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A megengedett legnagyobb tengelysily
11,5 tonnara novelésének hatasai

Dr. Timar Andras'

1. Bevezetés

Az Eurdpai Unié terililetén a nemzeti és nemzetkdzi
forgalomban a kdzuthalézaton kézlekeds gépjarmi-
vek megengedett legnagyobb méreteit, tdmegét és
tengelysulyait a tanacs 1996. julius 25-ei 96/53/EK
irdnyelve szabdlyozza (EU, 1996). Az iranyelv elfoga-
dasakor a cél a miiszaki fejl6dés eredményeinek elis-
merése és az elbirasok kdzodsségi szintl egységesi-
tése volt. A legfontosabb adatok, széls6é értékek az
iranyelv . mellékletében talalhatok (1. tdbldzat). Ezek
kézil a 3.4. pontban a hajté tengelyre vonatkozéan
megengedett legnagyobb 11,5 tonnas tengelysuly-
hatarérték, illetve az ikertengelyre megengedett leg-
nagyobb 16 tonnas hatarérték kiemelkedd jelentésé-
gl, mert egyrészt hazankban korabban (a 2004. ma-
jus 1-jei Eurdépai Unidhoz csatlakozasunkig) a meg-
engedett legnagyobb tengelysuly értéke ennél kisebb,
csupan 10 t (ikertengely esetén 14 t) volt, masrészt a
burkolatok méretezésére vonatkozé, nemrég meguji-
tott miszaki el6iras szerinti egységtengely-teher is
éppen 100 kN (AKMI-MAUT, 2003). A tovabbiakban a
96/53/EK iranyelv széhasznalatédhoz igazodva a ten-
gelysuly fogalmat és annak mértékegységeként a ton-
nat hasznalom.

A csatlakozas el6készitése soran mar kell§ idében
kiderUlt, hogy a 96/53/EK iranyelv hazai jogrendbe Ul-
tetésének komoly korlatja az orszagos kézuthaldzat és
hidjainak leromlott md{szaki allapota és szamos helyen
elégtelen teherbirasa. A k6z0sségi jogszabaly szerint
megengedett legnagyobb tengelysuly és dsszsuly ér-
tékek azonnali elfogadasa a nemzeti vagyon jelentés
részét ado, folyd aron ma brutté 11 000-12 000 milliard
forintot ér6 orszagos (kb. 30 000 km) és 6nkormanyza-
ti (kb. 139 000 km) kézuthalézat felgyorsuld leromlasa-
hoz vezetett volna. Az orszagos koézuthaldzat teherbi-
rasa feljavitasanak (megerésitésének) koltségét a 11,5
tonna megengedett legnagyobb tengelysulynak meg-
felel6en akkor mintegy 600 Mrd Ft-ra becsulték (1998.
évi arszinten). Ezért ennek a kdz0sségi jogszabalynak
az alkalmazasakor a csatlakozasi targyalasok soran
Magyarorszag mentesitést (derogacioét) kér, el6iranyoz-
va, hogy az atmeneti mentességi id6szak végéig a k-
z6sségi forrasok, tdmogatasok lehetséges legnagyobb
mérték(i bevonasaval az utburkolatokat a szilkséges
mértékben megerdsitik. A kidolgozott burkolat-meger6-
sitési program (becsult kéltsége 224 milliard Ft volt
1998-as arszinten), a legalabb 200 tgk/nap ANF forgal-
mu, illetve a legaldbb 20 ezer lakosu varosokat bekap-
csol6 utak 7414 km-es hal6zatat tartalmazta. Ebbél az
els6é Gtemben a nemzetkdzi forgalomhoz lebonyolita-

' Ph.D, MTA doktor, egyetemi tanar, Pécsi Tudomanyegyetem

sahoz szikséges 1014 km hosszu haldzat, illetve an-
nak 466 km-es, a TINA haldzat elemeit is tartalmazé
szakaszan foly6 burkolat-megerdsitési munkék finan-
szirozasahoz Magyarorszag jelent6s tamogatast kap
az EU ISPA programja keretében.

A Magyarorszag es az EU kdz6tt 2003 apriliséban
alairt Csatlakozasi Szerzddés X. melléklete 6. Kozle-
kedéspolitika cim(i fejezetének 4. pontja szerint:

A 96/53/EK irdnyelv 3. cikkének (1) bekezdésé-
t6l elterve, 2008. december 31-ig az iranyelv I. mel-
lékletének 3.2.1., 3.4.1., 3.4.2., 3.5.1. 65 3.5.3. pont-
jaban meghatarozott hatarértékeknek megfelelé jar-
mlivek csak abban az esetben hasznalhatjak a
magyar kézuthadldozat nem korszertisitett szakasza-
it, ha megfelelnek a tengelysulyra vonatkozé ma-
gyarorszagi hatadrértékeknek.

Magyarorszag f6 tranzitutvonal-halézatat a mellé-
kelt indikativ tabldzat szerint korszertsiti. A k6zds-
ségi kbltségvetésbdl szarmazo tamogatast felhasz-
nald infrastrukturalis beruhdazdsok esetében biztosi-
tani kell, hogy a megépitett vagy korszerdsitett féut-
vonalak tengelyenként 11,5 tonna sulyt elbirjanak. A
korszerdsités litemével pdrhuzamosan a magyaror-
szdgi kézuthdldzatot fokozatosan meg kell nyitni a
nemzetkézi forgalomban részt vevé és az irdnyelv
hatarértékeinek megfelelb jarmiivek szamara.”

A hivatkozott tablazatban 2001. és 2008. kdzott
évenkénti bontasban 6sszesen 3038 km ut korszer(-
sitését, burkolat-megerdsitését iranyoztak eld.

Az UKIG megbizasara 2004-ben vizsgalatok folytak
azzal a céllal, hogy feltarjak az egyes hajté tengelyre
megengedett legnagyobb tengelysuly 10 t-rél 11,5 t-ra,
illetve az ikertengelyekre megengedett legnagyobb ten-
gelysuly 14 t-rél 16 t-ra térténé emelése engedélyezé-
sének varhato hatasat az utallapotokra, a leromlasi fo-
lyamat gyorsulasara és a fenntartasi koltségekre
(TRAFFICON, 2004). E vizsgalatok eredményei alapul
szolgalhatnak a 2006 utan megvaldsitandd, gazdasagi
hatékonysagi szempontokat is figyelembe vevd, Gteme-
zett burkolat-megerésitési program kidolgozasahoz.

2. A tengelysuly és az utpalyaszerkezet
igénybevételének elméleti 6sszefiiggései

Atengelysuly-ndvelés hatdsanak vizsgalatdhoz célsze-
rien az utpalyaszerkezetek méretezésének elméleti
és gyakorlati médszereibdl indultunk ki. Az utpalya-
szerkezet méretezésére Eurdpaban hasznalatos elja-
rasokat és az elterjedt szamitégépi szoftvereket a ké-
zelmultban egy, az Eurdpai Unid altal finanszirozott
nemzetkdzi vizsgalatban értékelték. Az AMADEUS —
Az eurdpai burkolatszerkezetek analitikus méretezé-
sére szolgdld fejlett modellek c. — kutatas 1998—1999-



1.tablazat  tési médot is alkalmaznak a hajlé-

A 96/53/EK iranyelv I. mellékletének részlete kony Utburkolatok méretezésére,

2. Megengedett legnagyobb jarmdistly (tonna) ezek kozos jellemzéje, hogy a pa-
2.1. Kombindilt jarm(i részét képezd jarmiivek Iyaszerkeze’tben egy t?izonyos (j[erl]'
2.1.1. | Kéttengelyes pétkocsi 18,0 gely)-suly (gtha!,adasan?k) ,hatas‘,}
2.1.2. | Haromtengelyes pétkocsi 24,0 a kel?tkez,o erck, fe,SZUItsegek e,s
d alakvaltozasok becslése, meghata-

22. | Kombindlt jarmdvek rozésa algoritmusokon alapul. A for-
2.2.1. | Ot- vagy hattengelyes kozuti szerelvények galmi terhelés, az éghaijlati-id6jara-
* kéttengelyes gépjarmii haromtengelyes pétkocsival 40,0 si kOrilmények miatti palyaszerke-

» kéttengelyes gépjarmii két- vagy haromtengelyes zet karosodasok és az alkotd anya-
potkocsival 40,0 gok tulajdonsagainak fliggvényében

2.2.2. | Ot- vagy hattengelyes nyerges jarmiivek kilénféle szamitasi modellek alkal-
* kéttengelyes jarmii haromtengelyes félpotkocsival 40,0 mazhatok a burkolat varhato visel-

* haromtengelyes gépjarmii két-vagy haromtengelyes kede_senek I,(’alrasara, az egyes al-
félpotkocsival lapotjellemzbk meghatarozasara.

A burkolatméretezéshez ma

* haromtengelyes gépjarmi két- vagy haromtengelyes

félpotkocsival, amely kombinalt fuvarozast végezve hasznalatos szamitasi modellek
negyven labas 1SO konténert szallit 44,0 ,0Sét” a végtelen féltérben elhelyez-
2.2.3. | Csuklos jarmiivek 6t- vagy hattengelyes gépjarmiivel és kedb rugalmas szilard anyagra vo-
kéttengelyes potkocsival 36,0 natkozo allapotegyenletek megolda-
2.2.4. | Négytengelyes csuklés jarmiivek, amelyek kéttengelyes saval Boussinesq rakta le (Boussi-
gépjarmiibél és kéttengelyes félpotkocsibdl alinak, nesq, 1876). Frohlich kés6bb kimu-
ha a tavolsag a félpotkocsi tengelyei kdzott tatta, hogy a fligg6leges feszultsé-
2.2.4.1.| 1,3 m vagy tébb, de legfeljebb 1,8 m 36 gek ,koncentraltabban” keletkez-
2.2.4.2.| tdbb mint 1,8 m 36,0+2,0 nek, mint az a Boussinesq féle
23 Gépjdrmavek egyenletekbdl slzéml’thaté (Fréhlich,
2.3.1. | Kéttengelyes gépjarmivek 18,0 1‘,934)' Szempses anyagra, vonatko-
- ——— zban Harr fejlesztette tovabb az el-
2.3.2. | Haromtengelyes gépjarmivek 25,0/26,0 méletet, kimutatva, hogy a fliggéle-
2.3.3. | Négytengelyes gépjarm(ivek két kormanyzott tengellyel 32,0 ges fesziiltség varhaté értéke egy
24. Hédromtengelyes csuklds autébuszok 28,0 kétdimenziés anyagtérben normalis
eloszlasu (Harr, 1977).
3. Megengedett legnagyobb tengelysuly (tonna) A kutatasok soran kit(int, hogy az
3.1. Egyes tengely olyan réteges szerkezetekre vonat- &
nem hajté tengely 10 kozban, mint a hajlék.ony utp’)ély’a- ~ﬁ
3.2. Potkocsik és félpdtkocsik kettds tengelye szerkezetek, a Bous‘?‘mesq,- féle al- @
A tengelysulyok kett6s tengelyenkénti 6sszegének felsé lapotegyenleteknek nincs zart meg- q:
hatara, ha a tengelyek kozotti tavolsag (d/T) oldasuk.Aréteges szerkezetek me- =
32.1. |1,0 mnél kevesebb 1.0 retezéseére kidolgozott és alkalma- ©
3.22. |1,0m és 1,3 m kozotti érték (n. ikertengely) 16,0 zott eljarasok: (1.) az egyenértek- %’
3.2.3. [1,3m és 1,8 mkozotti érték 18,0 vast_a_gsagor]; (,”Z) a retegenken’n -
— ’ analitikus szamitasokon; (lll.) a ve- w’,
3.2.4. |1,8m éstobb 20,0 ges elemek modszerén alapulnak. !
3.3. Pdtkocsik és félpotkocsik harmas tengelye Py p P LH
Az egyenérték-vastagsdg szami- Ty )
33.1. | 1,3 m vagy kevesebb 21,0 tasan alapuld egyszer( eljaras so- .
3.3.2. | 1,3 m-nél tébb, de legfeljebb 1,4 m 24,0 ran a réteges szerkezetet végtelen o
3.4. Hajtotengely féltérré alakitjak at, amelyre érvé- &
3.4.1. |2.2.1.és2.2.2. szerinti jarmiivek hajtétengelyei 11,5 nyesek és alkalmazhatok a Boussi- ﬁ
3.4.2. |2.23,22.4. és2.4. szerinti jarmivek hajtotengelye 1,5 nesq féle allapotegyenletek (Ode- = @
35 Gépjdrmiivek kett6s tengelyei mark, 1949). Ezt a transzformaciot \3
A tengelysuly felsé hatéra, ha a tengelyek kozétti tavolsag minden egyes rétegre ,egyenérték- =
351. | Kevesebb mint 1,0 m 15 vastagsagi szorzo”-val végezték el, ~%
3.5.2. | 1,0 mvagy tébb, de 1,3 m-nél kevesebb (u. n. ikertengely) 16,0 mlko,zben ,mlnden egyes reteg me- =
- - revsége valtozatlan marad. @
3.5.3. | 1,3 mvagy tébb, de 1,8 m-nél kevesebb 18,0/19,0 A rétegenkénti analitikus model- =
lek altalaban Burmister eredménye- (7
ben folyt, zaréjelentése 2000. marcius 29-én készillt  in alapulnak (Burmister, 1943). Ezeket gyakran mate- "d_"’
el (EU-BRRC, 2000). matikailag pontosaknak tekintik, hiszen alkalmasak a =
A kutatas soran bebizonyosodott, hogy bar Eurd-  palyaszerkezet barmely pontjan az ébredé erék, a fe- ,g
paban (és vilagszerte masutt is) tdbbféle megkdzeli-  szlltségek és az alakvaltozasok meghatarozasara. ~

UTGAZDALKODAS
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A véges elemek modszerét alkalmazé modellek a
ma hasznalatos modellek kozll a legdsszetettebbek
és a legtdbb bemend adatot igénylék. Ekkor feltétele-
zik, hogy a tér kisebb, mar matematikailag jél kezel-
het6 elemek halézatara bonthatd, amelyek egymasra
kélcsdndsen hatnak. Az egyes elemek viselkedése
kaldn-kaldn elemezhetd, de kdlcsdnhatasuk szamita-
sakor bizonyos feltételi egyenleteknek teljestilnitik kell.
Tapasztalatok szerint e modszer elméleti jelentésége
nagyobb, mint a gyakorlati, mert a szamitési eredmé-
nyek pontossaga nem all aranyban azok raforditas-
igényével (szamitastechnikai kapacitas, bemend ada-
tok mennyisége, futtatasi id6 stb.).

