara-
nyos kéltségtételek pontosabb meghatarozasahoz van
tovabbi kutatasokra szlikség. Ezzel szemben jelentls
a haladas a kérnyezeti kdltségek és a baleseti kilsé
koltségek mérése terén (megjegyezve természetesen,
hogy ezeknél a tételeknél a kvantifikalt értékekben még
most is jelentds az eltérés). Lindberg azonban azt is
allitja tanulmanyaban, hogy szamos eurdpai kutatasi
projekt eredményeként ezek a bizonytalansagok na-
gyon gyorsan csdkkennek és a megfelel§ elméleti ala-
pok és a modern mérési modszerek alkalmazasa a
kdzeljbvében még a sokkal nehezebben mérhetdé mar-
ginalis koltség kategdriaknal is konvergenciahoz fog
vezetni. Kijelenthetd tehat, hogy a ma meég fennallo
mérési problémak nem adnak okot arra, hogy ne Iép-
jenek tovabb a marginalis tarsadalmi koltség alapu



arképzés iranyaba. Nem lehet vita targya, hogy az al-
kalmazasi gyakorlatban a tovabbhaladasi iranyt az el-
méletileg helyes margindlis tarsadalmi kéltség minél
pontosabb becslése jelenti.

(b) A tarsadalmi esélyegyenldség kérdése ma még
sokkal ellentmondasosabb. Ha a Z6ld Kényv nem volt
teljesen vilagos annak meghatarozasaban, hogy mit
jelent a hatékony ar, akkor még kevésbé volt az az
igazsagos ar jelentésének a megfogalmazasakor. Az
igazsagossag latszélag ,a szennyez6 fizet” elven alap-
szik, vagyis a hasznalénak fizetnie kell az altala oko-
zott koltségekért. Ez az elv alkalmazhaté a hatarkélt-
ség szerint is, azt megkdvetelve, hogy az egyéni fo-
gyaszté fizesse meg legalabb azokat az addicionalis
koltségeket, amelyeket okozott, de alkalmazhaté sok-
kal aggregaltabb szinten is. Példaul elvarva azt, hogy
az adott specialis kézlekedési médnak minden hasz-
naloja egylttesen legyen koételes viselni az altala oko-
zott teljes koéltséget. Hangsulyosabban megfogalmaz-
va: amikor a bizottsag kdzzétette az infrastruktura
hasznalati dijjal kapcsolatos Fehér Kényvet (CEC,
1998), amely hatarozottan kiemelte a marginalis kolt-
ség alapu ar-elvet, akkor a dokumentumnak azt a ci-
met adta, hogy ,igazsagos” fizetés az infrastruktura
hasznalatért, a ,hatékony” jelz6t inkabb mellézve az
»igazsagos”-hoz képest.

Vitathatd, hogy az esélyegyenléséget kiemelé meg-
kézelitésekkel teljesen mas ut adodik-e attél figgden,
hogy minden egyes egyén vagy a tarsadalom egyes
csoportjainak altalanos jolétét tartjuk-e szem el6tt, vagy
egyetlen politikai intézkedés, vagy projekt hatasainak
ertékelését (Mayeres and Proost, 2003). Eszerint, ha
valaki szegény vagy mas szempontbdl — pl. bizonyos
kézlekedési formak megengedhetéségének hianya
miatt — hatranyos helyzet(i, akkor olyan politikat kell
keresni, amely ezt a helyzetet megsziinteti; ha viszont
valaki egyértelmiien kedvezményezettie az intézke-
désnek, akkor 6t elsédleges célként kell tekinteni az
addicionadlis dijak viselését illetéen. Természetesen
ideadlis esetben ezt a kérdést addztatassal vagy jove-
delem kiegészitéssel lehetne kezelni, s akkor az
egyenlétlenség problémaja a kdzlekedési szolgaltata-
sok arképzésekor figyelmen kivil hagyhaté. Mivel sem
politikailag, még kevésbé gyakor-

(c) Adinamizmussal 6sszefuigg6 érv leginkabb arra
vonatkozik, hogy a révid tavu marginalis kéltség bazi-
su ar teljesen figyelmen kivil hagyja a rendszerb8vi-
tés t6kekdliségeét. A tankdnyvekben szereplé masik
lehet6ség — mintegy ennek megoldasara — a hosszu
tavu marginalis koltség figyelembevétele, amelynél a
dij nem csupan a forgalomndévekmény altal okozott
addicionalis kéltség a meglévé infrastruktura esetében,
hanem az a koltség, amely a megndvekedett igény-
hez optimalisan illesztett, kibdvitett infrastruktira kapa-
cités koltsége. Ez utébbi magaba foglal bizonyos mar-
ginalis téke koltségeket, de 6sszehasonlitva a rovid tavu
marginalis kéltséggel, a torlodasi koltség és valoszinl-
leg néhany mas externalis kéltség is, csdkkeni fog.
Amikor a kapacitas optimalisan illesztett az igényekhez,
akkor ez addig a forgalmi volumenndvekedést repre-
zentald pontig jelent bévitést, ahol a kapacitasbévités
tébblet kdltsége éppen egyenld a tdbbi kdltség csdkke-
nésével ugy, hogy ennél a hatarpontnal a révid és a
hosszu tavu marginalis kéltség egyenld. Ezért, amikor
a dijképzés alapjaként tekintjlik a révid és a hosszu tavu
marginalis kéltségeket, akkor ,csupan” ott van kilénb-
ség a kettd kdzott, ahol a kapacitas nem optimalisan
illeszkedik a kereslethez. Marpedig — mint az az 1. ab-
rabdl is kitlinik, amelyen a folytonos fuggvény az igé-
nyek, a szakaszosan névekv§ pedig a rendelkezésre
allé infrastruktura kapacitdas mennyiségét mutatja
(Tanczos, 1999) — a kereslet és a kinalat kdzotti egyen-
sulyi allapotokat néhany év elteltével felvaltjak a kapa-
citas hianyos (vizszintesen vonalazott), illetve az ismé-
telt kapacitasbévitést kdvetéen az infrastrukturat nem
teljes kihasznalassal Gzemeltet6 idészakok.

Ennek a problémanak a feloldasa attdl fligg, hogy
milyen gyakorisaggal ,igazitjak” a kapacitast a keres-
lethez és a vasarloerét az arhoz. Az vilagos, hogy az
infrastruktura kapacitas lassan igazodik a kereslethez.
Ha a fogyasztoktdl elvarhatd lenne az azonnali igazo-
das az arhoz, akkor ez a révid tavu marginalis tarsa-
dalmi koéltség bazisu ar alkalmazasaval minden id6-
pontban a keresletnek a kapacitdshoz vald optimalis
illeszkedését valdsitana meg.

Azonban lemaradas van az igények arakhoz vald
igazitasaban, kulénésen az ingazoknal és a teherfor-

latilag nincs mod ezeknek a kérdé-
seknek az ily médon kezelésére,

ezért mindezeket az arképzéssel 4
Osszefligg6 dontések kialakitasa-
kor kell figyelembe venni. Ehhez
szlkséges azt tudni, ki lesz a nyer-
tese és ki a vesztese a ddntések-
nek. E gondolatmenet szerint érté-
kelve a hatasokat, a tarsadalmi
egyenléség biztositasahoz pl. va-
lamilyen sulyozasi technikat lehet
alkalmazni, megmaradva a kiindu-

lasként hasznalt marginalis kéltség
bazisu arképzés mellett, de az ara-
kat az aruk/szolgaltatdsok sajatos-

sagaihoz kell igazitani (Feldstein,
1972).
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galomban. Ezekben a piaci szegmensekben ugyanis
az arhoz igazodas a lakohely vagy a telephely meg-
valtoztatdsat is maga utén vonhatja, ezért ezek nem
azok az esetek, amelyeknél a révid tavu marginalis
tarsadalmi koéltség alapu dijjal elérhet6 az igényeknek
a meglévd kapacitashoz illesztése. Ekkor célszer(i a
hosszabb tavu marginalis tarsadalmi koéltséghez, a
valtozashoz igazodo arsimitast alkalmazni.

Ha a dijképzés alapja teljesen a hosszu tavu mar-
gindlis koltség lenne, akkor a varosi kozlekedésben
alkalmazott dijak inkabb a sziikséges kapacitas bévi-
tés magas koltségén és nem a torlodasok kialakult
mértékeétdl figgd (viszonylag alacsonyabb) kéltsége-
ken alapulnanak. A gyakorlatban azonban a varosi tér-
ségekben a kapacitasbdvités koltségei olyan nagyok
és a politikai problémak olyan sulyosak, hogy helyte-
len lenne az ilyen alapu arképzés. Sokkal fontosabb,
hogy révid tavu marginalis kéltség alapu arral 6szto-
nézzék a hasznaldkat a meglévd kapacitas hatéko-
nyabb kihasznalasara. Ezért a hosszu tavu margina-
lis kdltség alapu arképzést csak akkor célszer( alkal-
mazni, nevezetesen a témegkdzlekedésben és a ta-
volsagi kézuti halézatoknal, ha az infrastruktura ka-
pacitas boévitése ténylegesen meg is valdsul.

A vézolt dsszetett hatasok és szamos tovabbi ok
ellenére még mindig az infrastruktura kapacitas diffe-
rencialt szintjeit figyelembe vevé révid tdva marginalis
koltség tekinthet6 a legjobb kdzelitésnek az arképzés-
hez. A dinamikus hatasok figyelembevétele egysze-
rien megoldhatd a révid tavu marginalis koltségek
moédositasaval, de ezzel egyltt is a marginalis kolt-
ség lehet a meghatarozé alap a hatékony arképzési
alternativak bevezetéséhez.

(d) Afinancialis és az intézményrendszerrel kap-
csolatos kételyek valtjak ki a leggyakrabban a margi-
nalis kéltség alapu arképzéssel szembeni ellendllast
— pontosan azért, mert nem fedezi a teljes koltséget.
Ez a negativ kdvetkeztetés azonban annak az aggre-
galtsagnak a fokatdl fligg, amilyen szinten a bevétele-
ket és a koltségeket 6sszemérik. A teljes kdltséget fe-
dezG arképzés esetén kialakitott dijszintekben tipiku-
san jelentés névekedés tapasztalhaté a vasuti és mas
témegkdzlekedési dijakban. Ez gyakran egy(tt jar a
kodzuti fuvarozasban az addztatas mérséklésével, ahol
viszont a marginalis kéltség alapu arképzés gyakran
ellentétes iranyu valtozast okoz.

A legtdbb kodzlekedési infrastruktura nbvekvé méret
hozadéku, ami azt jelenti, hogy, ha a kapacitas opti-
malis, akkor a marginalis kéltség alapu ar nem fogja
teliesen fedezni a koéltséget. Masrészrél a bévitésnél
a foldterilet és az egyéb ingatlan kisajatitasi korlat —
kiléndsen varosokban — olyan erételjes kapacitas kor-
latot jelent, hogy tipikusan jelentds torlédast, kovetke-
zésként magas infrastruktira hasznalati dijat fog el6-
idézni.

igy az valészin(sithets, hogy a margindlis kéltség
alapu arkialakitas a varosi kézlekedésben a kéltsége-
ket jelentésen meghaladd bevételeket fog eredmé-
nyezni, a vidéki forgalomban és a tdmegkdzlekedés-
ben pedig hiany keletkezik. Minden esetre két fontos
kérdés megvalaszolatlan marad.

Az egyik az, hogy vajon az egész arképzési cso-
mag kielégiti-e a kormany kévetelményeit. Biztosit-e
elegendd pénzt a finanszirozéshoz, vagy léteznek mas
eszkdzei az esetlegesen sziikségessé valo pénzigyi
kiegészitéseknek? Ismeretes néhany evidencia, mely
szerint tipikusan a varosi dijszedési tobbletbevételek
olyan jelentések, hogy a koéltségvetési korlatok nem
jelentenek problémat (Roy, 2002). De adddik egy ma-
sik kérdés is; vajon a varosi kdzuti dijszedés esetén
m(ikddik-e olyan rendszer, amelyben a varosi Uthasz-
nalok jelentés mértékben kereszt-finanszirozzak a vi-
déki utakat, tovabba: a ttmegkdzlekedést hasznalok
az el6ézetes elvarasoknak megfeleléen arelfogadéknak
bizonyulnak-e mind az egyenl8ség, mind a telephely
valasztasra gyakorolt hatasokat illetéen. Ha a kérdé-
sek kdzul barmelyikre nézve is elfogadhatatlannak bi-
zonyul a marginalis kdltség bazisu arképzés koltség-
vetési eredménye, akkor természetesen el kell térni
alkalmazasatdl, de ez nem jelenti maganak az elvnek
az elvetését.

Ahogyan azt Rothengatter kommentalja, léteznek
jol kialakitott szabalyok arra vonatkoz6an, hogyan le-
het a bevételeket oly modon kiegésziteni, hogy az a
legkisebb mértékben artson a rendszer hatékonysa-
ganak. Megoldasnak a tébbrészes tarifat tekintik, és
a fizetési hajlanddsag szerint differencialjak az arat,
de kiinduld pontként a marginalis tarsadalmi kéltséget
hasznaljak, és az ettdl valdé optimalis eltérést keresik.
Ha lehet talalni olyan tébbrészes tarifat, amely sem-
milyen hasznalét nem zar ki az igénybevételbdl és
minden haszndldé olyan marginalis arral szembesill,
amely egyenld a marginalis tarsadalmi kdltséggel, ak-
kor lesz hatékony veszteség ezek miatt a mértékek
miatt (kivéve azokat a kdriilményeket, amikor kéltség-
vetési probléma all fent és nem létezik mar hatékony
modszer arra, hogy altalanos addztatassal emeljék a
sziikséges bevételeket.) Ez a hatékonysagi veszteség
a koltségvetési korlat lehet6 legaggregaltabb alkalma-
zasaval minimalis lesz, igy a kbltségvetési problémak
nem fognak olyan helyzethez vezetni, hogy minden
kézlekedési moédnak minden kdérilmények kézétt a
bevételeibdl kell fedeznie a teljes kéltségeit.

(e) Az intézményi vonatkozasok azzal kapcsolato-
sak, hogy megfeleld kezdeményezések kellenek a
kdzlekedési infrastruktura fejlesztéséhez. A margina-
lis tarsadalmi koltség bazisu arképzéssel kapcsolato-
san két kritikus intézményi vonatkozasrdl kell szdini.
Az els6 a koéltségfedezet altalanos kérdése. Rothen-
gatter olyan altalanos szabaly mellett érvel, amely sze-
rint a hasznalodk teljes koéliséggel terhelése a helyes
megoldas az infrastruktura tamogatasaval szemben,
ugyanis ez vezet technikai és hozzarendelési hatékony-
saghoz az infrastruktura minden kialakitasi szintjén.

A legtdbb kézlekedési infrastruktira természetes
monopdlium, amely az arszintjét a fedezeti ponton
megallapitva képes monopol helyzetébdl fakado ere-
jét kihasznalni anélkil, hogy miiszakilag hatékony len-
ne; masrészrél adott a gazdasagos méretnagysag,
lehetnek gazdasagilag hatékony infrastruktura beru-
hazasok, amelyek képtelenek elérni a fedezeti pon-
tot, barmilyen gyakorlati tarifat is alkalmaznak.