Az AMADEUS kutatas eredményei szerint az Euré-
paban hasznélatos és a nemzetkdzi 6sszehasonlitas-
ba bevont 17 burkolatméretezési szoftver dont6 tébb-
ségében (12) nem a véges elemek mddszerét alkal-
mazzak, hanem az egyszer(ibb megkdzelitéssel élnek.
A magyarorszagi burkolatméretezési elGiras is sokaig
az egyenérték-vastagsag szamitasan alapult, s a ma
érvényes UT-2-1-202 M(iszaki El6irasban szerepld ti-
pus-palyaszerkezetek is természetesen levezethetdk
az egyenérték-vastagsag szamitasan alapulé modell-
bél. Az Egyesiilt Kiralysagban 2001 augusztusaban
megjelent, hivatalos burkolatméretezési kézikbnyvben
szerepl6 méretezési diagramokat ugyancsak az egyen-
eérték-vastagsagon alapuld egyszer(sitett szamitast al-
kalmazva dolgoztak ki (Highways Agency, 2001).

Az ut palyaszerkezetének hagyomanyos, az
egyenérték-vastagsagon alapulé méretezését befolya-
sol6 tényezdk: (I) a forgalomnagysag és a jarmlite-
her; (Il) a palyaszerkezet-modellek és az anyagjellem-
z6k; (Ill) a kérnyezet (éghajlat és iddjaras); és (IV) a
palyaszerkezet tonkremenetelét jelentd hatarfeltételek.

A forgalom és a jarmiiteher meghatdrozasakor a
tengelysulyoknak, a teherismétiédések (palyaszerke-
zeti keresztmetszeten valé athaladasok) szamanak,
a jarmu felfiggesztési rendszerének és a gumiab-
roncsok burkolattal valé érintkezési teruletének van
jelentésége. A tengelysulyoknak fesziiliségeket és
behajlast kelté hatasuk van. A hajlékony burkolatok
tébbrétegl szerkezetet alapul vevé méretezési elja-
rasahoz csak az egyik oldali kerekeket veszik szami-
tasba, a merev burkolatok tabla-elméleten alapulé
méretezésekor pedig mindkét oldali kerekeket szami-
tasba kell venni. A teherismétlédések szama azért fon-
tos, mert a burkolat alakvaltozasa egy tengely sulya-
nak a hatasara ugyan nagyon kicsiny mértékd lehet,
a nagyszamu teherismétlédés (athaladas adott ke-
resztmetszeten) azonban maradé és allando alakval-
tozasokat okoz, ami végul a palyaszerkezet (burko-
lat) tdnkremeneteléhez vezet.

Mit értiink ténkremenetelen? A hajlékony burkola-
tot altalaban bizonyos, elére meghatarozott, hatarér-
tékként kijeldlt mennyiségU, gyakorisagu/sirliségl és
méret(i faradasi, valamint h6mérsékleti repedés, to-
vabba nyomvalyu kialakulasakor tekintik ténkrement-
nek. A tdnkremenetelt tehat nem kdzvetlenll a teher-
biras megadott hatarérték ala csdékkenésével mérik. A
faradasi repedések az egyes szerkezeti rétegek alsé
fellletén ismételten fellépd vizszintes huzoéfesziltsé-
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1. dbra: Nyomvalyu-képzédés, illetve maradd alak-
valtozas a teherismétlédések szamanak fliggvényében

gek miatt alakulnak ki. A ténkremenetel egyes kritériu-
mai a megengedhetd teherismétiédések szamaval
vannak ¢sszefliggésben. Ezt a burkolatmintak labo-
ratoriumi farasztasi kisérletei soran hatarozzak meg.
Nyomvalyuk, azaz allandé alakvaltozasok csak a haj-
lékony burkolatokon alakulnak ki, ebbdl a szempont-
bol megengedhetd hatarértékil vagy a nyomvalyu
mélysége (max. 12 mm), vagy az alapréteqg felsé sikja-
ban fellép6 flggbleges nyomofesziltség megengedhetd
legnagyobb értéke szolgal. A hémérsékleti repedések
kérébe tartoznak mind az alacsony hémérséklet okoz-
ta repedések, mind pedig az ismétlédé héingadozasok
okozta termikus kifaradasbdl eredd repedések. Az 1.
abran jol lathatd, hogy az egyes burkolati rétegek mo-
dellezéssel szamitott és ténylegesen mért alakvaltoza-
sanak értékei viszonylag j6 egyezést mutatnak és va-
I6ban a tengely-athaladasok, azaz a teherismétiédések
szamatol figgenek (Erlingsson, 2004).

3. Az igénybevétel-n6vekedés becslése

Ha a palyaszerkezet tonkremegy T, [t] tengelysuly N,
szamu ismétlédése (athaladasa) hatasara, akkor
ugyanezen feltételek alapjan ténkrementnek tekinthetd
T, [t] tengelysuly N,szamu athaladasakor (azaz, ha
T,<T, akkor N.>N_; haT >T, akkor N.<N, kell legyen).
Figyelmet érdemel, hogy egyenértékiliségik az alkal-
mazott tdnkremeneteli feltételektdl fligg.

Az Egyesiilt Allamokban elvégzett nagyszamu fa-
rasztasi kisérletben a teherismétlédések szamat egy
kijelolt, egységnek tekintett egység-tengelysuly (ango-
lul: standard axle load, SAL) alapulvételével hataroz-
tak meg (AASHTO, 1993). Ez olyan 6nall6, két gumi-
abroncsos kereku tengely, amely 8 tonna sulyt hord,
azaz terhe 80 kN. Az Eurépaban elterjedt burkolatmé-
retezési eljarasokban az egységtengely sulya 10 ton-
na, azaz terhe 100 kN. Ugyanennek a farasztasi ki-
sérletnek az eredményei alapjan alakult ki a tengely-
teher egyenérték tényezd, vagy tengelyatszamitasi
szorz6 (angolul: equivalent axle load factor, EALF) fo-
galma. Ez dimenzié nélkili szamérték, amely kifejezi,
hogy valamely i-edik tipusu tengely athaladasa az
egységtengely athaladasahoz viszonyitva mennyivel
nagyobb vagy kisebb mértékben veszi igénybe a bur-



kolatot, azaz az egységtengely athaladasahoz viszo-
nyitva annak mennyivel nagyobb vagy kisebb karoso-
dasat okozza. Az eredetiAASHTO kisérletek eredmé-
nyei alapjan vilagszerte altalanosan elfogadtak, hogy
a palyaszerkezet igénybevétele, ebbdl eredd karoso-
dasa a tengelysuly negyedik hatvanyaval aranyosan
névekszik. A T, jarmiatszamitasi szorzo tehat:

Te:ig;‘mo“

ahol g, adott gépjarmi i-edik tengelyének sulya (t), n
pedig a tengelyek szama. Az UT-2-1.202. Mdszaki EI&-
irasban az amerikai kisérletek ota szerzett gyakorlati
tapasztalatok és elméleti eredmények figyelembevé-
telével a kdrosodas mértékét a tengelysuly 6tddik hat-
vanyaval aranyosnak tételezték fel, azaz az atszami-
tasi szorz6 meghatarozasara szolgalo 6sszefliggés:

T, = (TAO).

Mindezek alapjan példaul egy 16,5 tonna 6sszsu-
lyu kéttengelyes tehergépjarmi atszamitasi szorzoja,
ha az elsd (nem hajtott) tengelyre 6,5 tonna, a hatso,
hajté tengelyre pedig 10 tonna jut:

T,=(6,5*+10%/10*=1,1785.

Ennek a gépjarminek az athaladédsa tehat a palya-
szerkezet/utburkolat bizonyos keresztmetszetén
1,1785-sz6r (az 5. hatvany szerinti igénybevétel-né-
vekedést alapul véve viszont csak 1,116-szor) akkora
igénybevételt (azaz karosodast, elhasznalédast) okoz
a burkolatban, mint egy 10 tonnas (egység)tengely at-
haladasa.

Az 6sszefliggések alapjan kiszamithatd, hogy elmé-
letileg mekkora burkolatigénybevétel-névekedést okoz a
hajt6 tengelyre megengedett legnagyobb suly 10 tonna-
rél 11,5 tonnara, illetve az ikertengelyre megengedett leg-
nagyobb suly 14 tonnardl 16 tonnara vald, kb. 15%-0s
emelése. Feltételezéseink szerint a tehergépjarm(i hasz-
nos terhét oly modon névelik, hogy — az Uj jogszabaly
adta lehetéségeket teljes mértékig kihasznalva — a hajté
tengelyre 10 tonna helyett 11,5 tonna, az ikertengelyre

14 tonna helyett 16 tonna suly jut. A burkolat igénybevé-
tele és az ezzel egyiitt jaro karosodasa, elhasznaldédasa
névekedésének mértékeérdl két tipikus esetben: (a) a két-
tengelyes tehergépkocsi és (b) a négytengelyes
nyergesvontato esetében a 2. tdblazat ad tajékoztatast.

Feltevéseink szerint tehat (a jogszabaly-mddositas
el6tti helyzethez viszonyitva) a burkolatok igénybeveé-
tele a tengelysuly 4. hatvanyaval aranyos igénybevé-
tel-ndvekedést feltételezve 55-65%-kal, a tengelysuly
5. hatvanyaval aranyos igénybevétel-névekedést fel-
tételezve 75-90%-kal névekedne, ha a teherndvelési
lehet6ségeket a fuvarozék és a fuvaroztatdk teljes
mértékben kihasznalnak.

Bizonyithato tehat, hogy a jogszabalyokban meg-
engedett 11,5 tonnas legnagyobb hajtétengely-suly és
16 tonnas legnagyobb ikertengely-suly adta lehet6sé-
gek kihasznéaldsa — amikor a gépjarmd hasznos ter-
hét megnovelik, hogy a tengelyekre a megengedett
legnagyobb tengelysuly jusson: erre a fuvarozék és
fuvaroztatok fajlagos és 6sszes koltségeik csdkken-
tése érdekében természetesen minden igyekezetik-
kel térekednek —, az utburkolatok igénybevételének
névekedését, elhasznalédasanak gyorsulasat, hasz-
nos élettartamanak jelentds révidilését okozhatja.
Célunk éppen ennek az élettartam-révidulésnek és
gazdasagi kdvetkezményeinek a becslése.

4. A tervezési élettartam-rovidiilés becslése

Az egységtengely-teher egyenértéket (angolul:
equivalent standard axle load, ESAL), a magyar elé-
iras szerinti egységtengely-athaladasi szamot a kovet-
kez6képpen szamitjuk ki:

thgFimi’

ahol F, az egységtengely athaladasi szam, t az
egységtengelysuly tonnaban (vagy egységtengely te-
her kN-ban), m a tengelyteher-csoportok szama, F, az
l-edik tengelyteher-csoport egyenérték tényezdje, n,az
i-edik tengelyteher-csoportba tartozé tengelyek athala-

2. tablazat
A burkolat igénybevételének ndvekedése a megengedett legnagyobb tengelysuly névelésének a hatasara sblaza
Eset A hajté tengely| A nem hajté Az ikertengely sulya, tonna Osszesen T, armii- Igénybevétel
sulya, tonna | tengely sulya, atszamitasi novekedés
tonna 1 2 szorzé utana/el6tte %
(1) (2 3) 4) (5) (6)=Z (2)-(5) @) (8)
(a) El6tte 10 6,5 0 0 16,5
4. hatvany 10000 1785,063 0 0 11785,06 1,178506
5. hatvany 100000 11602,91 0 0 111602,9 1,116029
(a) Utana 11,5 6,5 0 0 18
4. hatvany 17490,06 1785,063 0 0 19275,13 1,927513 63,6
5. hatvany 201135,7 11602,91 0 0 212738,6 2,127386 90,6
(b) El6tte 10 8,5 7 7 32,5
4. hatvany 10000 5220,063 2401 2401 20022,06 2,002206
5. hatvany 100000 44370,53 16807 16807 177984,5 1,779845
(b) Utana 11,5 8,5 8 8 36
4. hatvany 17490,06 5220,063 4096 4096 30902,13 3,090213 54,3
5. hatvany 201135,7 44370,53 32768 32768 311042,3 3,110423 74,7
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dasainak a szama a tervezési id6tartam alatt. A terve-
zési id6tartam az Ut 2-1-202. Miszaki Eléiras szerint
autépalyakon és varosi féutakon 20, orszégos féuta-
kon 15, orszagos és varosi mellékutakon pedig 10 év.