A masodik intézményi vonatkozas az infrastruktu-
rat biztositok kezdeményezéseivel kapcsolatos. Ro-
vid tavu marginalis tarsadalmi kéltség alapu arképzés-
sel az arak magasak lesznek, és ha a kapacitas nem
megfeleld, olyan kezdeményezésre késztetik az inf-
rastruktira menedzsert, hogy ne tegye meg a szik-
séges beruhazasokat. Természetesen, ha feltételez-
hetd, hogy az infrastruktura kapacitasra vonatkozo
déntéseket a kormanyok kizardlag tarsadalmi kdltség-
hatékonysagi elemzés alapjan hozzak meg, akkor ez
nem jelent problémat. De a legtdbb kézgazdasz felis-
meri — Rothengatter érvelése szerint is —, hogy a kor-
manyok a motivaltsagukat tekintve nem teljesen jo-
akaratuak. A hatékonysag megkdveteli az infrastruk-
tura menedzsertél, hogy alkoté médon hasznaélja ki a
magantékét a beruhazasok pénziigyi fedezéséhez.

Ebben az esetben a hosszu tavu margindlis tarsa-
dalmi koéltségnek ismét vannak vonzé tulajdonsagai,
de mivel adottsag, hogy a kdzlekedési infrastruktura
menedzserek mindig rendelkeznek monopol erével,
még igy is szlikség lesz olyan regulatorra (szabalyo-
zéra), aki biztositja, hogy a beruhazasi szintek haté-
konyak legyenek, és a dijak a ténylegesen felmerult
koltségekre vonatkozzanak. Mivel mindaddig, amig az
infrastruktura természetes monopdlium, nehéz olyan
optimalis infrastruktira kinalatot és olyan arképzést
talalni, amelyben ne érvényesiine valamilyen mérte-
ki kormanyzati beavatkozas. Vajon a legjobb beavat-
kozasnak azt kell-e tekinteni, amellyel a magan mo-
nopdliumokat szabalyozzak, vagy a kdzvetlen biztosi-
tas és ellen6rzés marad az ellentmondas 6 forrasa?

(f) Kevesen tagadnak, hogy marginalis tarsadalmi
koltség alapu arképzés a gazdasag mas terlletein is
létezik. Pl. ha egy aru arat a marginalis tarsadalmi
kéltség alatt allapitandk meg, ez okot adna arra, hogy
a helyettesit6 terméket is a marginalis tarsadalmi koélt-
ség alatti aron kinaljak, annak érdekében, hogy elke-
riljék a kettejik kozoétti valasztas torzulasat. Gyakor-
lati jelzések szerint, ha eltérés mutatkozik az ar és a
margindlis tarsadalmi koéltség kdzétt, az a vonatkozd
piacokon divergenciahoz vezet. Ennek az érvelésnek
a leggyakoribb alkalmazasa a kdzlekedési alagazatok
kozotti verseny. De léteznek mas vonatkozasok is. PI.
ha a varosi teleptilések térbeli szerkezete nem tikré-
z6dik egyertelmlien az ingatlan-tulajdonok aréban és
a helyi adékban, akkor kivanatossa valhat, hogy ez a
torzulas a szallitasi/kdzlekedési tarifakban — legalabb
részben — megjelenjék, és ne 6szténdzze a varosla-
kokat tovabbi ,kikdltdzésekre” és a kdrnyéki telepllé-
sek szamanak gyarapitasara. A jelzések szerint a va-
roskdzpontokba valo belépés aranak a marginalis tar-
sadalmi koéltség alatt kell lennie. Hasonldan, ha a mun-
kaval kapcsolatos adok nem 6szténdznek tovabbi
munkaeré kindlatra, akkor ez az ingazé forgalom
kéltségeinek a tAmogatésahoz vezethet. igy Iényegé-
ben a marginalis tarsadalmi kéltség alapu arképzés
legtébb képviseldje elfogadna ezeket a kritikai meg-
jegyzéseket.

A ,tiszta” marginalis tarsadalmi kéltség alapu
arat tehat maédositani kell ahhoz, hogy mindeze-
ket a dolgokat figyelembe vegyék. Ez a targya a
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,masodik legjobb megoldasu arképzés” alkalma-
zasanak, amelyet b6séges szakirodalom tamaszt ala
(Verhoef, 2001). Lényegében az egyszeri marginalis
tarsadalmi kéltség alapu ar szabalyat oly médon szlk-
séges moédositani, hogy tukr6z6djék az eltérés az ar
és a marginalis tarsadalmi kéltség kdzott barhol a gaz-
dasagban, méghozza aszerint sulyozva, hogy milyen
mértékli beavatkozas tortént azokban a szektorokban
és szolgaltatasokban, ahol az armeghatarozasokra sor
kerUlt. Lehet, hogy az eredményl kapott arképzési
szabalyok nagyon bonyolultak lesznek, mégis ugy td-
nik, hogy jobb a sziikséges adatok leheté legjobb becs-
lését alkalmazni, mint figyelmen kivul hagyni az el6z6
pontokban elemzett 6sszefliggéseket.

(9) Ami a marginalis tarsadalmi kéltség alapu ar-
képzéssel 6sszefliggd utolsd kritikus megjegyzést il-
leti, bizonyara igaz az, hogy a bonyolult arrendszerek
gyakorlati megvaldsitasa nem olcsé, ugyanakkor le-
het, hogy a hasznaldk csak korlatozottan reagalnak
az arjelzésekre, attdl figgéen, hogy milyen mérték-
ben lesznek képesek azok megértésére és fizetési
hajlanddsaguk el6rejelzésére. Ezért Iétezik az arstruk-
tura elért komplexitasanak is egy optimalis mértéke,
amelyet ugy lehet meghatarozni, hogy az arképzés
koltségeit dsszehasonlitjuk a nagyobb differencialas-
sal nyerhet6 elénydkkel, abban a tekintetben, hogy
milyen mértékben hatottak a forgalom volumenére és
mas jellemzéire.

Néhany megallapitas a gyakorlatba Ultetés Uteme-
zésével kapcsolatosan is tehet6, amely kdzlekedési
maédok szerint eltérd lehet, egyrészt a mliszaki kdvetel-
meények kilénbdzbésége, masrészt politikai okok miatt.
Ez azt jelenti, hogy ezek a tényezdk is elvezetnek a
»masodik legjobb arképzési megoldas”-sal 6sszefligg6
meggondolasokhoz: a kdzlekedési mdédonkénti alkal-
mazas eltérd Utemezése, illetve fokozata énmagaban
is okozhat torzulast, és olyan igényeket kelthet, ame-
lyeket a politikai meghatarozasanal figyelembe kell ven-
ni. igy a marginalis tarsadalmi kéltség alapu arképzés
gyakorlati megvaldsitdsa még nem olyan kézeli, min-
den esetre nyilvanvalénak latszik, hogy az egyszer(
utdijas rendszerek nagyon zsufolt varosrészekben vagy
torlédasos varoskdzi utszakaszokon térténd alkalma-
zasaval jelent6s elénydket lehet elérni (Nash, Niskanen
and Verhoef, 2003). A sokkal 6sszetettebb rendszerek
a technoldgia folyamatos korszer(isbdése révén azon-
ban egyre kdnnyebben alkalmazhatok.

Osszefoglalva: Rothengatter helyesen emlékeztet
arra, hogy a tiszta marginalis tarsadalmi kéltség bazi-
su arképzés nem kivanatos vagy tulsagosan is érzé-
keny cél a gyakorlati érvényesithetéség tekintetében.
Az altala emlitett ellenvetések nagyon fontosak, s nem
kétséges, hogy megfeleld koérilmények kézétt a meg-
oldas a differencialt tarifakkal valésithaté meg. De
ez nem azt jelenti, hogy az arképzési politikanak ettél
teljesen eltérd elméleti megkdzelitést kellene alkalmaz-
nia, vagy hogy a teljes koltségfedezet, mint elv, jo ki-
indulé pont lenne.

Lehet a margindlis tarsadalmi kéltséget mérni és
lehet a marginalis tarsadalmi kéltség bazisu kodzleke-
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dési arképzés iranyaba haladni, bar a jévében is meg-
maradnak bizonyos nehézségek és bizonytalansagok.
Az olyan korlatok, mint a koéltségvetés, a tarsadalmi
esélyegyenléség, az intézményi rendszer, az egysze-
r(iség és az artorzulds a gazdasag barmely részében
— igy a szallitasi szektorban is — szllkségessé teszik
az eltérést a tisztan marginalis tarsadalmi kbltség ala-
pu arképzéstdl, de ez nem valtoztat azon, hogy a
marginalis tarsadalmi kéltség mérése a helyes kiinduld
pont barmely hatékony arképzési politikdhoz. Emiatt a
bizottsag befejezett projektjei, amelyek ezeknek a kér-
déseknek a feltarasat tlizték ki célul, arra mutatnak, hogy
(a ,margindlis tarsadalmi kéltséggel egyenlé ar” kifeje-
zéssel szemben) helyesebb a kévetkezd terminoldgiat
elényben részesiteni: ,marginalis tarsadalmi kdltség
alapu arképzés”. Ez a megnevezés is megfeleléen tuk-
rézi az adaptalt filozofiat (Verhoef, 2001) és lehet6veé
teszi kdzlekedéspolitikai, s6t tarsadalmi-politikai szem-
pontok cél- és okszer( tekintetbevételét is.

3. A reform bevezetésének litemezésével
kapcsolatos allasfoglalasok

A ,haszndl¢ fizessen” elv elsédleges alkalmazasi le-
het6ségének a kbzuti arufuvarozas tekinthetd, ugyanis
rendszerint ezt az lzleti szegmenset tekintik az elv {6
alkalmazasi terileteként. Tudomanyos kutatasok (Doll,
2003) azt is kimutattak, hogy a kézutak elhasznaléda-
sa mintegy 40%-ban a nehéz tehergépjarmi forgalom-
mal hozhat6 6sszefliggésbe.

A témaval foglalkozé legfontosabb EU-dokumen-

tumok:

* az EC Fehér Kényv ,lgazsagos fizetés az infrast-
ruktura hasznalataért, 1998;

e az Eurdpai Parlament és Tanacs1999/62/EC
iranyelve a nehéz tehergépjarmiivek dijfizetésé-
rél bizonyos kozuti infrastrukturak hasznalataért;

e az EC Fehér Koényve ,Eurdpai kdzlekedéspoliti-
ka 2010-ig: itt az id6 ddénteni”, 2001;

* az EP és Tanacs javaslata az 1999/62/EC irany-
elv kiegészitésére, 2003, julius;

e szamos tovabbi kezdeményezés (ECMT
kerekasztal 1998, 5. keretprogram DESIRE® K+F
projekt, 2000. évi benyujtas)

A ,hasznald fizessen” elvvel kapcsolatos konszen-

zus megteremtésének nehézségei tobb iranyuak:

¢ a tagorszagokban nagyon kilénb6z6k a nehéz
tehergépjarm(ivek értékesitésének és tUzemel-
tetésének a kdltségvetési pozicioi (vételi add, évi
fenntartasi add, izemanyagado);

* a dijfizetési szabalyok dijfizetési ponton megva-
I6sitott harmonizalasa a torzulasok csékkentése
nélkil csak a termelési kdltségeket ndvelné;

* a dijfizetési elv realizacidja: az arak (kdltségfe-
dezetet biztosito) atlag koltségen vagy (a meglé-
v6 erbforrasok hatékonyabb hasznalatat biztosi-
t6) hatarkdltségen alapulnak;

* akoézuti kbzlekedés az egységes piac kritikus vesz-
tese, ugyanakkor az externalis koltségek 6 oko-
z6ja (egyértelm(i dijszinteket kell megallapitani);

* néhany orszagban mar létezik autépalya, sét va-
rosi utdij, de ezek kilénb6z4 célokat szolgalnak
és kulénbdz6 szabdlyok szerint érvényesiinek
(utépités finanszirozasa privat koncessziokkal);

* a bevételek felhasznaldsa (csak kdzutra vagy
mas kdzlekedési modok kozotti tamogatasra).

A kozlekedési arreform bevezetésével dsszefliggd
kérdésekkel foglalkozik egy fontos ECMT dokumen-
tum is (ECMT 118 kerekasztal, 2000. december),
amelynek a legfontosabb kdvetkeztetései és allasfog-
lalasai a célok és az elérésiiket segit6 eszkdzok te-
kintetében az alabbiakban foglalhatok dssze.

A tavolsagi kézuti kdzlekedés infrastrukturajanak
megfelel6 biztositasa és lzemeltetése tdbbcélu és
tébb korlatos, dsszetett feladat, amelynek megolda-
sdra az arképzés mellett tébb eszkdz all rendelkezé-
sére; barmely specidlis esetre az eszkdzo6k legjobb
kombinacidja a célok hierarchiajatdl és a konkrét hely-
zet jellemzéitél fuggben alakithatd ki.

Az uthasznalati dijak alkalmazasanak leggyakoribb
céljai:

* az utépités, az Uzemeltetés és a fenntartas fi-

nanszirozasa,

* a koézuti kdzlekedés externalis hatasainak

internalizalasa,

* szolgaltatas a hasznaldknak, ugyanakkor rend-

szerhatékonysag (a torlédasok kialakulasanak a
megakadalyozasa).

A kozuti kdzlekedési szektornak minden esetben
legalabb a teljes halozattal 6sszefliggd belsé és kilsé
koltségeit fedeznie kell.

Az utdijakkal 6sszefligg6 megallapitasok:

* Nincs er@s indok a tavolsagi autopalya dijszedéssel
altalanos eréforras képzésére, mivel a jarmiadok
és az lizemanyagadok fedezik a finanszirozasi igé-
nyeket és fedezik az 6sszes externdlis koltséget.

* Néhany helyzetben azonban sziikséges lehet a
tavolsagi kdzuti dijszedés:

O a kozutépités gyorsitasa, a kézuthalézat mi-
néségi szintre hozasa (de a dijszint nem lehet
olyan magas, hogy az korlatozza a mobilitast);

0 az autdpalya haldzatot igénybe vevé kulféldi
jarmdvekre igazsagos koltség-terhelés (ugyan-
is ezek a jarmlivek a tranzit orszagban nem
fizetnek se jarmladét, se izemanyagadot);

O bizonyos hal6zatrészeken (torlédasos vagy
kérnyezetvédelem szempontjabdl érzékeny te-
ruleteken) kildnlegesen magas kéltségek,
amelyek miatt
O a csucsidbszaki faktorokkal szemben id6-

moduldcios dijat (és az alkalmazott modu-
lacio rugalmas menedzselésére szolgald
adekvat megoldasokat) kellene bevezetni;
O ha a torl6das nem csak az autopalyan, de a
kérnyez§ uthaldzaton is fellép, akkor a ha-
gyomanyos utdij a jarmlveket csak az au-
tépalyarol téritené el ezekre a (még torléda-
sosabb) kdzutakra, ezért célszerd ilyenkor
az egész térségre kiterjeszteni, a lehetbleg
jarm(teljesitmény aranyos utdijat.



Az ECMT 118 kerekasztal (2000) dokumentum vég-
kovetkeztetéseként megallapitottak az uthasznalati
dijrendszer elfogadtatdsanak a feltételeit:

e az alternativ utvonalak megléte,

* az utdijbdl szarmazé bevételek legaldbb egy ré-
szének felhasznaldsa a szolgaltatas szinvonala-
nak az emelésére,

e a dijon belll az uthasznaldk valtozé koéltségei
részaranyanak a noévelése a fix koltségekkel
szemben,

* kezdetben viszonylag egyszer(, majd fokozato-
san differenciald dijstrukturak alkalmazasa,

* afelmerulé esélyegyenldségi anomalidk gondos
kezelése,

* széles korl informacidbiztositas és kommunika-
cio az alkalmazott rendszer céljairdl és szaba-
lyairdl.