Az F, tervezeési forgalom egyenlé az egy iranyban
(egy forgalmi savban, vagy elvalasztott palyas ut ese-
tén a legnagyobb forgalmu forgalmi savban) T év ter-
vezési id8szak alatt athalad6 0sszes egységtengely-
suly (egységtengely-teher ismétlédés) szamaval. A
méretezési eljaras soran 6sszevont jarmikategérian-
ként szamitott, atlagos jarmdatszamitasi tényezdket
(szorzékat) hasznalnak. A tengelysulytdl, a jarm(-jel-
legtél, a tengely-elrendezéstdl figgb jarmikategorian-
kénti szorzok a szo6lo tehergépkocsiknal 0,5-1,3, a
potkocsis szerelvényeknél 1,3-2,5 és a nyerges sze-
relvényeknél 0,8—-2,6 kdzotti értékliek.

A féldmdi tervezési teherbirasét a felsd, 0,5 m vastag
réteg fizikai tulajdonséagai és az elnedvesedés lehetbsé-
gei hatdrozzék meg. Atervezési teherbirast szokasosan
a mértékadd CBR% értékkel jellemzik. ElGiras szerint a
burkolat also, azaz a féldmii felsé sikjaban legalabb 5%
CBR értéket kell biztositani. Az UT-2-1.202 M(iszaki EI6-
iras a foldmd méretezési teherbirdsi modulusat hataroz-
za meg, ezt ugyancsak a CBR% értékébdl vezetik le.

Az egyes palyaszerkezeti rétegek (alapanyagaikra
és Osszetétellkre, illetve gyartasi-el6allitasi technolo-
gidjukra is visszavezethetd) teherbirasi tulajdonsagait
a korabban alkalmazott, hagyomanyos burkolatmére-
tezési eljaras soran az egyenérték-tényez6k alapjan
veszik figyelembe. Ezek az e egyenérték-tényezdk azt
fejezik, ki, hogy az illet6 palyaszerkezeti anyagbdl épult
1 cm vastagsagu réteg teherbirasa az 1 cm vastagsa-
gu témoér aszfaltmakadam réteg teherbirdsanak hany-
szorosa (pl. 6ntétt aszfalt, aszfaltbeton e=2,2; meleg
bitumenes alap: e=2,0; sovanybeton alap: e=1,5).

A klldénb6zd rétegekbdl felépitett palyaszerkezetek
teherbirasat a H,[m] egyenérték-vastagsag megallapi-
tasaval tervezik. A palyaszerkezetet ugy kell 6sszealli-
tani, hogy minden egyes rétegének tényleges h [cm]
vastagsagat megszorozzuk a szerkezeti rétegre jellem-
z6 e egyenérték tényezlvel; az igy nyert szorzatok
Gsszege a szilkséges H, egyenértéket el kell hogy érje.

Egy réteg egyenerték-vastagsaga: H, = ex h. Atel-
jes palyaszerkezet egyenérték-vastagsaga pedig:

H,=2eh.

Az UT-2-1.202. Miiszaki Elirasban szerepld tipus
palyaszerkezetek is bizonyos egyenérték-vastagsa-
goknak feleltethet6k meg (3. tdbldzat).

3. tablazat
Tipus palyaszerkezetek becsiilt H, egyenérték-vastagsaga (cm)
Forgalmi | Tervezési forgalom, | Aszfaltréteg | Egyenérték-
terhelési | TF (egységtengely | 6ssz vastag- | vastagsag,
osztaly athaladas, db) saga, cm H, cm
A 30-100 ezer 13 26-31
B 100-300 ezer 16 32-37
C 300 ezer — 1 millié 19 38-43
D 1-3 millié 22 44-49
E 3—10 millié 25 50-55
K 10-30 millié 28 56-63
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2. dbra: Hajlékony utpalyaszerkezet brit méretezési
diagramja a burkolatalap merevségének a
fuggvényében (merevségi tényezd 1,0 — 4,5 GPa)

Egy Uj hajlékony palyaszerkezet méretezésekor an-
nak sziikséges H, [cm] egyenérték-vastagsagat (korab-
bi magyar tervezési milszaki el8iras), illetve tényleges
H[mm] vastagsagat (pl. érvényes brit mliszaki el8iras)
a TFtervezési forgalom és a féldmd, illetve a burkolat-
alap teherbirdasanak a fliggvényében az ugynevezett
méretezési diagramrél lehet meghatarozni (2. abra).

A 2. dabra szerinti méretezési diagramon lathato 1.
példabdl kitlinik, hogy T, = 70 ttengelysuly alapul vé-
telével, ha pl. a tervezési id6szak alatt N, =2 x 10°,
azaz kétmillio tengely-athaladas (teherismétlédés)
varhato (,D” terhelési osztaly az UT-2-1.202 szerint),
és az alapréteg merevsége kicsiny (1. merevségi osz-
taly), akkor a palyaszerkezetet 6sszesen 21 cm vas-
tagsagu teherbird aszfaltrétegekbdl kell kialakitani, a
méretezési alapelvek és az épitéstechnoldgiai eldira-
sok tiszteletben tartasaval. T,= 71,5 tonnara névekvo
tengelysuly esetén az elébbivel egyenértéki igénybe-
vétel eléréséhez N, szamu tengely-athaladas szikse-
ges, amikor is

N,=N,T,/T,.

Eszerint H, = 21 cm vastagsagu aszfaltburkolat tonk-
remeneteléhez elméletileg mar N, =2 x 10%-100/ 115
=1 739 130,4 teherismétlédés (tengely athaladas) is
elegendd. Ez az érték a tervezéskor szamba vett (a
tervezési id6szak soran elbre jelzett) tengelysuly-is-
métlédések szamanak csupan 87%-a.

Miutan a méretezési gorbék kdzel parhuzamosan
futnak, figgetlenul a tervezési id6tartamtdl, illetve az
egységtengely-athaladasok szamatdl, ez az arany
(100/115=0,87) altalanosan érvényesnek tekinthetd
akkor, ha

e valamennyi gépjarmi-kategoria atlagos jarmdat-

szamitasi szorzdja az Uj és a korabbi megenge-
dett legnagyobb tengelysuly hanyadosaval egye-
nesen aranyos mértékben névekszik;

* a forgalom Osszetétele és ndvekedésének (ite-

me az egyes jarmikategoriakban nem valtozik az
eredeti el6rejelzéshez képest.

Ezek a feltételek persze a gyakorlatban elére latha-
téan nem teljeslinek. Korabban kiszamitottuk, hogy a
jarmliatszamitasi szorzék névekedése a hajtd tengely
megengedett sulyanak 10 t-rél 11,5 tonnara, valamint



az ikertengely megengedett sulyanak 14-rél 16 tonna-
ra ndvelése az ebbdl addédo hasznos teher névelési le-
het6ségek teljes kihasznalasa esetén az 55-90%-ot is
elérheti. Ugyanakkor az UT-2-1-202 Mszaki El6iras-
ban szerepl6, a burkolat-méretezés alapjaul szolgald
forgalmi terhelési osztalyok forgalomnagysag-hatarai
meglehetésen tagak (3. tabldzat), azaz atlagos eset-
ben az eredetileg megszabott tervezési idészakon be-
IUl az egységtengely athaladasok feltételezett szama-
nak még jelentés ndvekedése sem okozhatja kdzvetle-
nul a jol méretezett burkolat ténkremenetelét. Redlisan
csupan azt feltételezhetjik, hogy a fuvarozok és a fu-
varoztatok a lehet6ségeiket csak fokozatosan és tavol-
rél sem teljes mértékben hasznaljak majd ki, és az ut-
palyaszerkezetek tbmeges tdnkremenetele sem varhato
a feltehet6 igénybevétel-ndvekedés miatt.

Egyrészt a rakottan kézleked6 jarmiivek esetében
sem lehet minden rakomannyal teljes mértékig meg-
terhelni a jarmivet, masrészt a hazai és kiuléndsen a
nemzetkdzi forgalomban nem kliszébolhetd ki, csak
csokkenthet6 az Ures futas ma még viszonylag nagy
részaranya. A GKM 2002. évi statisztikai adatai sze-
rint pl. a nemzetkdzi teherforgalomban utjainkon kdz-
lekedd kuilféldi jarmlivek 68%-a magyarorszagi uti cél
esetén Uresen lép be, és az Ures futds aranya a tran-
zit forgalomban is eléri a 12%-ot. A magyar rendsza-
mu tehergépjarmivek 30%-a ugyancsak Ures a ma-
gyarorszagi uti céllal térténd belépéskor.

Ami a hazai kdzuti fuvarozok jarmdveinek a kihasz-
nalasat illeti (ez atlagosan még mindig jobb, mint a
nem fuvarozé szervezeteknél mikoédd gépjarmiiveké),

a hasznos (rakomannyal térténd) futasteljesitmény
jarmikilométerben mért aranya nem éri el a 80%-ot,
a raksulykihasznalas pedig a 45%-ot.

Mindezek figyelembevételével egyszerisitett sza-
mitasi modellt alkalmaztunk a meglévd palyaszerke-
zetek élettartam-rovidilésének becslésére. Ebben a
jarmdatszamitasi tényez6k atlagos névekedését a
korabban (a tengelysuly 4. hatvanyaval egyenesen
aranyos igénybevétel-névekedést alapul véve) meg-
hatarozott varhaté atlagos 55-65%-0s igénybevétel
névekedés mintegy 25%-aval egyenlének, azaz a hajté
tengelyre, illetve az ikertengelyre korabban és az Uj
el6iras szerint megengedett legnagyobb tengelysuly
aranyabdl is levezethet 15%-osnak feltételeztik.

A vizsgalatnal a nehézgépjarmdi-kategoriara vonat-
kozdan exponencidlis forgalom-fejlédéssel szamol-
tunk. 10, 15, illetve 20 éves tervezési idészakban 0,5%-
os forgalom-fejl6dési Iépcsékben szamitottuk ki a 10
tonnardl 11,5 tonndra névekvd megengedett legna-
gyobb tengelysuly kévetkeztében elméletileg varhaté
tervezési élettartam roviduléseket. A vizsgalat ered-
ményeit a 4. tabldzat mutatja be. Eszerint a redlisnak
tekinthet6 nehéz-tehergépjarm(i forgalomndvekedési
Utemek (évi 2,5-5,0%) hosszu tavu érvényesiilése ese-
tén a meglévé hajlékony utburkolatoknak a tervezés-
kor vart Gizemi élettartama 8,5-11,5%-kal, azaz 20 éves
tervezési id6szak esetén 1,7-2,1 évvel, 15 éves terve-
zési id6szak esetén 1,5-1,7 évvel, 10 éves tervezési
id6szak esetén pedig 1,0-1,2 évvel révidil a megenge-
dett legnagyobb tengelysulyoknak az EU 96/53/EK
irdnyelv szerinti hatarértékre névelése kdvetkeztében.