A DESIRE K+F projekt az utdij rendszerekkel 6ssze-
flggésben eltérd célokrdl, a feltételek, a dijszintek és
az intézményfejlesztési megoldasok széles valaszté-
kardl ad képet, indokolva is az eltérések jogossagat.
A projekt ajanlasai k6zoétt szerepel a dijszedési formak
és technoldgidk interoperabilitasi kévetelményeknek
megfelel6 fejlesztése. A dijszedési rendszerek beve-
zetésétdl varhatd gazdasagi hatasok tekintetében arra
figyelmeztet, hogy szamitani lehet a logisztikai ellata-
si lancok hatékonyabb kialakitasara, de nem kizart a
kereskedelmi forgalmak fejlédésének és ezzel parhu-
zamosan a gazdasagi ndvekedés lUtemének a lassu-
lasa sem.

Az 1999/62-es irdnyelv modositasara vonatkozé
javaslatok kézul a kulcsfontossagu valtoztatasok a
kovetkez8k szerint foglalhatok dssze:

e matrica helyett a megtett kilométerrel aranyos

dijrendszer alkalmazasa,

* adijrendszer kiterjesztése a 3,5 tonnat meghala-

do, nagyobb dssztémegi jarmdvekre,

* a dijszedés nemzeti hataskérbe utaldsa a nem

autopalya minéség(i elsérend(i kbzutakon.

A vazolt érvek és akadalyok olyan korlatokat jelente-
nek, amelyek nem teszik lehetévé a teljes marginalis
tarsadalmi kéltség alapu arképzés gyakorlati megvalo-
sitasat. A kovetkez§ Iépés tehat a masodik legjobb
megoldas alkalmazasa. Ez az egyes korlatok felolda-
sat teszi szlkségessé, s ez jelenti azt az implementa-
cios utat, amely végul is elvezet a teljes marginalis tar-
sadalmi koéltség alapu differencialt arképzéshez.

4. A megvalodsitast akadalyozo tényezék

A gyakorlati bevezetést akadalyoz6 tényez6k harom
csoportja kildnbdztetheté meg.

Technologiai korlatok

A nagy kérdés a varosi és a tavolsagi kézuti kdzleke-
dést illetéen a technolégiai rendszerek koéltsége és
megbizhatésaga. Az interoperabilitas kiiléndsen a ta-
volsagi utdijaknal tekintendd fontos kérdésnek, ahol
az egyes orszagok kilénb6z6 iranyokban fejlesztenek,
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ezért az interoperabilitas nagyon Iényeges tényezdje
a pazarlasok elkerilésének. A varosi tdmegkdzleke-
désben az intelligens kartya technolégia elharitja a
marginalis tarsadalmi kéltség szerinti arképzés vala-
mennyi miiszaki akadalyat.

Intézményi korlatok

Szlkség van olyan EU-s és nemzeti szintl szabalyo-
zasra, amely tamogatja a marginalis tarsadalmi kolt-
ség alapu arképzést.

A klldnb6z8 kormanyzasi szintek kdzotti kapcesolat
intézményi problémakhoz vezethet. Ezért a margina-
lis tarsadalmi kdltség alapu arképzést akkor lehet leg-
jobban a gyakorlatban alkalmazni, ha minden déntést
centralizaltan az allam vagy az EU hoz meg. Fennall
a kormanyzati hiba elkdvetésének a kockazata.

A megvalédsitassal kapcsolatosan a kormanyzati el-
lendrzé szerepekkel 6sszefliggd korlatok érvényesil-
nek. Lehetséges megoldas a deregulacio és a valla-
latok privatizalasa, mivel a versenypiacok a cégeket a
tulélés érdekében a marginalis koltség alapu arkép-
zés bevezetésére kényszeritenék, az externaliakat
pedig az addkkal és tdmogatasokkal vennék figyelem-
be. Mivel piaci hatalmuk miatt a nemzeti monopéliu-
mok esetében bizonyos vallalatok nem lennének kény-
szerithet6k a marginalis kéltség alapu arképzésre,
ezért szikség lehet kormanyzati beavatkozasra. A
kormanyzati ellen6rzés kockaztathatja a kormanyzati
hiba elkdvetését, mivel lehet, hogy a kormanyok nem
rendelkeznek elég informacioval vagy motivacidval
ahhoz, hogy a ,legjobb k&zérdek” érvényesiljén.

Elfogadhatésagi korlatok

A tarsadalmi és a politikai elfogadhatésag jelenti a
kulcsfontossagu korlatot.

Az elfogadhatdsag megszerzéséhez szamos ténye-
z6 bizonyult fontosnak. A legjobbnak az egyszer( rend-
szerekkel vald inditas t(inik, amely kés6bb a bizalom
ndvekedésével parhuzamosan tovabb fejleszthet6 a
bonyolultabb rendszerek felé. Kézlekedési modon
bellli és modok kdzotti intézkedés csomagok alkal-
mazasa (pl. kdrnyezetvédelmi dij) seqiti az elfogad-
hatésagot. A fokozatossag elvének érvényesitése a
dijak ndvelésében és a bevételek generalasaban alap-
vetéen fontos kdvetelmény.

Sok tényez6 miatt a tavolsagi kdzuti kdzlekedésben
kisebb akadaly az elfogadhatésag, mint a varosi dij-
szedés bevezetésekor. A varosi kdzlekedési haloza-
tok ugyanis joval 6sszetettebbek, mint a varosok ko-
zottiek, tovabbd a varosokban létezd addk igazsagta-
lannak tlinnek, mivel azok sokkal inkabb arra 6ssz-
pontositanak, hogy hol regisztralték, illetéleg hol lat-
tak el lzemanyaggal a jarm(vet, szemben azzal, hogy
az hol fut.

A hivatkozott EU-beli kutatasi projektekben model-
lezett esettanulmanyok vizsgaltak mind a varosi, mind
a tavolsagi forgalmakat és a modell-szerkezetet. A
hasznaldok kdzlekedési mdd valaszasat illetéen kiter-
jedtek az utdijszedés legklldnbdz8Ebb dimenzidira, igy
a modellezés utjan kapott eremények jol kiegészitik
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egymast. A vizsgélatok alapjan levonhaté tanulsagok
k6zUl azt érdemes kiemelni, hogy megfeleléen Gteme-
zett, fokozatos bevezetésre van sziikség, de amint
lehet, alkalmazni kell a legegyszer(ibb dijszedési mdd-
szereket, és nem érdemes varni az idedlis megoldas-
ra. Hosszabb tavon szamos lehetéség nyilik olyan dif-
ferencialt dijszedési rendszerekre, amelyek bizonyit-
hatéan javitjak a tarsadalmi egyenléséget és az elfo-
gadhatdéséagot.

A bevételek felhasznalasa kritikus kérdésnek bizo-
nyult a kézlekedési arképzésben. Nagyon fontosnak
mindsult mind a kézésségi, mind a politikai elfogad-
hatésag szempontjabdl, és jelentds joléti hatasokat is
képes elbidézni. A bevétel-felhasznalas olyan korla-
tozasai, amelyek elbirjak, hogy azt mas adok mérsék-
Iése utjan a hasznaldokhoz vagy kdzvetlenll a kozle-
kedési szektorba vissza kell juttatni, altalaban csdk-
kentik az arreformmal elérhetd hasznokat, de jelents-
sen hozzajarulnak az uj rendszer elfogadtatdsahoz.

Jelent6s haladast eredményezhet ebben a folya-
matban az az Eurdpai Parlament és Tanacs altal
2004. aprilis 29-én elfogadott iranyelv (EU P+C
Directive, 2004), amely az elektronikus utdijszedési
rendszerek interoperabilitasara vonatkozé szabalyo-
zasroél készilt, és amely hatarozott allasfoglalasok-
kal és hatarid6 kijel6lésekkel 6sztdnzi a tagallamok
érintett szerepl6it az EU-s szabvanyok szerint fejlesz-
tett, egymashoz jdl illeszkedd, kompatibilis elektroni-
kus dijszedési rendszerek létrehozasara és egyutt-
mUikodtetésére.

Az elfogadott irdnyelvek szerint fejlesztett kozuti
elektronikus dijszedési rendszerek hazai alkalmaza-
sanak el6készitésével 6sszefuggé legfontosabb fel-
adatokat a kidolgozés alatt all6 Magyar Utdijpolitikai
Koncepcio tartalmazza. A koncepcio a kdvetkezd keér-
désekkel kapcsolatos szabalyozast foglalja magaba:
az utdijszedés alapelve, célhoz kdtdttsége és terileti
hatalya, a dijszintek és a tehermegosztasi alapelvek,
a megtett uttal aranyos dijszedés bevezetésének lte-
mezése és a dijbevételek felhasznalasanak normati-
vdja és ellendrzése.

A tarsadalmi kéltség bazisu és hasznalattal aranyos
arképzés/dijszedés hazai fokozatos bevezetési stra-
tégidja — hivatkozva a BME Kdzlekedésgazdasagi Tan-
széke altal a témaval 6sszefuggé EU-beli projektek
keretében az elmult harom évben végzett kutatémun-
ka eredményeit 6sszefoglal6 és a Kézlekedéstudoma-
nyi Szemlében kdzolt cikksorozatra — a nagy tavolsa-
gu kozuti kézlekedésre kidolgozva (Tanczos Lné, Bo-
kor Z, 2004) a tarsfolydirat 2004/5. szamaban részle-
tesen is tanulmanyozhato.

5. Osszefoglalas

A kutatasok eredményei azt mutatjak, hogy a margi-
nalis kéltség alapu ar alkalmazasat szamos korlatozo
tényez6 akadalyozza, melyek kdzll a legjelentésebb
az elfogadhatdsag.

A kozlekedési dijak kialakitasakor ezért célszer(-
nek latszik elsd Iépésben olyan egyszerli armecha-
nizmusok alkalmazéasa, amelyekkel elkerilhetdk a leg-

nehezebb problémak, ugyanakkor az alkalmazasuk-
kal szerzett tapasztalatok utat mutatnak az 6sszetet-
tebb, de nagyobb hozzaadott értéket nyujté szolgalta-
tasokat is lehetévé tevd, igy nagyobb hasznot hozé
késObbi reform Iépések megvaldsitasahoz. A vizsga-
latok alapjan kritikus fontossagu a koézlekedési szek-
torbdl eredé bevételek ,cimkézett’, azaz célhoz ren-
delt felhasznalasa, nemcsak azért, mert az elére meg-
adott szempontok szerinti bevétel-felhasznalas elfo-
gadhatdva teszi az uj arképzési rendszert, de azért is,
mert ennek a folyamatnak a lehetd leghatékonyabb-
nak és az adéfizeték, az uthasznaldk szamara atlat-
haténak kell lennie.

Kévetkeztetésként megallapithatd, hogy bar maradt
még jo néhany tovabbi kutatast igényld kérdés és eb-
bdl fakado vélemény eltérés, hosszabb tavon a mar-
ginalis tarsadalmi kéltség egyre pontosabban megva-
I6sithatd mérése megfelel§ alapot teremthet a margi-
ndlis tarsadalmi kéltség alapu arképzéshez. A model-
lezés és a gyakorlati tapasztalatok is azt igazoljak,
hogy a gondosan tervezett arképzési sémakkal és a
bevételek megfeleld felhasznalasaval elérhet a na-
gyobb hatékonysag és a jelenleginél igazsédgosabb
tarsadalmi teherviselés, egyuttal figyelembe vehet6k
a hosszabb tavon érvényesiild terlilethasznositasi és
a szélesebben értelmezett gazdasagfejleszt6 hatasok
is, vagyis az elméleti megkdzelités rugalmas és diffe-
rencialt érvényesitésére alkalmas.

Megallapithatd az is, hogy az ujonnan csatlakoz6
orszagok, igy hazank szamara is a torlédasi problémak
kezelésénél atmenetileg fontosabb lehet a finansziroz-
hatésagot és a tarsadalmi kohéziot javité szempontok
figyelembevétele. Bar a zsufolt varosi térségek kdzle-
kedési gondjainak rendezése is prioritds marad, de a
transz-eurdpai kdzuti szallitasi halézatokon nem halogat-
haté tovabb az arreform bevezetésének elékészitése.
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Preparation for the pricing reform in the road transport

The paper gives an overview on the theoretical background of the transpqrt pricing reform and analyses
the international experiences. The author presents the recommendations and conclusions of the com-
pleted EU financed research projects dealing with the problem with special respect to the implementation
and acceptance. Finally the article summarizes the main tasks standing before the road transport sector

in connection to the preparation for introduction.

Nemzetkozi szemle

A vonalvezetés hatasa a jarmiivezetok

vizszintes iv érzékelésére

Effect of Vertical Alignment on Driver Perception of
Horizontal Curves
Y. Hassan, S. M. Easa
Journal of Transportation Engineering Vol. 129,
2008. 4. p. 399-407, a:7, t:5, h:18

Az Utjellemz8k érzékelése fontos emberi tényezd, lé-
nyegesen befolyasolja a kbzlekedésbiztonsagot, ezért
figyelembe kell venni a vonalvezetés tervezésekor. Az
ut jellemzéinek téves érzékelése karosan befolyasol-
hatja a kdzlekedés biztonsagat. Korabbi vizsgalatok
megmutattak, hogy a vizszintes és a fliggbleges vo-
nalvezetés bizonyos kombin&cidi a vizszintes ivsuga-
rak helytelen érzékelését okozhatjak. A cikk részlete-
sen elemzi azt a feltételezést, mely szerint a jarm(ive-
zetbk vizszintes ivsugar érzékelését az atlapolo fug-
gbleges vonalvezetés jellemz8i modositjak. Szamito-
gépes animacioval harom dimenzids perspektivikus ut
képeket hoztak létre, igy az ut realisztikus latvanyat
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sikerult eléallitani. Jarmlvezet6kbdl alkotott minta ki-
kérdezésével meghataroztak annak az egyenletes
emelkedésl vizszintes ivnek a sugarat, mely azonos-
nak latszik egy fuggdleges ivvel atlapolt vizszintes iv
sugaraval. A statisztikai elemzés kimutatta, hogy a viz-
szintes iv kévetkezetesen kisebb sugarunak tlint, ha
domboru fliggbleges ivvel egyltt jelent meg, és ko-
vetkezetesen nagyobb sugarunak mutatkozott homo-
rd fuggéleges ivvel kombinalva. 67 jarmdvezetével
Osszesen 118 tesztet hajtottak végre. A domboru fug-
gbleges ivvel kombinalt esetben a 600 m-es vizszin-
tes ivsugarat 61 vezet6bdl 39 érzékelte 500 méteres-
nek, mig a homoru fiigg8leges ivvel kombindlt eset-
ben a 600 m-es vizszintes ivsugarat 57-b6l 42 érzé-
kelte 700 méteresnek. Helyszini mérésekkel vizsgal-
tak a tényleges sebességek alakulasat az dsszetett
vonalvezetési helyzetekben. A vizsgalt vonalvezetési
esetekben a jarmlivezetdk viselkedését a vizszintes
ivekben els8sorban az atlapolo fluggéleges iv hatasa
hatarozta meg, mig a megkézelitd szakasz emelke-
dése vagy lejtése kevéshé befolyasolta a sebesség
megvalasztasat. G. A.
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Kiilonbozo ,,forgatokényvek” az intelligens kdozlekedesi rendszerek
és szolgaltatasok alkalmazasahoz a koziti kozlekedéshen

Dr. Lindenbach Agnes'

1. Bevezetés — a szcenaridok alkalmazasanak
indoklasa

Az utdbbi években az intelligens kbzlekedési rendsze-
rek (ITS — Intelligent Transport Systems) és szolgal-
tatasok gyors fejlédésének lehetlink tanui a kdzuti koz-
lekedésben, az eurdpai altalanos fejlédési tendenciak
az itthoni fejlédésben is érzékelhetdk.

A jov6 forgalom-szabalyozasi és informacids rend-
szerei, az intelligens kdzlekedési rendszerek és szol-
galtatasok nem irhatok le a jelenlegi fejlédési tenden-
ciak egyszer(i — trendszer( — folytatasaként, mivel a
kévetkez8 években varhato fejlédésben mind az ug-
rasszerl valtozasok lehetéségével, mind pedig eset-
leges visszaesésekkel, ,térésekkel” lehet szamolni.

Mivel a hagyomanyos el6rebecslési médszerek eze-
ket nem tudjak figyelembe venni, az intelligens kdzle-
kedési rendszerek fejl6dési tendenciait un. ,szcenariok”,
sforgatokényvek” alkalmazasaval célszer( bemutatni.

Az el6rebecslési modszerek a multban megfigyelt
Osszefliggésekbdl kiindulva, allandénak tekintett struk-
turakat ,extrapolalnak”, ezzel szemben a szcenariok
leirasakor a jévében valdszinlnek tekinthet helyze-
teket és hosszu tavon elképzelhetd fejlédési tenden-
cidk kerulnek megfogalmazasra ,lehetséges j6véke-
pekben’. Ezzel a médszerrel figyelembe veheték olyan
fontos kérilmények, melyek bekdvetkezési valdszini-
sége és elterjedtsége, tovabba az egyes rendszerek
kélcsdnhatasai igen nehezen hatarozhatok meg.

Egy masik Iényeges klilénbség az elbrebecslési el-
jardsokhoz képest, hogy a jévében az intelligens kz-
lekedési rendszerek terlletén elképzelheté helyzetek,
allapotok nagy szama csokkenthet bizonyos fejlédé-
si tendenciak és néhany kivalasztott ,jovékép” megfo-
galmazasaval.

Az igy megfogalmazott ,forgatokényvek” Snmaguk-
ban konzisztensek, és mind egy atfogd hatasvizsga-
lat, mind pedig egy atfogé gazdasagossagi vizsgalat
alapjaul szolgalhatnak, azok ,bemené adatai” lehetnek.

A kulénb6z6 ,,forgatokényvek” alkalmazasa tipikus
munkamaodszere volt a PROMETHEUS eurdpai kuta-
tas-fejlesztési programnak, ahol a kdzlekedéspolitikai
célok, valamint a rendelkezésre all6 mlszaki lehetd-
ségek és fejlesztési tendencidk alapjan fogalmaztak
meg az egyes ,forgatckényveket”, ezek széles koérd
szakmai vitdja utan kertlt sor — a vart hatasokra, a
gazdasagossagra, illetve a bevezethetéségre vonat-
koz6 szakért6i becslések figyelembevételével — a rend-
szertervek és a bevezetési stratégiak kidolgozasara.

' Egyetemi docens, Budapesti Mlszaki és Gazdasagtudoma-
nyi Egyetem Ut és Vasutépitési Tanszék

A kézuti kézlekedési telematikai alkalmazasok jové-
beli lehetéségeit, alkalmazasi terlleteit, hatasait és po-
tencialis haszonértékeit vizsgalta egy német kutatas,
mely szintén a szcendriok modszereit hasznalta [1].

A Technoldgiai Elbretekintési Program ,Kozlekedés
szallitds” munkacsoport jelentése szintén ,, forgatokény-
veket” hasznal a kdzlekedési szektor jov6képeinek a
bemutatasara [2].

A hazai kézuti kézlekedésben alkalmazott telemati-
kai megoldasok jovébeli lehetéségeinek, az egyes rend-
szerek és szolgaltatasok elterjedtségének az elemzé-
séhez szintén alkalmas a szcendriok modszere.

Az intelligens kdzlekedési rendszerek és szolgalta-
tasok teriletén az egyes megfogalmazhato ,forgato-
kényvek” minbségi (kvalitativ) és mennyiségi (kvanti-
tativ) kildnbségeket mutatnak fel:

A kvalitativ klldnbségek kéziil a legjellemz6bbek a
kévetkezbk:

— az egyes mliszaki komponensek, technoldgiak ren-
delkezésre dlldsa;

— az egyes forgalomszabdlyoz6 és informacids rend-
szerek integracios foka (belsd integracio), illetve va-
lamely adott rendszer mas rendszerekkel vald in-
tegracioja (kulsé integracio);

— az intelligens kozlekedési rendszerek egyes alko-
téelemeinek a szabvanyositdasa;

— az intelligens kdzlekedési rendszerek és szolgalta-
tasok jogi kereteinek a jellemz6i, az adott ,intézmé-
nyi hattér”;

— az intelligens kdzlekedési rendszerek és szolgalta-
tasok teriletén az un. ,Public Private Partnership”,
az egylttm(ikbédés és a kompetencia felosztas le-
het6ségei a rendszerek allami és magan szereplGi
kdzott;

— az egyes rendszerek mikddési koncepcidja (stra-
tégiak és rendszer-felépités);

— az elektronikus (a megtett uthosszal aranyos) dtdij-
gyljtés bevezetésének a lehetésége az autdpalya
halozaton.

A kvantitativ kldnbségek kézlil a legfontosabbak a
kévetkezbk:
— az egyes komponensek és rész-rendszerek kilén-
bdz8 kiépitettségi foka és elterjedtsége;
— az egyes rendszerek esetében a kllénb6z6 felsze-
reltségi fok, azaz a rendszer hasznaldinak az aranya;
— az Uthasznaldk, kdzlekedbk részérél az egyes rend-
szereknek, szolgaltatdsoknak az elfogadasa.

A kézuti kbzlekedési telematikaban lehetséges fej-
I6dési tendenciak figyelembevételével a kivalasztott
jellemzd8k kulénbdz6 lehetéségeit két kiilbnbézé, al-
ternativ szcendrion (mindegyik 5 €s 10 éves idétdv-
val) mutatjuk be. Ezek a lehetséges ,forgatokdnyvek”
a kdvetkezbk:



K" szcenario. a lassu fejlédés konzervativ ,forgato-
kényve”, amelyet lassu mUiszaki, technoldgiai fejl6dés és
a telematikai piac lassu kialakulasa, fejlédése jellemez.

~P” szcenario: a gyors fejlédés progressziv ,forgato-
kényve”, amelyet gyors m(iszaki, technoldgiai fejlédés és
a telematikai piac gyors kialakulasa, fejlédése jellemez.

2. A kilonb6z6 ,, forgatokényvek”
peremfeltételei

2.1. ,K” konzervativ ,,forgatokényv”

A ,K” konzervativ szcendrio esetében a kbvetkez6 pe-

remfeltételek, illetve fejlédési tendenciak érvényesek:

O A kollektiv, valtoztathatd jelzésképl tablakat hasz-
nalé forgalomszabdlyozd és informdcios rendsze-
rek a forgalombefolyasolas alapjai, az individudlis
informdcids rendszerek csupan kiegészitik a kollek-
tiv rendszerek kilénbdz6 funkciéit.

O A telematikai rendszerek alkalmazasa és elterjedé-
se varhatdéan az eddigi fejlédési tendenciaknak
megfeleléen alakul.

O A kollektiv, valamint az individualis forgalomszaba-
lyozé és informacids rendszerek terlletén minden
—az 1. sz. tablazatban szereplé — milszaki megol-
das, technoldgiai komponens rendelkezésre all, né-
hany jellemz6 kilénbséggel, melyek a kdvetkezék:
* az egyes komponensek, mlszaki megoldasok

megléte az egyes rendszerekben;

* az egyes komponensek, miszaki megoldasok
elterjedtsége a kiillénb6z6 idétavok esetében (5,
illetve 10 év);

* az egyes rendszerek fizikai, féldrajzi kiterjedtsége;

e kompetencia felosztas a ,PPP” (Public Private
Partnership) keretében.

O Az egyes rendszerek fokozatosan integralt rendsze-
rekké alakulnak az egyes komponensek tébbcélu
alkalmazasa, a kilénbdz6 jellegl intézkedések és
stratégiak 6sszekapcsolasa, az egyes rendszerek
fokozatos térbeli kiterjedése, valamint a jarm(von
bellli berendezések integralt kialakitasa altal.

O A kézuthaldzat forgalom-szabalyozasa tovabbra is
allami feladat, igy a forgalom-szabalyozasi és in-
formaciés rendszerek (kollektiv és individualis)
egyes utvonal-ajanlasi, forgalomterelési stratégiai-
nak egyeztetése sziikséges az ut kezeldjével.

O Megkezdddik az ,allami és magan szektor” egytt-
mik&dése az intelligens kdzlekedési rendszerek és
szolgaltatasok tertiletén. Amagan rendszer-szolgal-
taték szamara mar tébbféle lehetéség biztositott, igy
példaul:

* adatgyl(jtés a kdzutak teriletén kalénbdz8 szol-
galtatasok felépitéséhez;

¢ informacid adasa az ut, uthalézat aktudlis és var-
haté forgalmi helyzetérdl;

* esetleges Utvonalajanlasok (amelyek azonban nem
lehetnek ellentétesek az utkezeld stratégiaival).

O A telematikai szabvanyok jelent6s része mar ren-
delkezésre all (a CEN/TC 278 ,Kézuti Kbzlekedési
Telematika” Mlszaki Bizottsag munkavégzése) és
megkezd6détt ezek hazai atvétele, honositasa.

FORGALOM

O A jarmivekben elhelyezett eszkézdkre nincsen tor-
vényi el6iras, a berendezések alkalmazdsa nem
engedélykoételes.

2.2. ,P” progressziv ,,forgatokényv”

A ,P” progressziv szcendrio esetében az alabbi pe-

remfeltételek, illetve fejlédési tendencidk érvényesek:

O Minden, az 1. tabldzatban szerepl6 m(iszaki meg-
oldas, technoldgiai komponens rendelkezésre all a
kollektiv, illetve az individudlis forgalom-szabalyo-
z6 és informacids rendszerek terlletén.

O A ,P” szcendriot az egyes komponensek szélesebb
kord jelenléte és gyorsabb miiszaki fejlédése, va-
lamint az egyes rendszereknek a ,K” szcendrio
szerinti feltételezett kiépitésénél gyorsabb kiépité-
se jellemzi.

O Az intelligens kozlekedési rendszerek és szolgalta-
tasok varhato miiszaki megvaldsitasaban ugrassze-
ri fejlédéssel kell szamolni egyrészt a gyors md-
szaki fejlédés miatt, masrészt pedig az allami és ma-
gan szerepl6k rugalmas egyuttmikddése miatt.

O Az egyes telematikai rendszereknél, szolgaltatasok-
nal az egyes rész-rendszerek magas foku integra-
ciéjaval lehet szamolni, és az integracios folyamat
gyorsabb, mint a ,,K” szcendrio esetében.

O Széles kori intelligens kdzlekedési szolgaltatasok
megléte a jellemzd, és megjelennek olyan szolgal-
tatasok, amelyek fizetés ellenében latjak el informa-
ciokkal a jarm(ivezetbket, kozlekedbket.

O Az eurdpai szabvanyositas a kézuti kdzlekedési te-
lematika tertletén gyakorlatilag lezartnak tekinthe-
t6, és a szabvanyok hazai atvétele, honositasa szin-
tén megtortént.

O A jarmdben talalhaté berendezések alkalmazasara
készen all a jogi szabalyozas.

2.3. Az egyes miiszaki komponensek, technolo-
giak jelenléte az egyes ,,forgatokényvekben”

A kilénb6z6 miszaki komponensek, technoldgiak az
egyes ,forgatokdnyvekben” kiilbnb6z8 ,szinten” van-
nak jelen, ezek a kvalitativ klildnbségek a kévetkez6-
képpen fejezhetdk ki:

— elterjedt: a komponens m(iszakilag érett megoldast
jelent, az intelligens kdzlekedési rendszerek (kol-
lektiv és individualis rendszerek) széles kdérben el-
fogadott és alkalmazott alkoté eleme (++),

— kevésbé elterjedt: a komponens vagy a muszaki
megoldas csak ,pilot-projektekben” kiprébalt, illet-
ve olyan lehetséges megoldast jelent valamely funk-
Ccio ellatasara, amely még nem alkalmazott széles
kdérben (esetleg mar kevésbé alkalmazott, nem kor-
szer( technolégia) (+),

— rendelkezésre dll, piacképes: a komponens vagy
miszaki megoldas alkalmas valamely funkcio ella-
tasara, alkalmas a piaci bevezetésre, alkalmazasra
(esetleg még meglévé, de nem vagy alig alkalma-
zott technoldgia) (0),

— nem dll rendelkezésre: a komponens mint miszaki
megoldas még nem vagy csupan prototipusként all
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rendelkezésre, illetve mar létez6 megoldas, de ha-
zai alkalmazasa nem jellemzé (esetleg elavultsaga
miatt mar nem alkalmazzdk) (-).

Az egyes ,forgatokényvekben” a két rogzitett id6-
tavra vonatkozdan a legfontosabb miiszaki komponen-
sek, illetve alapvetd technologiak jelenlétét és azok

komponensek csoportositasa a kévetkez6k szerint
tortént:
— adatgydijtés,

informacios kézpontok, kdzponti adatfeldolgozas,
utazasi informaciok adasa,

kommunikacié, adattovabbitas,
helymeghatarozas,

elterjedtségét az 1. tabldzat foglalja 6ssze, az egyes — jarm(felszereltség.
1. tablazat
Az egyes miiszaki komponensek, részrendszerek elterjedtsége
Funkcidk és ,,Forgatokényvek”
miiszaki komponensek, technolégiak +K” #K” #P” »P”
5év 10 év 5év 10 év
Adatgyiijtés: forgalmi és idojarasi adatok érzékelése:
| - Telepitettmérdhelyek __ ___ _________________| __ = v | = S
|~ Mobil j4rmd adatok (FCD ~ Floating Car Data) _ _ _ __ ____ | __+___| __+_ __| __ o |
— Kiegészit6 informéciok, egyéb forgalmi adat felvételi médok
(pl. 1égi felvételek) + ++ ++ ++
Informacids kdzpontok/kdzponti adatfeldolgozas
— Autoépalya, regionalis, és varosi forgalomiranyité kézpontok,
egyéb kdzpontok (kézhasznu kézlekedés, logisztikai kdzpontok,
| _ renddrség, mentSszolgdlatok) _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ __ _|___*___|__ oL __ o | __ |
— Mobilitasi kdzpontok, integralt kézpontok + ++ ++
Utazasi informaciok adasa
|~ Valtoztathat6 jelzéskepitablak | __ N I oL N o
|~ Radiésinformacidkadasa | __+___| __ N R L o
| — Termindlok (Infotéka) | __*___|__ N R L o
— Személyes eszkdzok:
* mobil: GSM (Global System for Mobile Communication)
(GPRS — General Packet Radio Service,
UMTS — Universal Mobile Telecommunications System)
alapu kommunikacio: pl. SMS (Short Message Service),
| _ _ WAP (Wireless Application Protocol) | __ L I L I L o
| _ * mobil: PTA (vezetek nélkili kommunikacio): pl. Internet) |+ __ | __ L I L o
| _ ° statikus (mobil): PC (Internet) | __*+___| __ L I L o
— Jarmuben lévé berendezés
(fedélzeti komputer, navigacios rendszer, stb.) + ++ ++ ++
Kommunikacié/adattovabbitas
|~ Kabel dsszekottetes | __ oL oL o o
|~ Vezetek nelkili sszekdttetés | 4+ | __ oL o o
— Radios dsszekottetés (RDS — Radio Data System,
| _ DAB - Digital Audio Broadcasting) _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ ___ _|___*___| __ N R L R
— Révid hatotavolsagu kétoldald kommunikacio
(DSRC — Dedicated Short Range Communication):
| _ mikrohullam, infravérés® - _____|__0()"__| __ (S0 M N .0 M I .0 M
|- GSM(GPRS, UMTS) _ | F___|__ N R L R
— Szatellitek alkalmazésa (helymeghatarozas nélkdil) + + + +
Helymeghatarozas
| — Szatellitek segitségével tortén6 helymeghatarozas _ | _ _ _ _ _ | ______| ______|_____]
¢ GPS/DGPS (Global Positioning System/Differental Global
| _ _ Positioning System) | __ L S IR S . S . SU
| _® EGNOS, GALLEO A | N R N o
— Kétoldali kommunikéacio lehetésége (DSRC: mikrohullam)* 0 (+)* (++)* (++)* (++)*
Jarmiifelszereltség
|~ Meréberendezések: burkolatallapot, latotavolsag | __O0__ | 4+ __| __ L o
| — ErzékelSk: Utvonalvezetés _ _ __ _ _ _ _ _ __________|___*___| __ oo | ol o
| — Jarml mozgasallapot érzékeles . __ _|___*___| __ oo _L__ ol __ o
| — Fedélzeti berendezés/szamitégep _ | __+___| __ oo _L__ ol __ o
— Adatbank (digitalis kartya, egyéb) + + ++ ++

* Magyarazatot lasd az alabbi megjegyzéseknél



A tablazatban az egyes szcendriok esetében a ki-
16nb6z8 komponensek feltételezett elterjedtségéhez
néhany megjegyzeés:

— Mivel minden rendszer j6 miikddésének az alapja a
megbizhaté adatbazis, az adatgyldjtés esetében a
telepitett méréhelyek mindkét szcendrioban, mind-
két id6tavon elterjedtnek szamitanak, a mobil jarmd-
érzékelés (az adatbazisok minéségi és mennyiségi
kiegészitésére) a ,K” szcenarioban még kevésbé el-
terjedtnek, a ,P” szcenarioban pedig elterjedtnek mi-
nésithets. Uj technoldgidk (pl. 1égi felvételek felhasz-
nalasa a forgalmi folyamok érzékelésére) a ,P”
szcendrioban tekinthet6k mar elterjedt eszk6zdknek.