4. tablazat

A tervezési idGtartam alatt varhatd TF tervezési forgalom és 10 tonna egység-tengelysuly alapulvételével méretezett hajlékony
palyaszerkezetek becsult élettartaméanak varhato révidilése a megengedett legnagyobb tengelysuly ndvelése kdvetkeztében

Evi atlagos | 10 év alatti Becsiilt élettartam 15 év alatti Becsiilt élettartam 20 év alatti Becsiilt élettartam
forgalom- TF rovidiilés TF rovidiilés TF révidiilés
ndvekedés | 87%-anak 87%-anak 87%-anak
(%) elérési éve év % elérési éve év % elérési éve év %
0,5 8,73 1,27 12,7 13,11 1,89 12,7 17,5 2,5 12,5
1,0 8,75 1,25 12,5 13,17 1,83 12,2 17,6 2,4 12,0
1,5 8,78 1,22 12,2 13,22 1,78 12,0 17,7 2,3 11,5
2,0 8,81 1,19 11,9 13,28 1,72 11,5 17,8 2,2 11,0
2,5 8,83 1,17 11,7 13,33 1,67 11,1 17,9 2,1 10,5
3,0 8,85 1,15 11,5 13,39 1,61 10,7 18,0 2,0 10,0
3,5 8,88 1,12 11,2 13,43 1,57 10,5 18,1 1,9 9,50
4,0 8,90 1,10 11,0 13,48 1,52 10,1 18,2 1,8 9,00
4,5 8,92 1,08 10,8 13,52 1,48 9.9 18,25 1,75 8,75
5,0 8,94 1,06 10,6 13,56 1,44 9,6 18,3 1,7 8,50
5,5 8,96 1,04 10,4 13,60 1,40 9,3 18,35 1,65 8,25
6,0 8,98 1,02 10,2 13,64 1,36 9,1 18,4 1,6 8,00
6,5 9,00 1,00 10,0 13,68 1,32 8,8 18,45 1,55 7,75
7,0 9,02 0,98 9,8 13,71 1,29 8,6 18,5 1,5 7,50
7,5 9,04 0,94 9,4 13,75 1,25 8,3 18,55 1,45 7,25
8,0 9,06 0,94 9,4 13,78 1,22 8,1 18,6 1,4 7,00
8,5 9,07 0,97 9,7 13,81 1,19 7,9 18,65 1,35 6,75
9,0 9,09 0,91 9,1 13,85 1,15 7,7 18,68 1,32 6,60
9,5 9,11 0,89 8,9 13,88 1,12 7,5 18,72 1,28 6,40
10,0 9,12 0,88 8,8 13,90 1,10 7,3 18,76 1,25 6,25
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5. A megengedett legnagyobb tengelysuly
névelésének hatasa az utfenntartasi
koltségekre

5.1. A leromlasi folyamat modellezése

A kéltségkihatasok becsléséhez a nemzetkdzi és a
hazai szakirodalom alapjan a vilagszerte széles kor-
ben elterjedt és alkalmazott burkolatgazdalkodasi rend-
szerekben (Pavement Management System, PMS)
hasznalt leromlasi figgvényekbdl indultunk ki, meg-
vizsgalva, hogy
* azorszagos kdzuthaldzat hajlékony burkolatainak
leromlasi folyamata a legnagyobb megengedett
tengelyterhelés névekedésének kdvetkezménye-
képpen varhatéan milyen mértékben gyorsulhat fel;
* az ismertnek és modellezhetének feltételezett
burkolatallapot-leromlasi folyamat GUtemének a
megengedett legnagyobb tengelyterhelés noévelés
kdvetkezményeként feltételezett felgyorsulasa mi-
lyen mértékben ndvelheti meg a tipikus palyaszer-
kezetl utak fenntartasi életciklus-kéltségeit, vég-
s6 soron az uthaldzat fenntartasi koltségeit.

A leromlasi folyamatok modellezésének alapvetd
kérdése a bizonytalansag figyelembevétele és a tonk-
remenetel idépontjanak a meghatarozasa (George,
2000; Noortwijk—Frangopol, 2004). A leromlasi folya-
matot az utfenntartas optimalasa érdekében szoka-
sosan a kovetkezdképpen modellezik: (I) tdnkreme-
neteli hanyad-figgvényként, (1) Markov-modellel; (III)
sztochasztikus folyamatként, vagy (IV) az id6tél fug-
g6 megbizhatdsagi indexszel.

A ténkremeneteli hanyad-flggvény egy alkotéelem
vagy az egész szerkezet tonkremenetelének valdszi-
niségét fejezi ki az idé fuggvényében (Barlow-
Proschan, 1965). Eredeti allapotukhoz képest lerom-
16 alkotéelemek vagy szerkezetek esetén a ténkreme-
neteli hanyad névekvd érték. Az élettartam-eloszlasok
és a tdnkremeneteli hanyad-fliggvények kuléndsen a
gépészmérndki és az elektromérndki gyakorlatban
tesznek j6 szolgalatot. A ténkremeneteli hanyad jelen-
tés hatranya, hogy nem mérhetd.

A Markov leromldsi modell azon a feltételezésen
alapul, hogy egy alkotéelem allapota leirhaté véges
szamu allapot-tartomanyokkal. A modell egy alkoto-
elemnek a jelenlegi allapot-tartomany helyett valamely
fenntartasi tevékenység végrehajtasa (vagy elmara-
dasa) kévetkeztében egy masik (hasonlé vagy a je-
lenleginél rosszabb) allapot-tartomanyba valé atkeri-
Iése valoszinlségének (atmeneti valoszinliség) az al-
kalmazasan alapul. A Markov-modell jellemzéje, hogy
egy masik allapot-tartomanyba leromlas valészinlisé-
ge nem a leromlasi folyamat korabbi szakaszanak a
jellegzetességeitél, csupan a legutdbbi ismert allapot-
t6l és az elvégzett tevékenységtél figg. Az egyik alla-
pot-tartomanybdl a masik allapot-tartomanyba vald
atmenet id6tartamahoz valészinliségi eloszlast rendel-
hetlink. Mivel a Markov leromlasi modell allapotfiggd,
meglehetdésen rugalmasan alkalmazhaté a (szemre-
vételezéssel) megallapitott allapotfelvételi adatok ese-
tén és esetleg kiegészit6 felvételek beillesztésekor.

A Markov leromlasi folyamaton alapulé fenntartas
optimalasi modellek kbz6tt emlitheté az APMS arizo-
nai burkolatgazdalkodasi rendszer (Golabi és tsai,
1982; Wang és Zaniewski, 1996), valamint a PONTIS
hidgazdalkodasi rendszer (Golabi-Shepard, 1997;
Thompson és tsai, 1998). Ezen alapul a Vilagbank fi-
nanszirozasaval a FINNRA kézrem(ikbdésével a ki-
lencvenes években kidolgozott magyar burkolatgaz-
dalkodasi rendszer is (Gdspdr 2003; Bako-Gdspar
2001). Az arizonai burkolatgazdalkodasi rendszerben
linearis programozast alkalmaztak a kéltség-optimalo
fenntartasi stratégia meghatarozasahoz. Az utakat for-
galmi savok vagy meghatarozott (burkolat-)hosszak
szerinti csoportokba rendezik. A burkolat llapotanak
meghatarozasara harom leromlasi jellemz6t hasznal-
nak, ezek: az egyenetlenség, a repedezettség és az
elsd repedési index (a karosodas kezdete). 45 alla-
pot-tartomanyt kilénbdztetnek meg (harom ,,egyenet-
lenségi”, harom ,repedezettségi”’ és 6t ,elsé repedési
index” érték alapjan).

A jelenlegi ut- és hidgazdalkodasi rendszerekben
elterjedten alkalmazott Markov-féle megkdzelitésméad-
nak a kdvetkez6 négy komoly korlatja van: (I) egy al-
kotéelem leromlasanak mértékét csak szemrevétele-
zéssel hatarozzak meg; (ll) feltételezik, hogy az alla-
pot romlasa egylépéses leromlasi figgvénnyel leirha-
t6; (Ill) a jévbbeli allapot kizardlag a jelenlegitél fligg
(s nem a leromlas korabbi szakaszanak jellemzéitdl);
(IV) az alkotéelemek esetleg eltérd leromlasi folyama-
tainak egymasra hatasat figyelmen kivil hagyjak
(Frangopol-Das 1999).

Az id6 fuggvényében kifejezett leromlas valészini-
sége modellezésének egy masik lehetséges mddija,
ha azt sztochasztikus folyamatnak tekintjuk. A lerom-
las modellezésére szolgal6 sztochasztikus modellek-
re példa lehet az 6rvényl6 Brown-féle mozgas (Ga-
uss-folyamatnak is nevezik) és a gamma folyamat. A
gamma folyamat olyan sztochasztikus folyamat, amely-
ben az egymastdl fuggetlen, nem negativ névekme-
nyek gamma eloszlasuak. Az érvénylé Brown-féle
mozgas jellegzetessége, hogy a szerkezet ellenalla-
sa felvaltva névekszik és csdkken. Emiatt a Brown-
féle mozgas alkalmatlan egyiranyu leromlasi folyama-
tok modellezésére. Az egyiranyu sztochasztikus lerom-
lasi folyamatot tehat legcélszeriibb gamma folyamat-
nak tekinteni. Mivel az allapot-felvételi mérésekkel al-
talaban a leromlas folyamatosan 6sszegez6d6 mér-
tékét allapitjuk meg, a gamma folyamat elénye maga-
tél értet6ds. A leromlasi folyamatok viszonylagos el6-
nye tovabba, hogy az allapotfelvételek modellezése
elég természetes és valdsagos. Még a tokéletlen alla-
potfelvétel is kezelhet6, bar a matematikai modellek
elég bonyolultakka valnak (Newby-Dagg, 2002; Kallen-
Noortwijk, 2003).

5.2. Halézatokra vonatkozé Markov dontési eljaras

Az egyedi létesitményekbdl all6 halézatokra vonatko-
z6 optimalis fenntartasi és javitasi Gtemterv kidolgo-
zasahoz ugyancsak véges allapotokon és diszkrét id6-
k6z6kon alapuld, stacionarius Markov déntési eljara-
sokat alkalmaznak. Kézpontilag tervezik az infrastruk-



turdlis létesitmények dsszefliggd haldzatat, és figye-
lembe veszik a halézaton az egyes létesitmények ko-
z6tti kapcesolatokat korlatozo adminisztracios kotottse-
geket is. Minden egyes id6kdz végén a rendszer alla-
potét a teljes hal6zatnak a véges szamu lehetséges
allapot-tartomanyokba es6 hanyadaival jellemzik. Az
el6bbiekben ismertetett Markov-féle feltevések az inf-
rastrukturalis halézat minden egyes létesitményére
vonatkoznak.

A halézati szintl kifejezésekben a fenntartasi ma-
veleti Utemterv-valtozatok értékelésére szokasosan
hasznalt déntési szempont az egyes Utemtervek al-
kalmazéasa esetén varhatd életciklus koltségek atér-
tékelt 6sszege. A kdltségek tartalmazzak a fenntartasi
és javitasi mliveletek és az Uzemeltetés kéltségeit is.
Az Uzemeltetési koltségek tartalmazzak a haldzat
hasznaldi altal viselt (altalanos kézlekedési) kdltségek
egy bizonyos hanyadat is. A halézati szintd adminiszt-
rativ kotottségek kérébe az eréforrasok felhasznala-
sanak korlatai és a révid, illetve hosszu tavu stratégiai
célokat kifejez6 kotbttségek tartoznak. A kéltségvete-
si korlat tipikus példa az el6bbi tipusu kétdttségekre.
Az a kdévetelmény, hogy a halézat egy meghatarozott
szolgaltatasi szinvonalat érjen el, az utdbbi tipusu ké-
tottségre példa.

A haldzati szint(i kifejezések valamennyi, a haléza-
tot alkoto létesitmény leromlasat az atmeneti valészi-
nlségek egyetlen egylttesével adjak meg. Az alkal-
mazott itemtervek szokéasosan figyelmen kivil hagy-
jak az id6kozi visszacsatolast. Még a legbonyolultabb
rendszerek sem veszik figyelembe explicit médon a
véletlen hatasat a létesitmény leromlasanak modelle-
zésekor. Ugyanakkor néhany rendszerben — amilyen-
re példa az arizonai burkolatgazdalkodasi rendszer
(APMS) — a leromlasi modellt id6rél id6re frissitik az
id6kdzi visszacsatolas adatainak a szambavételével.
Ezzel részben ellensulyozzak a véletlen hatasok figyel-
men kivil hagyasat a létesitmény leromlasi folyama-
tanak modellezésekor. Ezekben a burkolatgazdalko-
dasi rendszerekben a hatralévé id6szakra vonatkozé
optimalis itemterv a leromlasi modell frissitését kdve-
téen hatarozhaté meg. Az alkalmazanddé Utemterv a
rendszer allapotara vonatkozé felmérések sorozata-
nak eredményeitdl fugg, de nem veszi figyelembe a
jovébeli frissitéseket (Golabi és tsai, 1982).

Az APMS-ben alapvet6 cél a megfelel6 technoldgi-
ai mliveletek kivalasztasa és az azok végrehajtasaval
jaré koltségek minimalasa. A déntési valtozok a léte-
sitmények egy-egy lehetséges allapot-tartomanyba
es6 azon hanyadanak felelnek meg, amellyel kapcso-
latban egy meghatarozott fenntartasi miveletet hajta-
nak végre minden egyes id6kéz végén. Az eredmé-
nydl kapott Gtemterv alapjan minden egyes id6k6z
végén a haldzat Iétesitményeinek az ,elfogadhatatlan”
allapot-tartomanyba esé hanyada nem halad meg egy
elére meghatarozott kiiszdbértéket, illetve a halézat
létesitményeinek az ,elfogadhaté” allapot-tartomany-
ba esé hanyada meghalad egy elére meghatarozott
kiszdbértéket. A szamitas két, linearis programozas-
sal megoldhato rész-feladatbdl all. A végtelen id6szak-
ra vonatkozo rész-feladat megoldasa olyan ttemterv
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meghatdrozasahoz vezet, amellyel egyensulyi allapot-
ba kerult halézaton az évi atlagos kéltségek a lehet6
legkisebbek lesznek. A véges id6északra vonatkozo
részfeladat megoldasa utan az ttemtervvel az el6re
meghatarozott tervezési idészakon belll a halézat fenn-
tartasi és Uzemeltetési koltségeinek az dsszege a le-
het6 legkisebb lesz. A tervezési id6szak végeén a halo-
zat allapotanak ki kell elégitenie az optimalis lzemelte-
tést lehetdve tevd allapotot jellemzd kdvetelményeket.