— Ajarmlivezetdk, kézleked8k szamara utazasi infor-
maécidk adasara szolgalé kommunikacios lehet6seé-
gek kézll a valtoztathato jelzésképi tablak mind-
egyik szcendrioban elterjedt eszkbzként, a radids
informaciék adasa a ,,P” szcenadrioban, illetve a ,K”
szcenarioban 10 éves id6tavon tekinthet6 elterjedt-
nek. A GSM alapu eszkdz6k mindkét szcenarioban
mar 5 éves idétavon elterjedtnek tekintheték. A mo-
bil internetet hasznald terminalok hasznalata a ,K”
szcendrioban 10 éves idétavon, a progressziv
szcenariobanmar 5 éves idétavon
elterjedtnek feltételezhets. A
DSRC csak akkor lesz elterjedt
rendszer, ha az elektronikus

2.4. Forgalomtechnikai koncepciok, stratégiak

A kllonbdz6 alkalmazasi tertiletek az egyes ,,forgatokény-
vek” esetében a meghatarozott peremfeltételek figye-
lembevételével, a rendelkezésre allé technoldgiak figye-
lembevételével kvalitativ médon, forgalomtechnikai kon-
cepciokkal, stratégiakkal irhatdk le. A leglényegesebb
alkalmazasi terlletek a kollektiv forgalom-szabdlyozd-
si és informdcids rendszerek (valtoztathatd jelzésképd
tablakat hasznald rendszerek, radiés informacids rend-
szerek) és az individualis rendszerek (az utazas el6tti
informacios rendszerek, a forgalmi menedzsment rend-
szerei: utazasi informacios rendszerek, navigacios rend-
szerek, automatikus utdijgydjtdé rendszerek, jarmifiot-
tak menedzsmentje, illetve intelligens jarmdfunkciok) [3].

Ezek kézul a teriiletek kdzil a hazai gyorsforgalmi
uthalézaton kiemelt jelentéségliek a valtoztathato jel-
zésképd tablakat felhasznal6 forgalom-szabalyozasi
és informacios rendszerek, amelyekhez tapasztalatok
szerint a legtdébb haszonérték kapcsolhaté [4].

igy a hagyomanyos, kollektiv forgalom-szabalyozé
és informacios rendszerek felépitését a 2. tabldzat fog-
lalja 8ssze.

2. sz. tablazat

A kollektiv, VJT-t hasznalo forgalomszabalyozasi- és informacios rendszerek

forgalomtechnikai koncepcidja

utdijgy(ijtés a hazai autopalya-ha-
I6zaton a DSRC technoldgia fel-
hasznalasaval valésul meg, és
erre a technoldgiara tébblet-érté-
ket ad6 kdzlekedési, utazasi infor-
macids szolgaltatasok épuinek.

— A kébelen val6 adattovabbitas
mellett a vezeték nélkili adatto-
vabbitas feltételezhet6 elterjedt-

Adatgyiijtés, adatfeldolgozas

— (1) Helyi mérések: forgalomnagysag és sebesség (jarm(i-fajtdnként és
savonkeént), id6jarassal 6sszefuggé adatok (burkolat allapota, latasi
viszonyok, fényviszonyok),

— (2) Mobil mérések: utazasi id6k, sebességprofilok, torlédasi iddk, veszélyre
utald jelzések (jarmdiflottaktdl: pl. utizemeltetésben résztvevd jarmivek,
témegkdzlekedés eszkdzei, taxi, stb.),

— (3) Rendelkezésre all6é informacios figyelembe vétele (baleset, épitési
munkahely, rendkivili forgalmi/id6jarasi esemény),

— (4) Kapcsolat mas kdézpontokkal (mas autopalya kdzpont, Févaros, stb.).

nek a ,,P” szcendridoban, a radios
atvitel a ,,K” szcendrioban 10 éves
idétavon tekinthetd elterjedtnek,
mig a ,P” szcendrioban mindkét

Adatatvitel (méréhelytdl a kézpontig)

— (1) Kébeles adatatvitel, GSM felhasznalasa,

— (2) GSM adatatvitel,

— (8) GSM adatatvitel, telefonos &sszekottetés,

— (4) kabeles 6sszekottetés, illetve telefonos dsszekottetés.

idétavon. AGSM jelent6sége mar
a K’ szcendrioban is n6, a ,P”
szcendrioban elterjedt megoldas.
— A helymeghatédrozdsban a GPS
jelent6sége és elterjedtsége
csokken, szerepét atveszi az eu-
ropai EGNOS és GALILEO rend-
szer, melyek a ,,P” szcenarioban,
illetve a ,K” szcendrioban 10

Célkitiizés:

Mérészam:

Optimalasi kritériumok

— a kézlekedésbiztonsag ndvelése,
— a gazdasagossag ndévelése a halézatlizemelteté szempontjabdl,
— a kdrnyezeti karok csdkkentése.

— utazasi id6k, utazasi koltségek 6sszege a haldzaton,
— balesetek szama, sulyossaguk,
— karos-anyag kibocsatas.

éves idGtavon elterjedten alkal-
mazottnak tekintheték. A DSRC
segitségével a helymeghataro-
zas abban az esetben lesz elter-

Adatatvitel (k6zponttol a kézleked6khoz)

— kabeles 0sszekottetés: pl. valtoztathatd jelzésképd tablakhoz

— vezeték nélkuli 6sszekottetés: radios atvitel (valtoztathato jelzésképl tablak,
és radids kodzlekedési informaciok) (,K” szenarid), kdzlekedési radié RDS-TMC
(Radio Data System — Traffic Message Channel), DAB (,P” szecenarid)

jedt, ha ezt a technoldgia kerul
kivalasztasra a hazai elektroni-
kus utdijgyjté rendszerekhez.
— A jarmiifelszereltség elemeit el-
s6sorban a ,,P” szcenarioban fel-
tételezhetjiik elterjedtnek, de bi-
zonyos érzékel6k a ,K” szcena-
rioban is varhatéan elterjednek.

Jdarmiiben:

Ut mellett:

Informaciéadas

— akusztikus Gton: kézlekedési hirek (,K” szcendrid),
— akusztikus/optikai uton: TMC informacié (RDS: ,K” szcenario. DAB:
~P” szcendrio).

Valtoztathaté Jelzésképl Tablak (VJT): figyelmeztetés veszélyhelyzetre,
utiranyjelzés, sebességkorlatozas, forgalmi savok lezarasa, parkolasi
informacidk, stb. (,K” és ,P” szcendridk).

FORGALOM
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A Kkilénb6zé rendszerekre vonatkozodan szintén
Osszedllithatd a mikddési stratégia, illetve a forgalom-
technikai koncepcio dsszefoglalé tablazata, az el6b-
biek csak példakeént, illetve mintaként szolgaltak.

3. A jovo intelligens kézlekedési rendszerei-
nek és szolgaltatasainak az elterjedtsége

3.1. Az elterjedtséget befolyasol6 legfontosabb
tényezdk

A forgalom-szabalyozasi és informacids rendszerek-
nek mint telematikai alkalmazasoknak az elterjedtség
feltételezésében az egyes komponenseknek a szcena-
riok szerinti kvalitativ mddon feltételezett el6fordula-
sa, az egyes intelligens kdzlekedési rendszerek a szce-
néariok szerint ma feltételezhet6 fejl6dési tendenciai és

a kézlekedéspolitikai hattér (eurépai és hazai) jatsza-

nak szerepet.

Néhany olyan jellemzd, tényez6, amely befolyasol-
ja az intelligens kozlekedési rendszerek elterjedését
a jovében:

— Jelenleg Magyarorszagon a mobiltelefonok szama
mintegy 8 millié (ez a szam 2001-ben mar megha-
ladta a telepitett telefonok szamat), igy a merede-
ken emelkedd mobil-telefon hasznalat hamarosan
eléri a teljes telitettségét. A GSM hasznalatahoz kap-
csolédo (kdzlekedési) szolgaltatdsok mar jelen van-
nak a hazai piacon, és jov6ben a széles kord elter-
jedésiik varhaté [2].

— Az Internet-hasznaldk aranya a hazai lakossagon
belll 25% [2]. Ez az arany a kovetkez6 években
szintén gyorsan fog néni. Az Internet kitlin6 média
a forgalmi és utazasi informaciok tovabbitasara min-
den idében, magas szinvonalon.

— A navigéaciés rendszerek (statikus adatbazissal)
mar megjelentek a piacon, elterjedésik egyik donté
fontossagu feltétele az Eurépaban hasznalatos for-
matumu megfelelé digitalis térképi hattér biztosi-
tasa (az erre vonatkozo6 targyalasok mar megkez-
dédtek). igy az eurdpai navigaciés rendszerek
adatbazisa hamarosan a hazai uthalézat digitalis
térképével is kiegészilhet.

— Az utazasiinformacids rendszerek elterjedését a sta-
tikus adatbazis dinamikussa tétele gyorsithatja, azaz
az aktualis mérési adatok bevonasa az utvonalajan-
latba (a miszaki lehet6ség erre is megvan, jelenleg
tébb ilyen jellegl rendszer felépitését tervezik).

— A t6bb eurdpai orszagban mar m(ikddé RDS-TMC
feltételei (sem miiszaki, sem intézményi) a hazai ut-
halézatra még nincsenek meg, azonban az euro-
regionalis projektek keretében megkezd6dott a ra-
diés informacids rendszerek (a TMC csatorna hasz-
nalatéra vonatkozéan) hazai alkalmazasi lehetdsé-
gének a vizsgalata is.

— Az informacids technolégiék fejlédése Uj szolgalta-
tasok megjelenését is tamogatja, ilyenek a segély-
kérd, -hivdé rendszerek, a jarmiikdvetést lehetbvé
tev6 rendszerek, melyek a GPS és a GSM haszna-
latahoz kapcsolddnak.

3.2. Az intelligens kodzlekedési rendszerek és
szolgaltatasok lehetséges elterjedtség
az egyes ,,szcendriokban”

Az egyes telematika rendszerek, szolgéaltatasok elter-
jedtségét az egyes szcendrickban, a kilénb6z6 id6-
tavokra vonatkozoan a 3. tabldzat foglalja 6ssze.

3.3. A telematikai alkalmazasok SWOT
elemzésének lehet6sége

A telematika rendszerek alkalmazasat — a leirt valo-
szin( ,forgatokényvek”valamelyikének bekdvetkeztét
—nagymeértékben befolyasoljak a kdvetkez8 években,
hogy a jelenleg megfogalmazhaté ,erésségek”, ,gyen-
geségek”, ,veszélyek” és ,lehet6ségek” hogyan ala-
kulnak a jévében. Az intelligens kdzlekedési rendsze-
rek és szolgaltatasok esetében célszerl lenne egy
atfogo, teljes koérli SWOT elemzés elvégzése. E cikk
keretében erre nincsen lehetéség, de érdemes néhany
jellemzét réviden attekinteni (szandékosan kertilve a
SWOT elemzés emlitett megnevezéseit):

A jelenlegi kedvezé folyamatok:

— Az ITS infrastruktira a TEN halézat (TEN: Trans-
European Network) szerves része az un. ,Intelligens
kézlekedési rendszerek alkalmazasa a transz-eu-
ropai uthaldzaton” c. jelentés szerint [5].

— Azintelligens koézlekedési rendszerek az EU Bizott-
saga koézlekedéspolitikdjdnak része [6], és a jelen-
leg kidolgozas alatt allé hazai kdézlekedéspolitika is
szamol e rendszerek lehetdségeivel [7].

— A Magyar Informaciés Tarsadalom Stratégian
(MITS) belul az e-kézlekedés kiemelt stratégiai
iranyként szerepel [8].

— EU Bizottsaga kiemelt jelentéségiként kezeli az
eurdpai kutatasi-fejlesztési programban (,6. keret-
program”) az informacios tarsadalom, illetve az in-
telligens kdzlekedés témakorét.

— Hatékony nemzetkézi szakmai szervezetek miikdd-
nek az intelligens kdzlekedési rendszerek és szol-
géltatasok tertletén, amelyekben Magyarorszag is
aktivan részt vesz (pl. ERTICO: European Road
Transport Telematic Implementation Co-ordination
Organisation).

— Az Eurdpai Uniéhoz val6 csatlakozas utan EU-s for-
rdsok éallnak rendelkezésre.

— Mikédnek mar ITS rendszerek, igy a létesitési, Uize-
meltetési tapasztalatok atvehetdk.

— Az alapvetd telematikai technol6giai megoldasok is-
mertek, illetve rendelkezésre allnak (GSM, GPS,
Internet stb.).

— A koézuti kézlekedésben a telematikai rendszerek-
hez kapcsolodé intézményi, szervezeti hattér
megvan.

— Jelentés a magantéke érdekeltsége az intelligens
kozlekedési rendszerek és szolgaltatasok fejlesz-
tésében (jarmdiflottdk menedzsmentje, navigacios
rendszerek, utazasi informacids rendszerek).

— Van igény a rendszerek alkalmazasara mind a kdz-
utkezel6k, mind a felhasznalok, azaz a jarmiveze-
tok és a kbzlekedbk részérdl egyarant.



3. sz. tablazat

Az intelligens kdzlekedési rendszerek és szolgaltatasok elterjedtsége az egyes szcendriokban

Rendszer/rész-rendszer Szcendriok
K K P P
5év 10 év 5év 10 év
Kollektiv, forgalomszabalyozoé- és informacios rendszerek:
— VJT-t hasznéld, forgalomszabalyozd- és informécids rendszerek
(haldzati, vonali, pontszer(i szabalyozas) ++ +++ +4++ 4+
— Kozlekedési radid ++ ++ ++ ++
Utazasi informacios rendszerek (utazas el6tt és utazas alatt):
— Kozlekedési informacios szolgéalat (TMC csatorna hasznalata) ++ ++ +++ +++
— Telefon/fax informacids rendszerek + + + +
— GSM alapu informacios rendszerek + ++ ++ +++
— Internet alapu informacids rendszerek + ++ T+ T+
— Egyéb informacios pontok + ++ o+ T+
— személyes eszkdzok (,hand held devices” pl. PTA) + ++ +++ o+
Utazas alatti informacids rendszerek (navigacios rendszerek):
— Statikus rendszerek (digitalis térkép, GPS) + ++ ++ ++
— Dinamikus rendszerek:
e aktualis adatokkal, utvonal kivalasztas a jarmdben + ++ +++ +++
¢ aktudlis adatokkal, utvonal ajanlas meghatarozasa
a kézpontban + ++ o+ -
Jarmiiben alkalmazott rendszerek (intelligens jarmiifunkcidk):
— Automatikus tavolsagtarté rendszerek + ++ ++ ++
— Egyéb rendszerek (pl. savvaltast tamogato rendszerek) + + ++ ++
— Biztonsagi rendszerek (pl. e-call) + ++ ++ +++
Elektronikus utdijgyiijtés
— Autdpalyahalézaton (GSM/GPS, vagy DSRC technoldgiaval) + + ++ +++
— Varosi kdrnyezetben (GSM/DSRC technoldgiaval) 0 + + ++
Egyéb telematikai szolgaltatasok:
— Jarm(kovetés (jarmiflottak, veszélyes aru, jarm(ilopas) + + ++ +++

o

: igen csekély elterjedtség +: csekély mértékd elterjedtség

A fejlédést gatlo tényezbk, akadalyok:

Az intelligens kdzlekedési rendszerek allami tdmo-
gatottsaga még mindig nem a fontossaganak meg-
feleld (pozitiv hatdasok alulbecslése).

A pénziigyi forrasok altalanos hianya jellemzé (kor-

manyzati, regionalis, helyi szinten).

Az eurdpai ,K+F” munkaknal a politikai tamogatott-

sag hianya miatt a hazai partnerek esetében a sa-

jat rész hozzatétele (50%) nehezen biztosithaté.

— A regionalis, illetve a varosi kdzlekedésben hiany- —
zik az alkalmazas intézményi feltétele.

— Az informacid felhasznalas jogi szabalyozasi hatte-
re nincs meg (kompetencia, hozzaférések, jogosult-
sag stb.).

— Tébb, egymassal nem kompatibilis, interoperabilis —
rendszer mikddik az orszagban, jellemzé az un.
LNyilt rendszerek” hianya.

— Afelhasznalo-kdzeli infrastruktura hianyzik (pl. elekt-  —

ronikus pénztarca, RDS).

FORGALOM

++: kdzepes elterjediség

A j6v6 kedvezd lehetbségei:

++: elterjedt rendszer

— Az egységesitési, szabvanyositasi térekvések hi-
anya (lobby-érdekek, illetve érdeklédési hiany mi-
att) pl. az adatgydijté rendszereknél, a digitalis tér-
képeknél.

Atfog6 ,ITS stratégia” elfogadéasa és kévetkezetes
végrehajtdsa a kdzlekedési alagazat, ezen belll is
a koézut terlletén.
A hazai rendszerekre vonatkozéan atfogé un. ,rend-
szer-felépités” kidolgozasa, a jovébeli rendszerek
integralasara, a lehet6ség szerint egymassal is m(-
kddni képes interoperabilis és nyilt rendszerek ér-
dekében.
A 6. keretprogram”-ban elsésorban az ,,Information
Society” terlletén valé aktiv részvétel a kutatoi hat-
tér szamara Uj lehet6ségeket ad.
Aktiv kormanyzati, allami tdmogatas a kutatéi ba-
zisnak és a vallalkozdi kérnek.
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A szabvanyositasi folyamat felgyorsitasa (els6sor-

ban az adatgyljtés, az adatcsere terlletén).

— A hazénkban még nem alkalmazott intelligens kdz-
lekedési rendszerek és szolgaltatasok esetében a
proba-rendszerek, un. ,pilot-projektek” tamogatésa.

— A rendelkezésre all6 EU-s forrasok felhaszndlasa-
nak lehetésége.

— A mar mikoddé ITS rendszerek gyorsabb elterjesz-
tése, a lefedettség ndvelése.

— Hatékony ,Public Private Partnership” a lehetsé-

ges terlleteken (tervezés, finanszirozas, lzemel-

tetés stb.).

Potencidlis veszteségek:

— A nem megfeleléen el6készitett telematikai projek-
tek esetében elmaradé EU-s tamogatas.

— Lemaradas a rendszerek alkalmazasaban, pl. a ha-
zai TERN utszakaszok lizemeltetési, szolgaltatasi
szinvonala nem igazodik az EU orszagai az utsza-
kaszainak szolgaltatasi szinvonalahoz.

— A hatékony ,,PPP” egydittm(ikédés nem valosulhat
meg, mivel az egyes rendszerek mikddésének dén-
t6, els6 fazisaban elmarad az er6sebb kormanyza-
ti, allami részvétel.

— Nem érhet6 el az egyes rendszerek miikédésében
az europai interoperabilitds, ha a beszallitoi és a
felhasznaloi érdekek er6sebbek, mint az (eurdpai)
szabvanyositasra és egységesitésre valo térekvés.

— A tovabbi rendszerek elterjedését hatraltathatja a
megfeleld intézményi hattér, illetve a jogi szabalyo-
zas hianya.

4. Az intelligens kézlekedési rendszerek és
szolgaltatasok ,,forgatokényvek”
jelentdésége és tovabbi felhasznalasa

A korabbi fejezetekben leirt, két kilénb6zE§ idétavot (5
év és 10 év) hasznald szcendriok — mind a lassu fejl6-
dést feltételezd konzervativ, mind pedig a gyorsat fel-
tételez6 progressziv szcenario esetében — segitenek
attekinteni a jelenlegi, illetve a jov6ben elképzelhetd
intelligens koézlekedési rendszereket és szolgaltataso-
kat. Az egyes ,forgatokényvek” felvazoljak a miszaki
komponensek varhaté fejlédését, és 6sszefoglaljak a
j6vd rendszereinek az elterjedtségét. Az egyes rend-
szerek miikédéséhez megfelel6 koncepcid szikséges,
erre is mutat példat a cikk az egyes szcendriokban
feltételezett elemek bemutatdsaval.

A szcendriok kvalitativ leirasa utan célszerd a kvan-
titativ vizsgalatis, az egyes szcendriokon belll a tele-
matika rendszerek feltételezett jelentGsége, valamint
a jovében varhat6 elterjedtsége egyben megteremti
az alapjat, illetve a bemend adatait egy atfogé gazda-
sagossagi vizsgalatnak. Az ilyen atfogo vizsgalat cél-
ja lenne, hogy attekintse és meghatarozza azokat az
alkalmazasi lehet6ségeket, amelyeknél a kilénb6z6
Jforgatokdnyvek” és idétavok esetében a legkedve-
z6bb haszon-kdltség arany mutatkozik. Elsésorban a
baleseti helyzet j6vébeli alakulasat figyelembevevé ta-
nulmany készllt az autdpalya-haldzatra a forgalom-

szabalyozasi és informacids rendszerek hatasainak a
figyelembevételével [9].

Az atfogd gazdasagossdagi vizsgalat tamogatja a
déntéshozok munkajat, tovabba tamogatja a telema-
tikai alkalmazasok allami és magan szerepl6i kdzotti
hatékony egylittm(ikddés kialakitasat a jol mikodé in-
telligens kdzlekedési rendszerek és szolgaltatasok Iét-
rehozasaban.

Az elvégzendd vizsgalathoz néhany szempontot
feltétlenul indokolt figyelembe venni, melyek kézil a
kdévetkez6kben megfogalmazottak a leglényegeseb-
bek.

A hatdsok értékelésekor az alapvet6 célokhoz kap-
csoloddan (a forgalomndvekedéssel jaré karos hata-
sok csbkkentése, a gazdasagossag javitasa, a forga-
lombiztonsag névelése) a kérnyezeti hatdsokat (karos-
anyag-kibocsatas), a gazdasagossagot (utazasi idok,
energiafelhasznalas, beruhazasi és fenntartasi koltsé-
gek) és a forgalombiztonsagot (balesetek kdvetkez-
ményei) kell vizsgalni.

A telematikai rendszerek hatdsai és az altaluk elér-
het6 haszonértékek jelentds mértékben fliggenek a
vizsgalt uthaldzat jellegétél és morfoldgiajatol, ezért a
kilénb6z8 uttipusokat és eltéré6 morfoldgiaju haléza-
tokat kiilon célszer(i kezelni. gy a kéltség és haszon-
értékeket a gyorsforgalmi uthaldzatra, illetve a vdrosi
kérnyezetre vonatkozdan kilén-kilén célszer( tanul-
manyozni.

Egy vizsgalat esetében ajanlatos az egyes szoéba-
j6hetd intelligens kdzlekedési rendszerek kézil azo-
kat kivalasztani, amelyeknek a jévében a mai értéke-
lés alapjan vezetd piaci szereplik lesz. igy az értéke-
léskor a legfontosabb, legnagyobb haszonértékeket
felmutatd rendszerek, a kollektiv forgalomszabalyozé
és informacids rendszerek (haldzati szabalyozas, vo-
nali szabalyozas), az utazasi informacids rendszerek
(radids informaciok, termindlok), a navigacios rendsze-
rek, illetve az intelligens jarm(ifunkcidk néhany eleme
kerilhet egy integralt szcendrio keretében el6térbe.
Természetesen szlikséges egy olyan ,referencia alla-
pot’rogzitése is, amely a mai miikdéds rendszerek fej-
lettségét, elterjedtségét jellemzi, igy viszonyitasi alap-
jaul szolgalhat a varhato fejl6désnek.

Remélhetbleg a j6v8ben is fognak érvényesiilni az
intelligens kdzlekedési rendszerek és szolgaltatasok
jelenlegi kedvez6 folyamatai, és a rendszerek tovabbi
gyors fejlédése varhato a hazai kézuti kézlekedésben.
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Design and assessment of ITS scenarios in the road transport

Tendencies of future intelligent transport systems/services cannot be derived in terms of a traditional
prognosis because of the qualitative and quantitative basis of up to now existing systems is too small in
comparison to those systems expected for the future. Therefore, the consideration of scenarios allowing
for alternative development paths without any statement on their probabilities seems to be appropriate.

Two scenarios were defined on the basis of current developments and future expectations, as “Conser-
vative Scenario” and “Progressive Scenario”for two time horizons (+5/+10 years) respectively.

The qualitative evaluation of the different scenarios gives an overview about the availability and penetra-
tion of traffic control technologies, as well as about the future availability of possible intelligent transport

systems and services.

Nemzetkozi szemle

2. Eurdpai burkolat- és vagyongazdalkodasi

konferencia (2004. marcius 21-23.)

2r European Pavement and Asset Management
Conference

A 2. Eurdpai burkolat és vagyongazdalkodasi konfe-
renciat Berlinben rendezték meg 2003. marcius 21.
és 23. kdzétt. A konferencian mintegy 230 résztvevd
volt 24 orszagbdl. A bevezetd plenaris Ulés utan két
szekcidban 6sszesen 60 eléadas hangzott el. Az el6-
adasok anyagat CD-n kiadtak. A burkolatgazdalkodas
terlletén a hangsuly az elméleti modellekrél a gya-
korlati megvaldsitas és alkalmazés felé tolodott el.
Hasznos és tanulsagos példakat mutattak be az el6-
adok. A vagyongazdalkodas még kezdeti stadiumban
van Eurdpaban, az zleti szemlélet a kdzuti szakira-
nyitdsban még kevésbé jellemz8. A konferencian 3
magyar eléadas szerepelt. Forrainé Hernadi Veronika
és dr. Gulyas Andras felszolalasanak témaja az orsza-
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gos kdzuti adatbank felhasznalasa a HDM-4 burkolat-
gazdalkodasi rendszer bemend adatainak eléallitasa-
ra. Ercsey Gabor és Katona Kiss Tamas a HDM-4
magyarorszagi bevezetésének tapasztalatait mutattak
be. Dr. Gaspar Laszl6 el6adasaban a fenntartasi be-
avatkozasok utallapotokra gyakorolt hatasat vizsgal-
ta. A konferenciahoz kiallitas is csatlakozott. A kialli-
tok koézal kiemelheté a Chris Britton Consultancy an-
gol cég, mely az Eurdpai kdzuti féigazgatdk konferen-
cidja (CEDR) Utadat munkacsoportjanak kitiné hon-
lapjat (www.roaddata.org) gondozza. A CEDR (illetve
elédje a WERD) 2003-ban kiadta ,,Az utigyi adminiszt-
raciok adatainak menedzselése” cimii szakmai anya-
got, mely a legjobb gyakorlat alapjan elméleti meg-
alapozassal és esettanulmanyokkal kivanja segiteni
az utugyi szakiranyitas adatgazdalkodasat. A 3. Euro-
pai burkolat- és vagyongazdalkodasi konferencia meg-
rendezését 2008-ban Portugalidban Coimbra varosa-
ban tervezik.

G. A.
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Kozforgalmi kozlekedes Szlovéniaban

Marjan Lep', Aljaz Plevnik?, Matej Gabrovec?®

1. Altalanos kézlekedéspolitika

A Szlovén Koéztarsasag kozlekedéspolitikai fejlédése
nem rendhagyd, hasonlé més EU-beli orszagok fejls-
déséhez. A motorizacio fellendllését az intenziv inf-
rastruktura-épités kdvette. Ez a folyamat a pozitiv ha-
tasok mellett sok nem vart mellékhatassal is jart. Emi-
att a Szlovén Koztarsasag is elkezdte a fenntarthaté
kozlekedéspolitika kidolgozasat.

egyezmény, az EU belsé piacanak megnyitasa stb.).
A tovébbiakban Szlovénia kézlekedési rendszerének
egy részterlletét, a kézforgalmi kdzlekedést mutat-
juk be.

2. A kozforgalmi kézlekedés jelenlegi helyzete

Nézziink néhany adatot!

1. tablazat
El&szér a fenntarthato fejlédés kon- Motorizacié Szlovénidban
cepcioja készllt el, amelyet az el- " — p PT—
kévetkez6 években kell megvalo- Osszes regisztralt jarmd Ujonnan regisztralt jarmlvek
sitanunk. Ez elvben kinalat-orien- Osszes szgk tgk busz | Osszes | szgk tgk | busz
talt kozlekedéspolitika volt — de a 1990 | 739975 | 578268 | 28687 | 3077 | 74985 | 69276 | 1610 | 172
kozuti kozlekedés helyett nagyobb 1995 | 813347 | 698211 | 34413 | 2467 | 69590 | 61700 | 3482 | 82
sulyt fektetett a vasuti kdzlekedés-
re, a kozforgalmu kozlekedesre, 1998 | 935557 | 797855 | 40149 | 2327 | 77675 | 67283 | 3293 | 147
‘i:?'el‘”:('m a kergllrparos esgyalogos  ["yg9g | 978697 | 829674 | 42088 | 2319 | 90169 | 77973 | 3952 | 152
moézs r6a ezﬁ;:/ei(;g‘s'l‘zzzr ilg:lfé;rl?okgi- 2000 | 1005933 | 847941 | 44251 | 2257 | 71876 | 62444 | 3977 | 122
leked ésp olitikai koncepcié Szlové- 2001 | 1026642 | 862648 | 45811 | 2212 | 61893 | 53651 | 3694 | 129
nidban még nem alakult ki 2002 | 1082233 | 873962 | 47319 | 2189 | 64677 | 50942 | 4069 | 105

Ha ezt a térténelmi fejlédésvo-
nalat (motorizacioé — kézuti infrast-
ruktura-épités — forgalmi lefolyds-menedzsment — ke-
reslet-menedzsment) Szlovéniaban megvizsgaljuk,
megallapithatjuk, hogy a fejlédés 15-20 évvel kdvette
a nyugat-eurépai orszagokét. Jelenleg Szlovénia az
intenziv autépalya-épitési korszakat éli, a fenntartha-
t6 fejlédés terén a gyakorlatban igen kevés torténik —
jSllehet sok dokumentum szdl errél a témardl (a vas-
uti, illetve a kézforgalmi kdzlekedés tamogatasa).