5.3. Szamitasi példa a kiilfoldi szakirodalom alapjan

A szampéldaban felhasznalt adatok a hivatkozott szak-
irodalomban taldlhaték (Durango és Madanat, 2003).
Az atértékelési tényezb i = 5%, a tervezési idészak T
=25 év. Egy burkolatszakasz allapotat a PCI burkolat
allapot index (angolul pavement condition index) jel-
lemzi, amely nyolc allapot-tartomanyra oszlik (1-essel
jeldlik a tdnkrement, 8-assal az Uj, elsé osztalyu bur-
kolatot). Az utkezel& minden egyes id6kdézben és min-
den egyes allapot-tartomanyban a kévetkezd hét fenn-
tartasi és javitasi m(ivelet kézul valaszthat:
(1) ne tégy semmit;
(2) rutin fenntartas;
(3) 2-3 cm vastagsagu uj burkolati réteg fektetése
vagy azzal egyenértékl beavatkozas;
(4) 4-5 cm vastagsagu uj burkolati réteg fektetése
vagy azzal egyenértékl beavatkozas;
(5) 8-10 cm 6sszvastagsagu uj burkolati rétegek fek-
tetése vagy azzal egyenértékl beavatkozas;
(6) 12-14 cm 6sszvastagsagu Uj burkolati rétegek
fektetése vagy azzal egyenérték(i beavatkozas;
(7) teljes felujitas.

Az egyes miveletek végrehajtasanak koltségeit a
hivatkozott tanulmany tartalmazza. Egy burkolatsza-
kasz végsd allapota csak a négy legjobb allapot-tarto-
many valamelyikébe eshet, annak érdekében, hogy a
burkolat a tervezési id6szak végéig magas szinvona-
l0 szolgaltatast nyujtson. Az 1998-as arakkal szami-
tott kéltségek az 5. tablazatban talalhatok (Carnahan
és tsai, 1987).

Feltételezték, hogy a burkolatszakasz leromlasi fo-
lyamatdnak sebessége: (1) lassu; (2) kézepes; vagy
(3) gyors lehet. Az arizonai burkolatgazdalkodasi rend-
szer alkalmazasaval kapott, a vizsgalt uthalézat egyen-

] 5. tablazat
Utfenntartasi és javitasi miveletek koltsége
(US$/forgalmi sav-méter)

Burkolat- Fenntartasi és javitasi miivelet

allapot-

tartomany| 1 2 3 4 5 6 7
1 0,00 [ 6,90(19,90|21,81|25,61 |29,42 | 25,97
2 0,00 | 2,00(10,40 (12,31 | 16,11 | 19,92 | 25,97
3 0,00 | 1,40| 8,78 (10,69 | 14,49 | 18,30 | 25,97
4 0,00 |0,83| 7,15| 9,06 (12,86 | 16,67 | 25,97
5 0,00 |0,65| 4,73 | 6,64|10,43 | 14,25 | 25,97
6 0,00 0,31 | 2,20| 4,11 7,91 | 11,72 | 25,97
7 0,00 |0,15| 2,00| 3,91 | 7,71 | 11,52 | 25,97
8 0,00 [0,04| 1,90| 3,81| 7,61 | 11,42 | 25,97
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6. tablazat
Egyensulyi allapot fennmaradasat eredményezé
fenntartasi miveletek ismert leromlasi Utemek esetén

Burkolat Leromlasi iitem
allapot-
tartomany Lassu Koézepes Gyors

1 (7) (7) @)
2 (6) ) (7)
3 (5) (6) )
4 (4) (5) (6)
5 4) 4) (5)
6 () (4) “4)
7 (2) (3) 4)
8 ) ) (3)

sulyi allapotanak fennmaradasat eredményezé, illet-
ve ahhoz vezet6 optimalis fenntartasi és javitasi ttem-
tervet a 6. tdbldzat tartalmazza.

Az optimalis fenntartasi mdveleti Gtemterv kijeldli
azokat a miveleteket, amelyeket adott allapot-tarto-
manyba esé burkolatszakaszon el kell végezni, felté-
telezve, hogy ismert a leromlas Uteme. Példaul ha a
3. burkolatallapot-tartomanyba esé burkolatszakaszon
a leromlasi folyamat Uteme lassu, akkor 10 cm (5.
muvelet), ha a leromlas tGteme kdzepes, akkor 14 cm
Osszvastagsagu uj rétegeket kell fektetni (6. mdvelet),
ha pedig a leromlas Uteme gyors, akkor felujitast kell
végezni (7. mlvelet) ahhoz, hogy a halézatot optima-
lis gazdalkodasi egyensulyban tarthassuk. Meg kell
jegyezni, hogy az optimalis egyensulyi allapot eléré-
séhez adott allapotu burkolatszakaszon alkalmazan-
dé fenntartasi miveletek annak figgvényében valtoz-
nak, milyen tGteml(inek feltételezi a kezel§ szervezet a
leromlasi folyamatot.

5.4. Kisérlet a véletlen figyelembevételére

Vizsgaljuk meg a véletlen hatasat a varhato atértékelt
koltségekre egy létesitménnyel valé gazdalkodaskor.
Feltételezzik, hogy a létesitmény valds leromlasi Gte-
me levezethetd az eredeti Q° valdszinliségi slrliség-
fuggvénybdl, azaz a leromlasi modell pontos.

A 7. tabldazatban talalhatok a varhato atértékelt kolt-
ségek, ha a burkolat-gazdalkodas a (2) — (8) kiindulé
allapotokra vonatkozé teljes kérl informacidkon ala-
pul. Példaul, Q° = (1, 0, 0) azt jelenti: annak valdszi-

] 7. tdblazat
Atértékelt varhatd koltségek
(US$/forgalmi sav-méter, 1998-as arszint)

ndsége, hogy a leromlasi folyamat GUteme lassu: 1,0. A
leromlasi folyamat kézepes és gyors Utemének valo-
szinlsége ekkor természetesen 0.

5.5 Koltségfiiggvények és koltségaranyok

A szampélda eredményeinek felhasznalasaval a leg-
egyszerilbb, tehat a legkisebb kdltségil fenntartasi
mvelet (rutin fenntartas) koltségeit egységnek tekintve
allitottuk el a kdvetkez§ tablazatokat. Az 5. tablazat
alapjan eléallitott 8. tablazat azt tlinteti fel, hogy a leg-
egyszerlbb fenntartasi és javitasi mdvelet koltségé-
nek hanyszorosa a halézat egyensulyi allapotanak
fenntartasahoz szikséges, az optimalis fenntartasi
Utemtervben szerepl6 miiveletek kéliségei. A 4-es (a
magyar osztalyozas szerint kb. 3-as, azaz ,tlrhetd”)
burkolatallapot-tartomanyban |évé burkolatszakaszon
végrehajtott (3) fenntartasi-javitasi mdvelet koltsége
pl. 150-szerese annak, mintha ugyanezt a miiveletet
a 8-as (a magyar osztalyozas szerint 1-es, azaz ,j3”)
burkolatallapot-tartomanyba esé utszakaszon hajtanak
végre. A (7) teljes felujitas koéltségei az (1) rutin fenn-
tartasi m(ivelet fajlagos koltségének tébb mint étszaz-
szorosat teszik ki.

Hasonlé gondolatmenetet kdvetve a 7. tablazat alap-
jan kaptuk a 9. tablazatot, amely az optimalis fenntarta-
si Utemtervhez tartozo atértékelt sszegezett kdltségek
aranyait tiinteti fel, kilénb6z6 (a leromlasi folyamat Ute-
mét lassunak, kbézepesnek vagy gyorsnak feltételezd)
eredeti (kiindulasi) valészinlségi stirliségfiggvenyek
feltételezésével, teljes kord informacio esetén.

8. tablazat
Fenntartasi és javitasi mlveletek kdltségaranyai

Burkolat- Fenntartasi és javitasi miivelet
allapot-
tartomany| 1 2 3 4 5 6 7

1 0,00 | 140 | 400 | 436 | 512 | 590 | 520
0,00 | 40| 210 | 246 | 322 | 400 | 520
0,00 28| 175| 214 | 290 | 367 | 520
0,00| 15| 150 | 181 | 257 | 333 | 520
0,00 | 12 95| 133 | 209 | 285 | 520
0,00 6| 45 82 | 158 | 234 | 520
0,00 3| 40| 78 | 154 | 230 | 520

O N AN

0,00 1 38 75 | 152 | 228 | 520

9. tablazat
Optimdlis fenntartasi Utemtervhez tartozé fenntartasi
életciklus koltségek atértékelt 6sszegének (nettd jelenérték)
aranyai, ha a ,j6” burkolatéllapot-tartomanyhoz lassu leromlasi
folyamathoz tartozo kéltségdsszeget egységnyinek tekintjuk

Kiindulé Eredeti valdsziniiségi Kiindulé Eredeti valosziniiségi
burkolatallapot- siirliségfiiggvény (Q°) burkolatallapot- siirliségfiiggvény (Q°)
tartomany (1,0,0) (0,1,0) (0,0,1) tartomany (1,0,0) (0,1,0) (0,0, 1)

2 47,05 55,50 81,66 2 157 185 272

3 39,76 48,02 71,92 3 132 160 240

4 27,01 34,58 57,52 4 90 115 192

5 15,09 22,36 43,80 5 50 75 146

6 7,21 12,64 32,06 6 24 42 107

7 4,23 8,53 26,15 7 14 28 87

8 0,30 4,57 21,64 8 1 15 72




Eszerint példaul lassu, kdzepes, illetve gyors lerom-
lasi Gtem feltételezésével a 4-es (a magyar osztalyo-
zas szerint kb. 3-as, azaz ,tlrhet6”) burkolatallapot-
tartomanyban Iévé utszakaszon az optimalis fenntar-
tasi Utemterv megvaldsitasahoz sziikséges atértékelt
koltségek dsszege (netto jelenértéke) mintegy 90-szer,
115-sz6r, illetve 192-szer annyi, mint az 1-es (a ma-
gyar osztalyozas szerint is 1-es, azaz ,j6”) burkolatal-
lapot-tartomanyba esé utszakaszon ugyancsak az
optimalis fenntartasi titemterv megvalésitasahoz szUk-
séges fenntartasi életciklus koltségek atértékelt 6ssze-
ge (nettd jelenértéke).

A 7. tablazatbdl az is levezethetd, hogy a burkolat-
gazdalkodasi rendszer optimalis fenntartasi Gtemterv-
ének alkalmazasa esetén, ha a leromlasi folyamat lte-
me valami miatt (pl. az egységtengely athaladasok
évenkénti szama az eredetileg tervezettnél gyorsab-
ban nd) felgyorsul, tehat a lassunak feltételezett le-
romlasi Gtem helyett kbzepes vagy gyors utemda le-
romlas, illetve a kdézepes ltemdinek feltételezett lerom-
las helyett gyors Utem( kdvetkezik be, akkor az életcik-
lus koltségek atértékelt 6sszege is megndvekszik, még-
pedig a 10. tablazat szerint. Mindezek figyelembevéte-
lével tesziink kisérletet végll a megengedett legna-
gyobb tengelysuly névelése kéltségkihatasainak elmé-
leti becslésére. Ehhez az orszagos kézuthaldzat leg-
utobbi allapotfelmérésekor kapott adatokbdl indulunk ki.

10. tablazat
Az optimalis fenntartasi Gtemtervhez tartozo életciklus
koltségek atértékelt 6sszegének (nettd jelenérték)
névekedése a leromlasi Gtem gyorsulasa esetén (%)

Kiindulo Lassu leromlasi Koézepes leromlasi
burkolatallapot- ttem helyett Utem helyett
tartomény kézepes gyors gyors
2 18 73 47
3 21 82 50
4 28 113 67
5 50 192 95
6 75 346 155
7 100 520 210
8 1500 7200 380

6. A fenntartasi és javitasi kéltségnévekedés
becslése

6.1. Az orszagos kozuthalézat teherbirasi
allapotjellemzéi

A burkolatok (mindségi) adatait szolgaltatd, a teljes
orszagos kozuthaldzatra kiterjedd rendszeres, szaba-
lyozott dllapotvizsgalatokat 1991 éta végeznek Magya-
rorszagon. Az utakon mért allapotjellemzé értékeket
egy elére meghatarozott kévetelményszinthez viszo-
nyitjak, és a viszonyszam alapjan az allapotminésé-
get 1-t6l (legjobb) 5-ig (legrosszabb) terjedd osztaly-
zattal értékelik, illetve burkolatallapot-tartomanyokba
soroljak (,jd”, ,megfeleld”, ,tlirhets”, ,nem megfeleld”
és ,rossz”). A min6ségi kdvetelményszintet differenci-
altan hataroztak meg, szigorubb a f6utakon, enyhébb

UTGAZDALKODAS

Orszagos kdzutak dsszesen

2%

47% |0 1:j6

O 2: megfelels

B 3: tiirhets

O 4: nem megfelels
M 5: rossz

[J nem mért

7%

3. abra: Teherbiras szerinti burkolatallapot-tartomanyok
részaranya az orszagos kozuthalézaton (2003)

a mellékutakon, egyes esetekben a forgalmi értéktdl
is figg6en. Az egyenetlenség- és nyomvalyumélység
méréseket a Road Surface Tester (RST) Iézeres ut-
vizsgalo berendezéssel, a teherbiras-mindsitést pe-
dig az ejtésulyos KUAB berendezésekkel végzik, a
vizualis burkolatminésitést pedig a Road-Master nevi
hordozhato adatrgzit6 és feldolgozé program segiti.