Ha az elmult 12 év kdzlekedéspolitikai tanulmanya-
it kbzelebbrél megvizsgaljuk, ezt a fejlédést jol nyo-
mon tudjuk kévetni. igy késziilt el 1995-ben egy ambi-
ciozus autopalyaépité-program, ami utan valéban sok
autopalya épult. Ezt kdvette a Vasutfejlesztési Prog-
ram és a Kdzutkezel6k Nemzeti Programja. Valamivel
késébb a Kbézlekedésbiztonsagi Nemzeti Program is
elkészllt, ezenkivll a Kérnyezetpolitika Stratégigja is
érintett kozlekedési kérdéseket. Erdekes médon a
»Szlovénia Kdzlekedéspolitikaja” cimd dokumentumot,
amely mar 1997 6ta keresi az utjat a parlamentben,
még nem zartak le. A dokumentum harom lényeges
témakdorrel foglalkozik; az elsé (1998) f6 célja a for-
galmi aramlas menedzsment volt, a masodik (2002) a
népgazdasagi szempontokat hangsulyozta, az utolsé
pedig ismét a kdrnyezetbarat kézlekedést tamogatta.
A folyamatot Ujra és Ujra az aktualis globalpolitikai és
kézlekedés-politikai események zavartak (pl. Kiotoi-

' A Maribori Egyetem Epitémémoki Kara, lep @ uni-mb.si

2 Szlovénia Varostervez6 Intézete, aljaz.plevnik @ urbinstitute.si

8 ZRC SAZU, Szlovén Tudomanyos és Mivészeti Akadémia
Tudomanyos Kutatokdzpontja, matej@zrc-sazu.si

Forras: Szlovén Koztarsasag Statisztikai Hivatala; Statisztikai évkényv 2003

Az 1. tdblazatban lathaté, hogy a motorizacio
Osszességében még mindig emelkedd tendenciat
mutat, j6llehet az Ujonnan bejelentett személygépko-
csik szama mar négy éve (1999 6ta) tartésan csok-
ken. A buszok szama pedig, kilénésen az Ujonnan
regisztralt buszok szama 1990 6ta folyamatosan esik
vissza. A flotta 6regedése ezek utan nem meglepé:

2. tablazat
A buszok atlagos életkora Szlovéniaban
év buszok atlagos életkora (év)
1995 7,5
1999 7,7
2000 8,3
2001 9,1
2002 9,5

Forras: Gazdasagi Kamara, Szlovénia, 2003

A szlovén kdzforgalmi kdzlekedés szallitasi teljesit-
ménye a 3. tabldzatban tekintheté meg.

Az autobusszal megtett utazasok atlagos hossza
I[ényegében nem valtozott. A menetrend szerinti busz-
kdzlekedésben egy utazas hossza 2002-ben 19,1 km
hosszu volt (a legrévidebb az 1985. és 2002. kdzotti
idészakban); legtavolabbra 1985-ben utaztak, 20,9 km-
re. A vasuti utazasok atlagos hossza 45,6 km volt (a
legalacsonyabb érték 1995-ben adddott, 39,6 km), ami
tébb mint kétszerese az autébuszokon megtett atla-
gos utazasi tavolsagnak.

A kozlekedési munkamegosztas (modal split) a
kdvetkez8képpen alakult (Forras: A Szlovén Kozleke-



3. tdblazat

Szallitott személyek szama és a megtett utaskilométer
Szlovéniaban

szallitott szallitott utas- utas-
személyek | személyek | kilométer kilométer
busz vasut busz vasut
(1.000.000) | (1.000.000) | (1.000.000) | (1.000.000)
1985 307 (27,6) 6416 (1426)
1990 281 (19,4) 6444 (1166)
1995 122 12,4 2507 491
1997 110 12,7 2195 511
1998 103 13,0 2098 520
1999 97 13,0 1940 523
2000 75 14,2 1580 593
2001 73 13,5 1470 594
2002 58 13,6 1143 622

Forras: Szlovén Koztarsasag Statisztikai Hivatala; Statisztikai
évkonyv 2003

dési Minisztérium jelentése; munkaanyag a Szlovén
Koztarsasag kdzlekedéspolitikai hatarozatanak el6ké-
szitésérdl).

2001-ben a motorizalt utazadsok 17%-a kdzforgalmu
kdzlekedéssel zajlott. A csdkkend tendencia kiléndsen
a buszkdzlekedésben jelentds, évente 10%. A vasuti
kdzlekedésben a szallitott személyek szama gyakorla-
tilag nem valtozott. Ezzel egyidejlleg a motorizalt egyéni
kdzlekedés mintegy évi 4%-0s névekedést mutat.

Vasuton a kézforgalmu kozlekedés utaskilométer-
ének kb. 29%-a zajlott le 2001-ben (2003-ban mar
35%-a), az utasszamban mért részaranya pedig 19%
volt. Mint minden statisztikat, az emlitett adatokat is
kis fenntartassal kell fogadnunk. A buszkdzlekedés-
ben példaul nagyon sok olyan jarat van, amit korab-
ban a menetrendszer(i kézlekedéshez soroltak, és f6-
leg diakokat szallitottak. A jelenlegi statisztika ezeket
mar nem tartalmazza. A vasuton szallitott személyek
szamanak novekedése is vitathatd, mivel Szlovénia-
ban nagyobb mobilitdselemzés nem tértént (bar a
2002-es népszamlalas hozott néhany Uj adatot).

A kdzforgalmu kézlekedés hasznéldi ma leginkabb
azok, akiknek nincs mas valasztasi lehetéségik. Két
olyan vizsgdlat is készilt (az egyik egy regionalis busz-
tarsasagnal, a masik a maribori busztarsasagnal), ami
alatamasztja, hogy az utasok tébb mint 90%-a tarto-
zik abba a kategériaba, amelynek nem all rendelke-
zésére személygépkocsi. Ezek nagy része didk (kb.
az ¢sszes utas 80%-a).

10% alatt vannak azok, akik valaszthatnak személy-
gépkocsijuk és a kézforgalmi kdzlekedés kdzott. Ljubl-
jandban a parkolasi hidny nagy hatdssal van a kozle-
kedési eszkdz megvalasztasara.

3. Hataratlép6 személyko6zlekedés

Az altalanos meggy6z8&dést, miszerint a hatarok meg-
nyitasa és az EU-hoz csatlakozas ndévekvd hataratlé-
pd forgalmat hoz magaval, nem igazoljak a szamok.
Kulénésen meglepb az az erds visszaesés, amitaz V.
szamu EU-folyos6 mentén Magyarorszag iranyaban
tapasztalhatunk. Még a spielfeldi hataratkelén (a X.
szamu EU-folyos6é mentén) is csak diléidényben
névekszik a forgalom. A hétkdznapi forgalom erésen
visszaesett. A tapasztalatok azt mutatjak, hogy jolle-
het az osztrak munkaerdpiac még nincs megnyitva, sok
ellato és szabadidds tevékenység telepedett at Szlo-
véniaba, mint példaul a nagy bevasarlokdzpontok.
Ugyanaz érvényes a kézforgalmu kézlekedésre,
csak még szélséségesebben. A hataratlépé menet-
rendszerinti jaratok gyakorlatilag megsziintek, a vo-
natok szama dramaian csdkkent. 1990-ben még 16
kdzvetlen vonatjarat volt Maribor és Graz kdzétt, ma
mar csak négy. Masrészt az Uj vasutvonal megnyita-
sa Ota Szlovénia és Magyarorszag kozoétt kézleked-
nek személyszallitd vonatok — Ljubljana és Budapest
k6zo6tt naponta kétszer, mint az 5. tablazatban lathatéd
(jollehet a statisztikai évkényvben megadott 876 000-
es szam a magyar—szlovén hataratkel6n szallitott sze-
mélyek szama nem felelhet meg a valdésagnak.

5. tablazat
A hataratlép6 vasuti személyforgalom

1999 | 2000 | 2001 | 2002

(1.000 6)
Olaszorszag 435 374 357 343
Ausztria, Jesenicén at 449 464 599 632
Ausztria, Mariboron at 222 157 143 143
Magyarorszag 262 175 113 876

Forras: Szlovén Koztarsasag Statisztikai Hivatala; Statisztikai
évkonyv 2003

A hataratlépd személykozlekedésben a kdézforgalmu
kbzlekedést valaszték aranya 2002-ben 2,4%-ot tett ki.
Az 6t bemutatott tablazat arra enged kdvetkeztetni,
hogy a motorizacids folyamat és a kézforgalmi kdzle-
kedés hasznalatanak visszaesése Szlovéniaban er6-
sebben kimutathatd, mint mas orszagokban. Ezért a
globalis okok mellett megmutatkoz-

- ) 4.téblazat gk specifikus, csak Szlovéniara
Hatératlépd személyforgalom érvényes probléméak is. Ezeket a
1990 | 1995 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | kévetkez6kben mutatjuk be.
(1.000 f6)
dsszes 62137 | 90752 | 89850 | 84279 | 89502 | 87374 | 86197 | 4. Problémaelemzés
Olaszorszag | 33543 | 37173 | 32082 | 29805 | 30526 | 30294 | 28720 .
Ausztria 27976 | 25615 | 24886 | 22693 | 23685 | 21979 | 23204 | /2 €gyszerl Osszehasonlito vizs-
Magyarorszag 618 | 2379 2072 1812 1449 1209 1090 ?ne;lfbiir;:ézté i’ehkogsyz?otc()ézr:ggz:‘;
Horvatorszag — | 25585 | 30810 | 29969 [ 33842 | 33892 | 33093 | ¢t alapvets problémaja, illetve is-

Forras: Szlovén Kéztarsasag Statisztikai Hivatala; Statisztikai évkényv 2003

FORGALOM
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e Hianyz6 integracio
A kozforgalmi kdzlekedés integracidjan a fizikai,
dijszabasi és logisztikai integraciot értjuk.
Szlovéniaban az integracio egyik szintje sem ala-
kult ki, vagy legalabbis nem megfeleléen. Ennek
kdvetkeztében nincs egységes (példaul kombi-
nalt) menetjegy, egységes dijszabas és tajékoz-
tatas, nincs integralt finanszirozas, hianyzik az
intézményesitett egyuttmikddés a szolgaltatok
kbzott.

e Hianyzo regionalizacié
A Szlovén Kdztarsasagban jelenleg csak telepi-
Iések és varosok léteznek. Hidnyoznak a terlleti
Onkormanyzatok, amelyek a régio érdekeit a leg-
inkébb képviselni tudnak.

A kozforgalmu kbzlekedés rendszere harom auto-
ném alrendszerre oszthato:

— vasut

— busz (helyi, regionalis, tavolsagi)

— varosi kdzlekedés (Ljubljana, Maribor)

A kdzdsségi kdzlekedés egyéb formai is fellelhetdk
Szlovéniaban (hajojarat a tengerparton, libeg6), de
ezeknek a rendszer vizsgalataban kis jelentéségiik van.

A koézforgalmi kbézlekedés szervezeti formai a
MARETOPE rendszertan (1. dbra) alapjan a kdvetke-
z6képpen definidlhatok:

6. tablazat

Tervezési és ellendrzési szintek a kdzforgalmu
kdzlekedésben Szlovénidban — szerepldk

szint dontés
»S0ft« | »hard«
Stratégiai Altalanos célok
kdzlekedéspolitika
(piacrészesedés)
(rentabilitas)
A rendszer altalanos leirasa
(terulet)
(célcsoportok)
(intermodalitas)
Taktikai A szolgaltatas részletes tulajdonsagai:
dijszabas jarmdpark
(arculat) utvonalak
jarulékos szolgéltatdsok| menetrend
Operativ |Eladas Termék
Eladdsi tevékenység Jdarmi-menedzsment
(informalas) Infrasturktura-
menedzsment
Személyzeti vezetés...

Médszer: MARETOPE alapjan
Jelmagyarazat:

alahuzott: az allam altal végzett
ferde: az Uzemeltetd altal végzett
(zarojeles): nem vilagos, vagy hianyzé

w
Hivatal &Hal kerdemanyezelt

x x L

e Busz
Létezik egy palyazati
rendszerben m{kodo

T piacorientalt rendszer, a
sl RpLidpresny g ras Végl’ehajték magéntu-
* lajdonu vallalatok (71

kulénb6z6 szolgaltatod
_____________________ volt 2002-ben!). Ljublja-
' na varosa az egyeduli
kivétel, ahol a varos tu-
lajdonaban van az LKV,
amely a teljes varosi

1. abra: A kdzforgalmi kdzlekedés szervezeti formai

A Szlovén Koztarsasagban a kdvetkez6 szervezeti
formak léteznek, illetve hatarozhaték meg:
e Vasut
Létezik egy ,,de-facto” hivatalos rendszer: egy al-
lami cég, amely minden szolgaltatast magaban
foglal. A 2. abra ezt grafikusan szemlélteti.

kdzlekedést lzemelteti,
€s még sok regionalis
szolgaltatasa is van.

A kézforgalmi kézlekedés haromszintl rendszere,
amely szinte mindenhol harom déntési szintet jelent,
Szlovéniaban csupan két szinten valosul meg. A 6. tdb-
lazat ismerteti, hogy ,ki mit csinal Szlovéniaban?”.

Az ugynevezett masodik szint hianyzik, ahol elvi-
leg a taktikai feladatokat latjak el (mint példaul a kdz-

r

Hivatal dlnal keFlamaryazai

w

0 En e i L

2. abra: Szervezeti forma (vasut)

3. dbra: Szervezeti forma (busz)



lekedési szbvetségek a német nyelvterlleteken).
Nagyon sok stratégiai célkit(izés, illetve sziikséges
déntés is hianyzik.

5. A finanszirozas

A dezintegraci6 a kdzforgalmi kdzlekedés finansziro-
zasaban is jol megfigyelhetd.
7. tablazat

Kézpénzek a kdzforgalmi kdzlekedésben; 2002*

Forras EUR
(1000)

Menetrendszeri buszok | Ur.l.RS §t 103/2001 3430
tdmogatasa
A vasut konszolidacidja | Ur.l.RS §t 103/2001 26351
Regisztralt menetjegyek | Ur.I.RS §t 103/2001 6304
diakoknak
Regisztralt menetjegyek | Ur.l.RS &t 103/2001 2200
hallgatéknak
A digkjaratok kifizetése | A szerzOk altal végzett | 17400
a telepuléseknek kikérdezés
A helyi jaratok kifizetése | A szerzék altal végzett 900
a telepulléseknek kikérdezés
Tamogatas Ljubljana Holding Ljubljana, 3478
varosanak Eves jelentés
Tamogatas Maribor Maribor Onkormanyzata 870
varosanak Haztartasi jelentés 2002

*1 EUR= 230 SIT arfolyamon szamitva

A szolgaltatasok értékesitése (f6ként menetjegyek)
alapjan a 8. tablazat szerinti arbevételt céloztak meg.