Az orszagos kozuthalozat teherbiras szerinti bur-
kolatallapot-tartomanyainak megoszlasa a 2003. janu-
ar 1-jei allapot szerint a 3. dbran lathato.

6.2. A fenntartasi és javitasi kéltség optimalis
burkolatgazdalkodasi rendszerben

A megengedett legnagyobb tengelyterhelés ndvelésé-
nek az életciklus kéltségek alapjan szamithato utfenn-
tartasi és javitasi koltségekre gyakorolt hatasanak
becsléséhez a kdvetkezd (2003 januar 1-jén a hajlé-
kony burkolatok teherbirds szerinti allapot-tartoma-
nyokba soroldsa alapjan érvényesnek tekintett) felté-
telezésekbdl indultunk ki:
* azorszagos kdzuthalozat teljes hosszanak 48%-
a jo allapotban volt, ezen belil kétharmadanak
(32%) a leromlasi Uteme lassu, egyharmadanak
(16%) kdzepes volt;
* az orszagos kbzuthaldzat teljes hosszanak 7%-
a megfeleld allapotban volt, ezen belll egyhar-
madanak (2,33%) a leromlasi Gteme lassu, két-
harmadanak (4,67%) kdézepes volt;
* az orszagos kbzuthaldzat teljes hosszanak 9%-
a tlirhetd allapotban volt, ezen belll kétharma-
danak (6%) a leromlasi uteme kdzepes, egyhar-
madanak (3%) gyors volt;
* azorszagos kozuthaldzat teljes hosszanak 11%-
a nem megfelel§ allapotban volt, ezen belll egy-
harmadanak (3,63%) a leromlasi titeme kdzepes,
kétharmadanak (7,37%) gyors volt;
* az orszagos kozuthaldzat teljes hosszanak 25%-
a rossz allapotban van, leromlasanak tteme gyors.

Ugyancsak feltételeztiik (a burkolatallapot-tartoma-
nyokba valé besorolasi aranyokat egy év elteltével is
valtozatlannak tekintve), hogy a nehéz tehergépjarmi-
vek hajté tengelye megengedett legnagyobb tengely-
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sulyanak 10 t-rél 11,5 t-ra valé emelése kdvetkezté-
ben a leromlas Uteme 2004-ben a kdvetkezEképpen
valtozott:
e azorszagos kdzuthalozat teljes hosszanak 48%-
a jo allapotban marad, de ezen belll csak egy-
harmadanak (16%) a leromlasi iteme marad las-
su, kétharmadanak (32%) kézepesre névekszik;
* az orszagos kozuthaldzat teljes hosszanak 7%-a
megfelel6 allapotban marad, de ezen belul csak
egytizedének (0,7%) a leromlasi iteme marad las-
su, kilenc-tizedének (6,3%) kézepesre névekszik;
* az orszagos kdzuthaldzat teljes hosszanak 9%-a
tlirhet6 allapotban marad, de ezen belll csak egy-
harmadanak (3%) marad kdzepes, kétharmada-
nak (6%) gyorsra névekszik a leromlasi Gteme;
e az orszagos koézuthaldzat teljes hosszanak 11%-
a nem megfeleld allapotban marad, de ezen belll
csak egytizedének (1,1%) a leromlasi Gteme ko-
zepes, kilenc-tizedének (9,9%) gyorsra névekszik;
e azorszagos kdzuthalozat teljes hosszanak 25%-
a rossz allapotban marad, leromlasanak tteme
tovabbra is gyors.

Az ismertetett feltételezések alapjan mindkét esetre
kiszamitottuk az orszagos kdzuthalézat optimalis — a
fenntartasi és a javitasi itemterv megvalésulasa ese-
tén varhatd — életciklus koltségeken alapulé fenntartasi
kéltségeinek atértékelt 6sszegét (nettd jelenérték). A
szamitasok részletezése a 11. tabldzatban talalhato.

A szamitasok eredményei szerint egy optimalis fenn-
tartasi Utemtervet alkalmazé burkolatgazdalkodasi
rendszerben a megkdzelitéen 30 000 km hosszu ma-
gyar orszagos kdzuthaldézaton a nehéz tehergépjar-
mUivek hajto tengelyei megengedett legnagyobb ten-
gelysulyanak10 t-rél 11,5 t-ra, illetve az ikertengelyek
14 t-rol 16 t-ra emelése kdvetkezményeképpen az élet-

ciklus kéltségek alapjan szamitott fenntartasi és javi-
tasi koltségek 25 éves tervezési idészakra vonatko-
26, 5%-0s atértékelési tényezlvel atértékelt 6sszegé-
nek (netté jelenértékének) névekedése mintegy
(116,43/109,08)/100 = 6,7%-ra becstlheté.

Természetesen tisztaban vagyunk azzal, hogy ma
Magyarorszagon nem beszélhetlink optimalis tGtem-
tervet alkalmazé burkolatgazdalkodasrdl, s a hazai
gyakorlatban alkalmazott utfenntartasi és javitasi ma-
veletek kéltségaranyai is valdszinlleg eltérnek a sza-
mitasainkban alkalmazott, a nemzetkézi szakirodalom-
bol atvett 6sszehasonlité értékektdl. Mindez azonban
aligha befolyasolja a becslési eredmény nagysagrend-
jének helyességét. Ha az utfenntartasra rendelkezés-
re allo 6sszegek az elmult évtizedben tapasztaltakhoz
hasonldan tovabbra is tartésan elmaradnak a misza-
kilag és gazdasagilag indokolt szinttél, akkor a tényle-
ges koltségndvekedés a becsllt 6-7%-nal nagy valo-
szinlséggel Iényegesen nagyobb lesz.
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11. tdblazat

Az életciklus koltségeken alapuld fenntartasi és javitasi koliségek atértékelt 6sszege a leromlasi folyamat feltételezett
(a nehéz tehergépjarmivek hajtott tengelye megengedett legnagyobb terhelésének 10 t-rél 11,5 t-ra ndvelésére
visszavezethetd) gyorsulasabol ered6 ndvekedésének a szamitasa, optimalis fenntartasi beavatkozasi ttemterv szerinti
burkolat-gazdalkodasi rendszerben

Allapot- A haldzat A leromlas Az életciklus A leromlas Az életciklus
tartomany* részaranya lteme szerinti koltség liteme szerinti koltség
(%) részarany atértékelt részarany atértékelt
(%) Osszege* (%) 6sszege*
1 2 @) (4) (5)=(3)+(4) (6) () (8)=(6)+(7)
. lassu 32 1 0,32 lassu 16 1 0,16
lo 48 kdzepes 16 15 2,40 kdzepes 32 15 4,80
B lassu 2 19 0,38 lassu 0,7 19 1,33
megfeleld' 7 kbézepes 5 35 1,75 kézepes 6,3 35 2,21
kbézepes 6 95 5,70 kézepes 3 95 2,85
tlirhet6® 9 gyors 3 164 4,86 gyors 6 164 9,84
nem kbézepes 3 173 5,19 kézepes 1,1 173 1,90
megfeleld® 1 gyors 8 256 20,48 gyors 9,9 256 25,34
rossz 25 gyors 25 272 68,00 gyors 25 272 68,00
OSSZESEN 100 100 109,08 100 116,43

Megjegyzések: 1 — a kordbbi tablazatokban szerepl6 6. és 7. burkolatallapot-tartomany dsszevontan
2 — a korabbi tabldzatokban szereplb 4. és 5. burkolatallapot-tartomdny 6sszevontan
3 — a kordbbi tabldzatokban szerepl6 2. és 3. burkolatallapot-tartomany dsszevontan

4 —a 7. tablazatban talalhato adatok atlagoldsadval nyert értékek
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Increasing the maximum permitted axle weight up to 11,5 tons and its impacts onto the

Hungarian road network

In line with EU accession, the maximum permitted axle weight has been increased from 10 to 11,5 tons in
Hungary in 2004. Based on theoretical background of structural design methodology, the pavements’
increased loading stress as a consequence of that measure has been estimated. The shortening of
flexible pavements’ planned service life, due to the increased loading stress is also estimated, in function
of yearly average traffic growth rates. Finally, using pavement management system (PMS) models and
costs presented and published abroad, as well as data characterising conditions of the Hungarian nation-
al road network in 2003, the expected increase of road network maintenance and repair costs were

determined.
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Molnar Laszlé Aurél?

A legszomortibb latvany
ez volt: a betorott
gerinc(i, néma hidak

a két varos kozott,

ahogy fekiidtek sorban
mint ledlt allatok

a blinben és mocsokban
0Ok, az artatlanok.

lllyés Gyula: Hidak
Kozlekedés — hid és hatar

Mottonk a ,hid”, az 6rék jelkép. Az irodalombdl, térté-
nelembdl, sajat életlinkbdl szamtalan példat hozhatunk
Xerxészt8l Széchenyin &t az Oresund hidig. Néhany
évvel ezel6tt, a szerb—horvat haboru utan Horvator-
szagban kiadtak egy nagyon szép kivitel(i fotdalbumot.
Epp olyat, amilyet varosok, orszagok bemutatasara,
népszerlsitésére szoktak kiadni. Ez a kbnyv azonban
a haboru borzalmait, pontosabban a romokat és ron-
csokat mutatta be: lerombolt éplleteket, kiégett vas-
uti kocsikat és hajokat, leomlasztott hidakat... Igen, a
legmegrazobb a hidroncsok latvanya volt, hiszen ,,6k”
személyes ismer@sdk voltak, egykor mi magunk is
megcsodaltuk és hasznaltuk 6ket. A Iélegzet elakad,
a szemet kdnny lepi el. Ezt érezhette lllyés Gyula 1945-
ben Budapesten, amikor nem tudott atkelni a Dunan.
Ezt éreztiik 50 éven at Esztergomban és Parkanyban.

De ugyanilyen gyomorszoritd érzés volt szamunk-
ra minden hataratlépés — mar aki egyaltalan atléphet-
te a hatart. Vagy akarcsak a hatar megkdzelitése is!

Hid, hatar, hatarsav... Hogyan kapcsolddnak ezek
a kbzlekedéshez? Mi is a kdzlekedés?

Minden helyvaltoztatas az élet, az emberi Iét szer-
ves része, elkerilhetetlen velejardja, egyik f6 megje-
lenési formaja. A gabona névekedése, a legel6 joszag
nyugodt bologatatésa, a ragadozok halélos rohama,
az ember minden mozdulata... A kdzlekedés viszont
a tarsadalomba szervez8doétt ember, tehat a tarsadal-
mi |ét szerves része, elkeriilhetetlen velejardja, egyik
f6 megjelenési formaja. Minden féldrajzi akadaly, le-

' A Magyar—Szlovak Hatarforgalmi Vegyesbizottsag 2004. ma-
jus 14-én Esztergomban tartott Glésén, illetve a Magyar Kéz-
lekedéstudomanyi Egyesulet és a Slovenska Dopravna
Slopocnost 2004. junius 3—4.-én Komarom—-Komarnoban tar-
tott ,|I. Euro-régiok kdzlekedési kapcsolatai és fejlesztési ira-
nyok a csatlakozas idején” c. konferencigjan tartott el6ada-
sok dsszevont, szerkesztett szOvege. Az dbrékat a dolgozat-
ban bemutatott mérndki tanulmanyok szerzéi, a Fémterv Rt.
és a Tetthely Kft., valamint az UKIG munkatarsai készitették.
Ertékes és 6nzetlen munkajukért itt mondok készdénetet. MLA

2 Okl. mérndk, fétanacsos, Gazdasagi és Kbzlekedési Minisz-
térium

gyen az tenger, folyd vagy hegylanc, kihivas az em-
ber szamara: at kell rajta jutni, le kell gy6zni! Meg kell
nézni, mi van a tuloldalon! Es ha ez sikerlt, akkor az
akadalyt kapcsolatta kell alakitani! — igy sziilettek az
Okori gérég gyarmatok, az ujkor elején a tengeren tuli
koldniak, de igy szllettek a szarazféldi hidfé- és iker-
varosok is. Ha pedig nem siker(l legy&zni az akadalyt,
az egyarant feszlltséget gerjeszt az egyénben és a
tarsadalomban. Ezzel magyarazhatd pl. a nagy felfe-
dezések évszazadokra kihato, ujra meg ujra prébal-
koz6 kényszere. Nem kalandvagy volt az, hanem em-
beri, tarsadalmi sziikségszerliség.

Az ember a térténelem soran mindenkori eszkdzei-
vel débbenetes tavolsagokat kiizdétt le. Odiisszeusz,
Marco Polo és a nagy hajosok... Az 6 elsédleges el-
lenfeliik a természet volt, de minden utazd, keresé em-
bernek meg kell kiizdenie az emberi akadalyokkal is:
a haszonvaggyal és a hatalomvaggyal.

A hid Esztergom és Parkany koézétt erre int benndin-
ket. Egy évszazaddal ezel6tt megfogant a gondolat:
hidat épiteni! A gondolatbél nagyon hamar, hihetetle-
nul gyorsan valésag lett!. Az a hid 50 évig szolgalt,
szolgalta a két varost és kdrnyékét: az embereket, akik
at akartak kelni a folyén. Aztan a haboru annyi mas
értékkel egyltt a hidat is lerombolta. 50 évig szunnyadt
romjaiban, de végul ismét felépitettiik! igy lett a Maria
Valéria hid napjaink eurdpai Iéptékd jelképe.

Mondhatnank: eurdpai csatlakozasunk jelképe.
Mintha mi ketten, a magyar és a szlovak nép ezen a
hidon atkelve csatlakoznank Eurépahoz.

Eurdpa

Micsoda hat és mit is jelent Europa?

Eurépa nem csupan fdldrajzi fogalom. Legalabb
annyira egy a létez6 kulturak kézdl. Talan nem vétink
a targyilagossag kévetelménye ellen, ha azt is hozza-
tesszlk: az eurdpai kultura filozéfigjaval, mivészeté-
vel korunk technikdja, civilizacioja szempontjabdl meg-
hatarozo. A vilag mai életstilusa és életidealja, ugy ti-
nik, ezt igazolja. Magahoz hasonitotta a toébbi nép leg-
tébbjét, akit pedig nem sikerlilt, azok szamara az eu-
répai kulturanak a puszta léte is allando kihivas.

Eurdpa kultur-régidként, bar sokszinli és mozaik-
szer( volt, a térténelem folyaman mindig szilard egy-
séget képviselt. A 20. szazad azonban ezt az egysé-
get durva ideoldgiai-politikai tdrésvonalakkal szabdal-
ta szét. A keleti térfél tarsadalmilag-gazdasagilag le-
szakadt, szellemileg azonban nem tért le az eurdpai
utrél. Az ideoldgiai kényszer megsziinte utan tehat
szikségszerd a kiegyenlitédés. Eurépa most ujra el-
foglalja természetes térfogatat.

Ennek az atrendezddésnek egyik igen fontos felté-
tele a kdzlekedési infrastruktira.



Eurépan belll kilénds helyzete van a Karpat-me-
dencének, ennek a foldrajzi képz6dménynek, amely-
nek szerkezetét a hegyek és a vizek szabjak meg. De
Eurdpan belil ez is 6nalld, sajatos vilag. Nem nehéz
belatni, hogy hegyek-élelte hatarain belil minden em-
beri tevékenységnek ez ad keretet, minden emberi te-
vékenység hozza idomul.

A 20. szazad a Karpat-medencének ezt az emberi
szerkezetét erGszakosan atalakitotta, egységét meg-
bontotta, egymastdl fliggs, egyuttmikdds alkotod ele-
meit egymas ellen forditotta. Szennyvizek és arvizek,
letarolt fenyvesek, lecsapolt mocsarak pusztitottak az él6-
vilagot, a névényzetet és az allatokat, s kdztik a legfébb
eml@st, az embert. De a legpusztitdbb kataklizmat mind-
ezek k6z6tt maga az ember szabaditotta dnmagara.

Eurdpa adta a vilagnak a 20. szazad talan legszor-
ny(ibb ,talalmanyait”, a kontinentalis frontvonalat és a
vasfliggényt.

Korabban valahogy a haboruk is emberibbek vol-
tak. A hadseregek tébbé-kevésbé zart alakulatokként
mozogtak viszonylag szabad térségekben, s ha su-
lyos aron is, de el lehetett menekiilni el6lik. S6t els-
fordult, hogy az ellenfelek nem is talaltdk meg egy-
mast. De a 20. szazad megalkotta a transzkontinen-
talis, a tengert6l tengerig huzodé frontot, ami ugy fé-
suli végig az egész foldrészt, mint a préritliz. Nincsen
menekvés elble, még a fold alatt sem.

Mikor pedig elcsitultak a fegyverek, a frontvonalat
felvaltotta a sz6gesdrét, a vasfiggdny és a berlini fal.
A magyar-szlovak hataron ugyan a maga ,szelmenci”
élességével talan nem volt tetten érhet6 a népeket be-
boértdnzé politika, de nincs az az igazsagtalansag és
kegyetlenség, amire gyoégyir és mentség lenne a ma-
sokat ért, talan még nagyobb igazsagtalansag és ke-
gyetlenség. A hatar Satoraljaujhely varosabdl is kiha-
sitott egy darabot, elvagta egymastdl a két Komaro-
mot is, és aki szlleit, rokonait fegyverek elél bujva, a
hataron atszékddsve kénytelen latogatni, annak egé-
szen mindegy, hogy az édes szile a szomszéd utca-
ban vagy a szomszéd faluban lakik-e. A lerombolt Ma-
ria Valéria hidon nem lehetett tdbbé atmenni, s a nagy
folyam, Timar Mihaly éltetd orszagutja testvéreket el-
valaszto falla lett. Mara az 50 év utan ismét felépdilt hid,
a gyermekrajzokkal feldiszitett ujjdsziildtt azt hirdeti,
hogy eljott az id6, amikor Eurdpa és a Karpat-medence
ismét az emberi kapcsolat-épités terepe lehet.

Az 1990-es fordulat meglepte Eurépat, meglepte az
egész vilagot. A szabadsag mindannyiunk szamara fel-
készlletlenul kapott ajandék volt. Csodanak hittiik, s
amint a Biblia sem szdl réla, mi lett a sorsa a Jézus
meggyogyitotta inaszakadtnak, mi is gyanutlan opti-
mizmussal vagtunk neki a biztaté jévének.

Szabad mozgas, szabad kapcsolatok

Milyen lesz a falak nélklli Eurépa? Szabad mozgas,
szabad kapcsolatok — ezt hirdeti az unio jévéképe, ezt
valésitotta meg az unié az eddigi hatarai k6zétt. De
tudnunk kell: ennek a felszabadult, kétetlen Eurdpa-
nak a szellemi és fizikai infrastrukturajat fel kell épite-
nink, és helyettiink azt senki nem épiti fell

HALOZATFEJLESZTES

Bizonyos, hogy ebben kulcsszerep jutott és jut a j6-
vében is a kdzlekedésnek. A nagy politikai valtozas
szinte az els6 pillanatban atrendezte a tarsadalmi és
gazdasagi viszonyokat. Megvaltozott a termelési szer-
kezet, a kereskedelmi iranyok, a szallitasi és logisztikai
technoldgiak. Szinte egyik naprdl a masikra egészen
mas arukat egészen mas mennyiségben egészen mas-
felé kellett szallitani. Ez a kdnyortelen kényszer félre-
s6pdrt az utbdl minden akadalyt, és minden olyan esz-
kdzt, amely nem tudott elég dinamikusan alkalmazkodni.
A rostan el6szér a jarm és az ember hullik ki, de nem
lehet kivétel a palya, s6t a mindent lefedd — vagy ép-
pen elkertl6 — halézat sem. A mérndk-tarsadalom, a
kdzlekedési szakma nem teheti meg, hogy ne vegye
elég komolyan ezt a feladatot: at kell formélnia az egész
kozlekedési halézatot, és ezen belll az uthaldzatot is
az uj kévetelményekhez kell igazitania.

A szocializmus tarsadalmi-politikai rendje térben és
id6ben egyarant a mozdulatlansagra épiilt. Az utazas
az ingazasban merllt ki — mennyit jar az ora sétaldja,
s mégsem jut tapodtat sem tovabb! A lakéhely egy élet-
re szolt, s boldog volt, akinek valahol jutott egy beton-
doboz. A munkahely piciny ,fészek” volt mindenki sza-
mara, hacsak nem akart vandormadarra degradaléd-
ni. Atermel6 Gzemek évtizedekre meghatéaroztak egy-
egy varos, tajegység arculatat, népét és szellemét.
Ezzel szemben a piacgazdasag és a fenntarthato
mobilitds a gyakori és gyors valtozasokat sugallja.
Ehhez kell idomitani életink kisebb és nagyobb szin-
tereit is. Az egymasra épulé kozlekedési halézatok la-
kasunk ajtajatol a transzkontinentalis folyosdkig ter-
jeszkednek és fonjak 6ssze kiilénbdz6 vastagsagu
szdlaikat. Sokféle a lépték: lakdhely — kdzség/varos —
kistérség — régié — orszag/nemzet — kontinens. Mind-
egyik mas-mas mindséget, kapacitast, kialakitast, mas-
mas finanszirozast, mas-mas kbézosségi egyetértést
kivan. Hasonléan sokfélék a meghatarozo tényezék
is: gazdasagi, tarsadalmi, természeti-féldrajzi, 6kolo-
giai és miiszaki szempontokat kell 6sszehangolni.

Ebben a kontinentalis hullamverésben az els6 nagy
szokéar 1990 volt: a Balti-tengertél az Adriaig leomlott
a sz6gesdrotbol, betonbdl, fegyverekbdl és ideoldgia-
bdl rakott észak—déli fal. Ennek elsd visszahatasa a
fizika térvényei szerint hatalmas kelet—nyugati 6rvény-
lés lett. Mint amikor egy viztartalyban felhuzzéak a tér-
elvalaszto zsilipet, és a vizszint nagy oda-vissza len-
géssel kiegyenlitédik. Ezt a mozgasiranyt tikrézik a
Krétai és Helsinki Folyosdk, ezt jelezték Hegyesha-
lomnal és Rabaflizesnél a mérféldes kamionoszlopok.
Az eljegesedett térség masodik valasza az olvadasra
a gazdasag oldddasa, a helyi er6k |élegzetvétele, az
éledd kapcsolatépités volt. Ebben a fazisban lassan
megkezd&dott a nemzeti és a térségi halézatok fej-
lesztése is a bels6 szlikségletek szerint.

Remélhetjik talén, hogy az EU kibdvitése meghoz-
za egyuttal a konszolidacio id6szakat is. A kozleke-
désfejlesztésben ez Ujabb folyosdkat kérvonalaz, ame-
lyek azonban, ha jobban meggondoljuk, igencsak régi
szikségleteket takarnak. Mar érezhetd, hogy ujra fel-
szinre kerll a tradicionalis észak—déli kapcsolatok fej-
lesztésének, korszerd kiépitésének az igénye: kapcso-
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lat a Balti-tenger és az Adria, masrészt a Balti-tenger
és a Fekete-tenger, a keleti Balkan térsége kozott. A
gondolatok és tervek szintjén megkezdddétt a nem-
zetkdzi halézatok ujragondolasa, attervezése, kiegé-
szitése, el6szdr csak egy-egy megszallott mérndk rajz-
asztalan, de mara mar kormanyzati berkekben is.

A konszolidacié masik elemeként viszont a korab-
ban elhanyagolt, tétlenségre és elzartsagra itélt hatar
menti térségek felzarkoztatasa a feladat. Sok-sok mes-
terségesen perifériava degradalt varos és falu keresi
ma a kitérés utjat-moédjat. A ,méd” most lelemény és
életrevalosag kérdése, az ,ut” azonban nemcsak at-
vitt értelemben, hanem a maga fizikai valésagaban is
létkérdés szamukra. A hermetikusan elzart hatarok el-
metszettek, térképrél, mez6rél egyarant letdroltek év-
szazados utakat, amelyek a folydk partjat, hegyek
hagoit kdvetve eleven varosokat, falvakat kotéttek
Ossze. Elj6tt az idd, hogy ezek az utak is feltamadja-
nak 50-80 éves tetszhaldlukbol.

A koézuthalozat fejlesztésével foglalkozé magyar
szakemberek mar a 80-as évek végeén biztosra vet-
ték, hogy a politikai helyzet valtozasahoz igazodva sor
fog kerlIni ezeknek az egykor volt utaknak az ujjaé-
lesztésére, természetesen a kor szinvonalan. Tehat a
hajdani szekérutak helyén vagy helyett ma megfele-
I6en kiépitett, gépkocsi-kdzlekedésre alkalmas utakat
kell épiteni. A folyamat a 90-es évek elején gyorsult
fel, amikor — els6sorban az osztrak és a szlovén hata-
ron — szamos kisebb, helyi jelentéségli hataratkels-
hely nyilott. Ezek tébbsége csak személyforgalomra
szolgal, csak korlatozott nyitva tartassal, de ami f6:
meglett! Mara méar van! Es ez a van magaban hordja
a lesz feszlltségét is. Mert ahol egy mar megvan, ott
az élet kikényszeriti a kdvetkez6t is.