8. tablazat
A kozlekedési vallalatok bevételei, 2002*
Forras EUR
(1000)

busz: kilénb6z6 modszerek; 50870
menetrendszerinti | kikérdezés, ajanlattevékiél
kdzlekedés a tdmogatasok megallapi-

tasara, stb. (szerzdk)
vasut A Szlovén Vasutak éves 16520

jelentése
Ljubljanai Vérosi Holding Ljubljana, 18260
Koézlekedés Eves jelentés
Maribori Varosi Maribor Onkorméanyzata 3040
Kdzlekedés Héaztartasi jelentés 2002

*1 EUR= 230 SIT arfolyamon szamitva

Egy integralt rendszer 2002-ben a 9. tdbldzatban
lathato finanszirozasi jellemz8ket mutatta.

A 9. tablazatban figyelembe vettik azt a tényt, hogy
a vasut, egyes busztarsasagok a veszteségeket min-
dig a megadott nagysagban mutatjak ki. Ez azért van
igy, hogy ezeket a veszteségeket legvégil kézpénzek-
bél fedezzék. Az 6sszesités az integralt kdzforgalmi
kdzlekedési rendszer jellegzetes tulajdonsagait mutat-
ja. A kéltségek fedezésének mertéke valamivel 50%
alatt van. A rendszer 187,7 milli6 EUR-s 6sszkoltsé-
gébdl 88,9 milli6 EUR-t teljesitményeladasbdl fedez-

FORGALOM

9. tablazat

A kézforgalmu kozlekedés finanszirozasa Szlovénidban;
Osszesités, 2002 (1000 Eurdban)

kéz- |bevételek| alland6 |6sszesen
pénzek hianyok
Busz 27400 | 50800 | 13000 | 91200
Vasut 28300 16500 | 25200 | 70000
Vérosi kozlekedés 4300 | 21300 900 | 26500
Integralt
kdzforgalmi 60000 | 88600 | 39100 | 187700
kozlekedés

nek. Fontos megjegyezni, hogy ezt az elemzést a je-
lenlegi (mindségi és mennyiségi) normak alapjan va-
|6sitottak meg.

6. A kézforgalmu kézlekedés kinalatanak
mennyiségi normai

A kozlekedéspolitika céljait — tébb személy szallitasa
kézforgalmu kézlekedéssel — egyrészt a kézforgalmi
kdzlekedés minéségének a javitasaval és mennyisé-
gének a névelésével érhetjik el, masrészt csak az
egyéni kdzlekedést hattérbe szoritd, kdrnyezettuda-
tos politika hozhat valtozast a kézforgalmu kdzleke-
dés javara.

Ennek a célnak logikus kévetkezménye az atallas
a jelenlegi piacorientalt rendszerrdl a ,hivatal altal kez-
deményezett” rendszerre. Ehhez az elsé 1épés a kdz-
forgalmu koézlekedés nemzeti minimumnormainak a
meghatarozasa volt. Osszeallitottak a kézforgalmu
kdzlekedés potencialis igénymatrixat, amely a kovet-
kez6 egyszeri egyenlet alapjan késziilt;

PM, =0,8D, D22,

ahol:
PM, a potencialis ingazok szama,
Dij a didkok szama, akik az ,,i” helységben laknak,
és ,j” helységbe jarnak iskolaba,
Z. amunkavallalok szama, akik az ,i” helységben
laknak, és ,j” helységben dolgoznak.

Négy kategériat hoztak létre, és a minimumnormak
mind a négy kategériara meg vannak hatarozva. A 10.
tablazatban a normékat a legnagyobb megengedett
kévetési id6 szerint abrazoltuk.

10. tablazat
A kinalat minimumnormai — maximalis kdvetési id§ percekben
PM, hétk6znap - hétk6znap szombat,
csucsorak vasarnap,
iinnepnap
1000 15 30 60
500 30 60 120
200 60 120 120
<200* 60 180 240

* Olyan kapcsolat, ahol a potencidlis ingazék szama ugyan kisebb
200-nal, de mas okok miatt mégis szlikség van rendszeres
kdzforgalmi kdzlekedésre

37
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A masodik lépésben egy nemzeti
menetrendet dolgoztak ki. Ennek
tartalmabdl az derdl ki, hogy a je-
lenlegi (piacorientalt) menetrendet
azokon a helyeken egészitették ki,
ahol a nemzeti minimumnormat
nem érte el.

A leképezés a kovetkezd hata-
sokat és a tdébblet kbzpénz-igénye-

kiiepdnzek
ket mutatta:
¢ AKkinalat un. minimumszinvo-
nalra emeléséhez tovabbi 10 4
milliard szlovén tolarra lesz
szlUkség. ASSATAL,

* Az Uj dijszabasi rendszer (z6-
naalapu miikédéssel — ol-
csobb a tartdés hasznaldknak)
bevezetésekor az also fazis-
ban a bevételek 20%-kal ala-

\

N\

.

csonyabbak lesznek.

|l
|
I
|
l

* Az esetleges pozitiv pénzigyi
hatas (tehat Iényegesen tébb
utas) csak bizonyos idd eltel-
te utan varhatd.

A 4. dbra ennek a szcenariénak a pénzugyi hatasa-
it mutatja szimbolikusan, amennyiben a rendszert
2005-ben vezetnék be.

7. Zarszo

Az illetékes hivatalok k6zéptavu tevékenységei a kbz-
forgalmu kézlekedési rendszer fejlesztése érdekében
a kdvetkez§ iranyokban haladnak:

* Szervezeti integracio; jelenleg regionalizalas
nélkl

¢ A dijszabas atalakitasa; a menetdijak erés csok-
kentése a vonzo bérletjegyek bevezetésével

e Toébb kindlat; kilénésen a buszkdzlekedésben,
nem lehet tovabbi jaratleépités, s6t Ujabb jara-
tokra van szikség

Az, hogy hogyan fejl6dik a kbzforgalmu kézlekedé-
si rendszer, jelenleg még nem vildgos. A passzivitas
évtizede utan azonban végre valddi politikai akarat is
érzadik.

Summary

Public Transport in Slovenia

4. abra: A kdézforgalmu kdzlekedés finanszirozasa a minimumszinvonal
és az Uj dijszabas (hipotetikus) 2005-0s bevezetése esetén
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The paper deals with the current situation of the public transport in the Republic of Slovenia. This com-
plex issue is approached especially from the overall transport policy of Slovenia where the focal points
are the organisation and financing. Later on some current projects and development plans are present-
ed. A pilot study about introducing a standard service level requirement concept of the public transport in

Slovenia is shown.



A koziti forgalom valtozasa Szlovakiaban
Bystrik Bezak'

Bevezetés

A Szlovak Kéztarsasagban — hasonléan mas ,atme-
neti” orszagokhoz — az elmult 10-15 évben intenziven
gyors valtozasok mentek végbe a kdzlekedési rend-
szerben. Akdzlekedés iranti tarsadalmi és egyéniigé-
nyek jelentésen megvaltoztak. Mint minden tarsadal-

koztatottsagi ardny, a munka termelékenysége és a
kdzvetlen kilféldi befektetések mennyisége.

A kbzlekedési halozat térbeli szerkezetét és a kdz-
lekedési folyamatokat befolyasolo legfébb tényezdk a
féldrajzi elhelyezkedés, a funkcid, a forma és a méret.
Népességszerkezetét tekintve Szlovakia urbanizalt
orszag, a lakosok tébbsége 5000-nél nagyobb Iélek-

mi valtozas, ez is hosszu tavu fo-
lyamat, amelyben bizonyos ténye-
z8k nagyon gyorsan valtoznak, _
masok esetében viszont idére, tU- ]
relemre van szikség. Példaul a '
motorizacié gyors ndévekedése
azonnal maga utan vonta az utha-
[6zat tulterheltségét és a kdzleke-
dés negativ hatasait, masrészt vi-
szont az életmin6ség magasabb
szinvonalabdl adédo értékrend-
szer-valtozas hosszu tanulasi és
tarsadalmi valtozasi folyamat, ame-
lyen Szlovakianak is at kellett es-
nie. Ez a cikk a Szlovak Kéztarsa-

I = -J =

dtelepllések szama
B lakosok szama

lakosok

sag néhany forgalmi jellemzéjének
id6beli valtozasat mutatja be.

Terilet-felhasznalas és struktura-jellemzék

A Szlovak Kdztarsasag mintegy 49 000 km?-nyi ter(-
letén 5,4 millié lakos él, népsl(rlisége 110 f6/km2, ez-
zel Daniahoz, Belgiumhoz vagy Portugaliahoz hason-
lithatd. Az 1996-t61 érvényes Uj kdzigazgatasi beosz-
tas szerint az orszag nyolc régiéra oszlik, ezek lakos-
szama 550-790 ezer kozott valtozik. Szlovakia 6t or-
szaggal hataros: a Cseh Kdztarsa-

1. dbra: A teleplilések szama és a lakosok megoszlasa a telepllés

nagysaga szerint

szamu varosokban él. A teleplilések legtdbbje kis és
kézepes méretl (1. abra).

A forgalmi jellemz6k valtozasa
Az elmult id6szakban a motorizacio fejlédése igen gyors

volt. Ennek ellenére Szlovakia gépjarm(i-ellatottsaga
még nem érte el a fejlett orszagok szintjét (1. tablazat).

saggal, Ausztriaval, Magyarorszag- 1. tablazat

gal, Lengyelorszaggal és Ukrajna- A népesség és a jarmialloméany alakulédsa Szlovakiaban

val. Foldrajzi elhelyezkedése és -

296x429 kijlométereys mérete fon- Ev Népesség | A gépjarmiivek A személy Gépjarmii/ | Személy-

tossd teszi a kézdti infrastruktirat (ezer 16) szama gépkocsik 1000 lakos | gépkocsi/

szama 1000 lakos
mmd’? belfdld |geny§(l§_, r_nflnd al re- 1963 | 4314 222 357 43 599 52 10
Ionalls es a nemzetkozl rorgalom

gzempontjébél 9 1980 4 996 789 806 551 724 158 110
Févarosa P(-)zsony 450 ezer la- 1990 5311 1116 400 876 024 210 165

kossal és 364 km? teriilettel. Po- 2000 | 5401 1751 840 1274 247 324 236

zsony az orszag igazgatasi, politi-

kai és kulturalis kbzpontja, fejlett gazdasagi és lUzleti
potenciallal. Az orszag délnyugati részén fekszik, ko-
zel a magyar hatarhoz, és csak 60 km-re Bécstdl, a
szomszédos Osztrak Koéztarsasag févarosatol. Ennek
a helyzetnek szamos elénye van, amely néveli mind a
varos, mind kérnyéke gazdasagi lehet6ségeit. Az or-
szagban hosszu id6 o6ta itt a legmagasabb a foglal-

' Egyetemi docens, Szlovak Miszaki Egyetem Kézlekedésépi-
tési Tanszéke, Pozsony, bezak @ svf.stuba.sk

FORGALOM

Vannak azonban olyan régiok, ahol a motorizécios
szint Iényegesen magasabb, mint az orszagos atlag,
pl. Pozsony régidjaban 1000 lakosra majdnem 400
gépjarm( jut, magaban a févarosban pedig 455 gép-
jarmd, ezen belll 405 személygépkocsi.

Nemcsak a személygépkocsik szama ndvekedett,
hanem a jarm(iallomany 6sszetétele is valtozott, a
nagyobb teljesitmény(i és gyorsabb autdk iranyaba,
mikézben a jarm(ivek atlagos életkora csdkkent. Az
auték birtoklasa és hasznalata bizonyos tarsadalmi
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csoportokban statusszimbolumma,
egyes foglalkozasok gyakorlasahoz
pedig nélkuldézhetetlen munkaeszkdz-
zé valt. Az uthalézat min&ségével
szemben egyre magasabb igényeket
tamasztanak, és a mozgo, valamint a
parkolé autok egyre tébb utfellletet
igényelnek.

Az életmddvaltozas kdvetkeztében
megvaltoztak a gépkocsis mobilitasi
szokasok, az uticélok, és a forgalom

Ly . . . e s mszlemélyj
idébeli eloszlasa is. Kulbndsen gyor- gépkocsi
san nétt az tizleti célokra hasznalt sze- | | iesforgaima

kézlekedés

mélygépkocsik szama, miutan a nagy-

BA 81 | KE81| BA90 KE90 BA 95 KE95 BA98 | BAOO | ZA0O | BAO1

26 25 24 31

74 75 76 69 70 61 53 65 51

véllalatok megsz(inését kdvetéen sok
kis maganvallalkozas és csaladi cég
alakult. Ennek kévetkeztében a kdzle-
kedési kapcsolatok egyre szétszortabbak lettek, kilo-
ndsen a nagyvarosok kdrnyékén.

A csucsorak és az azon kivdli idészak forgalomnagy-
sdagai kozotti kiuldnbségek csdkkentek, a forgalom
egyenletesebben oszlik meg a nap és a hét soran. Mig
20 évvel ezelbtt a csucsérakban a napi forgalom 10-
15%-a kdzlekedett, manapsag ez az arany varoson
kivil 8-10%, varosokban pedig 6-8%.

A személygépkocsik atlagos utasszama is merede-
ken csbékkent: munkanapokon jelenleg 1,5 személy/
személygépkocsi, ez az arany 20 évvel ezel6tt 2,3 volt.

A gépjarm(ivek szamanak ndvekedése, valamint a
varosi tomegkozlekedésnek juttatott allami tamogata-
sok jelentds csOkkenése kdvetkeztében a varosokon
bellli és a varoshatart atlépé forgalomban is megval-
tozott a kdzlekedési modok kozoétti arany. Az utébbi
évtized legmarkansabb valtozasa az utazasok attere-
I6dése a tomegkdzlekedésbdl az egyéni kdzlekedés-
be (2. és 3. abra).

Ez a jelenség leginkabb a nagyobb varosokban ta-
pasztalhato, és annak kévetkezménye, hogy a tamo-
gatasok csokkentek, és a tdmegkdzlekedés viteldijai
névekedtek. A tdmegkdzlekedés nem képes verse-
nyezni az egyéni kézlekedéssel, hiszen az utébbinak
megvan a megfeleld rugalmassaga a szétszort uti cé-
lok eljuttatasahoz. Ezt a trendet a fenntarthato fejls-
dés, valamint a szegényebb régidk és varosi lakosok
szempontjabol kedvezbtlennek tekint-

2. abra: A kdzlekedési méd szerinti megoszlas valtozasa Szlovakia
egyes varosaiban (BA = Pozsony, KE = Kassa)

rendszer fenntarthatésaganak és a lakosok életming-
ségének az értékeléséhez.
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juk. Mindemellett a tdémegkdzlekedés
aranya a varosokon beliil és azok ké-
z6tt is nagyobb, mint az Eurdpai Unié
varosaiban.

Kovetkeztetések

A motorizacio gyors névekedése és a
szabalyozatlan teruleti fejlédés kdvet-
keztében megndétt az uthaldzat
mennyiségével és minéségével, vala-
mint a kapcsolodd szolgaltatasokkal
szemben tamasztott igény. Néttek to-
vabba a kérnyezetre gyakorolt nega-

1l

kozforgalmu kozlekedés — nincs adat

kézUti forgalom B Kkozforgalmu kézlekedés

tiv hatasok, kilénésen a varosokban.
A forgalmi jellemz6k figyelemmel kisé-
rése alapot szolgaltathat a kézlekedési

3. abra: A kbzuti forgalom és tdmegkdzlekedés fejlédésének

Osszehasonlitasa Pozsonyban