Latogassunk el példaul a Pinka menti Szentpéter-
fara, a hliséges faluba! Aminek horvat ajku lakossaga
annak idején visszaszavazta magat Ausztriabdl Ma-
gyarorszaghoz. Hlségukért halabdl a Il. vildghaboru
utdn megkaptak a szbégesdrétot és a faluba vezetd
bekotd uton a géppisztollyal, acél tliskékbdl vert gép-
kocsi-akasztéval 6rz6tt nagykaput. Az dllamhatér a falu
utolsé hazainak kertje végében huzédik. A falu népe
ugy élt a hatarsavban, mint egy koncentracios tabor
kimends lakéi. Majd 1991-ben megnyilt a hatar az
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északi szomszéd, Eberau, azaz Monyordkerék felé.
Aki pedig egy masik utcan nyugat felé a Pinkahoz bal-
lag, a folydcskan tul még magyar féldeket lat. Igenam,
de hid nem Iévén, csak nagy kerll6vel, Ausztrian ke-
resztil, kétszeri hataratlépéssel lehet oda atmenni!
Majd nézziik a déli iranyt! A falu szélén, a hatar6rlak-
tanya kapujandl véget ér az aszfaltut, onnan a foly6
mentén csak kavicsolt Ut vezet az allamhatarig, a so-
rompoig. Ez az ut odatul becsatlakozik a Gaas (Pin-
kakertes) és Moschendorf (Nagysaroslak) kdzétti utba.
Saroslak templomtornyabdl a déli harangsz6 idehal-
lik. Saroslak tulsé végén pedig ismét hatar, azon tul a
magyar Pinkamindszentre lehetne jutni, ha tilos nem
lenne. (1. abra)

De bizony évtizedekig tilos volt, és tilos még ma is.
Az unids belsé hatarokon a csatlakozas napjan meg-
szlint a vamellen6rzés, tehat az aruk szabad mozga-
sa immar megvaldsult. A schengeni szerz6dés értel-
mében azonban a személyek ellenbrzése még éve-
kig fennmarad, még ha ehhez ma mar a személyi iga-
zolvany is elegendd. Fennmarad mindaddig, amig az
érintett orszagok meg nem teremtik a szerz6déshez
vald csatlakozasuk feltételeit, s6t amig ezt a schengeni
csoport tagjai maguk is el nem ismerik. igy tehat
Szentpéterfanal Moschendorf (Nagysaroslak),
Cerednél Tachty (Tajti) felé ma még csak ugy lehetne
atkelni, ha ott a hatardérizeti szervek ellenérzé allomast
|étesitenének. EpUIetteI, kdozml(vekkel, el6tetbvel, és
mindenekel6tt 6rszemélyzettel. Arra a 2-3 évre, ami
schengeni tagsagunkig hatra van. Csak hat ez igen sok
pénzbe keriilne, nem éri meg. Ugy tlnik, Jakobnak
Rachelért le kell szolgalnia még ezeket az éveket is.

A magyar kormany 2002 decemberében attekintette
a hatéarérizet és a hatarkapcsolatok helyzetét hazank
EU-hoz csatlakozésa és a Schengeni Egyezmény el6-
irasa alapjan. A 2365/2002. (XII. 13.) Korm. hatarozat
[1]18. pontja ,felkéri a gazdaséagi és kdzlekedési minisz-
tert, hogy az érdekeltek bevonasaval vizsgalja meg, a
jévébeli schengeni belsd hatarszakaszokon mely hata-
ron atnyuld utak keriljenek megujitasra a miszaki, koz-
lekedéstechnikai, jogi, 6kolégiai, pénzigyi és egyéb
szempontok, valamint a megvalésitashoz elérelathato-
an szikséges id6keret figyelembevételével.” Akormany-
hatérozat nyoman az UKIG feltaré tanulmany készité-
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Javaslatok Uj kdzuti kapcsolatokra a belsé hatarszakaszon

1. tablazat

Hatar- Utkategéria A kiemelt A masodlagos A halaszthaté Az 6sszes projekt
szakasz projektek szama projektek szama projektek szama | szama | hossza, | kéltsége,
km | 100 MFt
Magyar- | 6sszesen 4 2 3 9 45,7 18,6
szlovén ebbdl orszagos 1 1 - 2 25,4 1,8
ebbdl helyi 3 - 3 6 16,8 13,4
ebbdl kerékparut - 1 - 1 3,5 3,3
Magyar— osszesen 8 15 7 30 99,3 434
osztrak ebbdl orszdgos 6 9 1 16 67,8 25,5*
ebbdl helyi 2 5 6 13 30,0 17,2
ebbdl kerékparut - 1 - 1 1,5 0,7
Magyar- | 6sszesen 14 14 13 41 87,7 71,9*
szlovak ebbdl orszdgos 6 5 3 14 18,3 24,8"
ebbdl helyi 8 10 25 46,9 41,6*
ebbdl kerékpartit 1 - 2 22,5 55
Teljzztgc:lso T;?S%sg?ﬁeosoe&ﬁ 26 (70,0 km| 29,35 | 31 | 111,6 km| 60,56 | 23 | 51,1 km | 44,0 | 80 232,7 | 13,40
ebbél orszdgos 13 394 | 155 | 15 69,0 27,4 4 3,1 9,12| 32 111,5 52,1
ebbél helyi | 12 19,9 | 10,8* | 13 258 | 26,6* | 19 48,0 | 34,8| 44 93,7 72,3*
ebbdl kerékpdrdt 1 10,7 | 30 | 3 16,8 6,5 - - - 4 27,5 95

Az 8ssz-hossz adatok tartalmazzak, az ésszkdltség adatok nem tartalmazzék a gyorsforgalmi utak, a Duna-hidak és a kompok Iétesitésének kéltségeit!

Valamennyi tavolsagadat kilométerben, valamennyi kéltségadat 100 millié forintban értend6

sével bizta meg a Tetthely Mémdki és Szolgaltato Kit.-t,
amely ,Az Eurépai Unidhoz t6rténé csatlakozas utani
belsé hatarvonalon a kbzuti atkelési lehetéségek siri-
tésének vizsgalata (Budapest — 2003.)” ¢. dolgozata-

Javaslatok Uj kdzuti kapcsolatokra a kiilsé hatarszakaszon

ban [2] rendkivil részletesen szamba vette a szlovén,
az osztrak és a szlovak hatarszakasz valamennyi tele-
pllését, szinte minden dlléutjat, és annak alapjan a
magyar allamhatar szlovén szakaszan 9, osztrak sza-

2. tablazat

Hatar- Utkategéria A kiemelt A masodlagos A halaszthaté Az 6sszes projekt
szakasz projektek szama projektek szama projektek szama | szama | hossza, | kéltsége,
km | 100 MFt
Magyar- | 6sszesen 6 12 11 29 64,4 36,0
horvat ebbél orszdgos Ut 2 5 1 8 21,3 11,2
ebbdl helyi ut 4 3 10 17 34,8 23,0
ebbdl kerékparut - 4 - 4 82 1,8
Magyar- | 6sszesen 4 4 7 15 47,6 36,4
szerb ebbdl orszagos Ut 3 2 1 6 21,2 17,8
ebbdl helyi ut 1 1 5 7 22,4 17,5
ebbdl kerékpdrut - 1 1 2 4,0 1,0
Magyar— | 6sszesen 8 12 16 36 119,5 72,2
roman ebbdl orszagos ut 4 7 16 54,4 30,5
ebbdl helyi dt 4 5 16 54,7 39,1
ebbdl kerékparut - - 3 3 10,8 2,6
Magyar- | 6sszesen 3 4 5 12 36,4 10,0
ukran ebbél orszdgos Ut 2 1 3 6 18,8 3,1
ebbdl helyi dt - - 1 55 4,1
ebbbl kerékpdrat 1 3 1 5 12,0 2,8
Te"ﬁ:t';lr"“ "L';?S%?ﬁeo%e',\'m 21 |60 km| 42,0 | 32 | 827km| 439 |38 | 125km | 68,7 | 92 | 267,8 | 1546
ebbdl orszagos (it 11 35,0 | 2673 | 13 | 31305 | 1614 | 13 | 49410 | 1985| 37 | 115772 6271
ebbdl helyi ut 9 21,9 | 1444 | 11 33991 | 2387 | 21 61118 | 4537 41 116974 | 8367
ebbdl kerékpardt 1 32,1 | 841 | 8 17357 | 3871 | 5 14508 | 350 | 14 | 35072 821

Az 8ssz-hossz adatok tartalmazzék, az 6sszkéltség adatok nem tartalmazzék a gyorsforgalmi utak, a folyami hidak és a kompok Iétesitésének kdltségeit!

Valamennyi tavolsagadat kilométerben, valamennyi kéltségadat 100 millié forintban értend6.

HALOZATFEJLESZTES
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kaszan 27, szlovak szakaszan pedig 43, 6sszesen 79
Uj, vagy megujitandd, kapcsolat kiépitésére vagy ujja-
élesztésére tett javaslatot. (1. tablazat)

Azébta elkésziilt az ukran, a roman, a szerb és a hor-
vat, tehat az un. ,kilsé” hatarokra vonatkozo felmé-
rés is, mintegy eldre teljesitve a hataratkel6helyek fej-
lesztésének id6szeri feladatairdl szold 2291/2004. (XI.
17.) Korm. hatarozat el8irasat [3]. A kiilsé hatarokon
természetesen egészen mas politikai és biztonsagi
szempontok érvényesilinek, miszakilag azonban a
vizsgélat hasonlé eredménnyel zéarult [4]. Az ukran
hataron 12, a roman hataron 35, Szerbia felé 15, a
horvat hataron pedig 29 igényelt és lehetséges kozuti
kapcsolatot térképezett fel. (2. tabldzat)

A kdvetkezbkben a szlovak kapcsolatokra 6sszpon-
tositjuk figyelmulnket.

Szlovakia és Magyarorszag hatarvidéke

A szlovak—magyar allamhatar hossza 681 km. Ez a
bels6é hatarszakasznak kereken 60, a 2242 km hosszU
telijes magyar éllamhatarnak 30,4%-a. Ezek a szamok
énmagukban ugyan mitsem mondanak, mégis érzé-
keltetik a szlovak hatarszakasz jelent6ségét. A hatar-
atkel6helyek szdma azonban mar némileg mindsit is.
A szlovak hatéron 1évé 16 allanddan nyitott kapu az
Osszes magyar hataratkel6hely 47%-a, az unids bel-
s6 hatar atkel6helyeinek pedig 27%-a. Az atkelGhe-
lyek aranya tehat alacsonyabb, mint ami a szlovak—
magyar hatar hosszabdl kdvetkeznék. (E tekintetben
egyébként az osztrak és az ukran hataron a legjobb a

helyzet, a legrosszabb pedig Horvatorszag felé, ahol a
kézel 350 km hosszu, zdmmel folyd alkotta hataron
atlagosan csak 57,5 km-enként van atkelési lehetdség.)
(3. tablazat)

Az allamhatar a magyar oldalon kézel szaz, a szlo-
vak oldalon mintegy szazhusz telepulést érint. A te-
repadotisagok rendkivill valtozatosak. Rajkatél Szo-
big a Duna a hatar, a terep sik és dombvidéki jellega.
Szobtdl Ipolytarndcig az Ipoly vélgyét, tdbbnyire ma-
gat a folyét kdveti. Bajos vidék, Mikszath Kalman gér-
be orszdga, s az ember szinte nem is érti, hogy ez a
folyécska miként tudott elvalasztd falla szigorodni.
Valaha itt majdnem minden faluban volt egy hid, hi-
szen a lovas kocsik és a fahidak kordban egy ekkora
folyd nem jelentett komoly akadalyt. Ha pedig az ar-
viz vagy a jég megrongalta a hidat, a helybéli acsok
egy-kettére kijavitottdk. De ezeket a hidakat a habo-
riban mindet leromboltak, s ma mindéssze harom hid
van az Ipolyon. 2003-ban a Fémterv Rt. 48 hid meg-
valositasanak miszaki elképzeléseit és Utemezését
vizsgalta [5], majd elkészllt a két legfontosabbnak itélt
atkel6hely, a Szécsény—Pdstyénpuszta (Petov) és a
Négradszakal-Rarésmulyad (Mula) hidjanak megva-
I6sithatdsagi tanulmanya. A helybéliek lelkes elékészitd
munkajanak készénhetéen rendelkezésre allnak a ter-
vek és a szakhatésagi hozzajarulasok az Ipolyda-
masd—-Helemba (Chl'aba) k6zétti hid megépitéséhez.

Ipolytarndctol Satoraljaujhelyig a géméri, a borsodi
és a zempléni hegyek-vélgyek kdzott kanyarog az al-
lamhatar, kisebb-nagyobb medencéken keresztll. Sal-
gétarjan és Ozd légvonalban alig 50 km-re van egy-

A magyar—szlovak hataratkel6helyek fébb jellemzgi 3. tablazat
Hatar- Megnevezés Atkelshely | Nyitvatartas Jarmiiathaladas és Tengely- Kozutkezeld Ameg- | ANF jmiiinap
szakasz jellege forgalomjelleg suly- megye nyitas éve| 2002 | ebbdl
mérleg teherforg.
szlovak Rajka allando éjjel-nappal nemzetkdzi személy- és aruforgalom | van | Gyér-Moson-Sopron | 1947 | 2436 | 874
szlovak |Rajka 2 (Dunacsiny)| ideiglenes - 6nkormanyzat 0 0
szlovak | Vamosszabadi allando éjjel-nappal nemzetkdzi személy- és aruforgalom | van | Gydér-Moson-Sopron | 1948 | 2356 | 547
szlovak Komarom allandé éjjel-nappal nemzetkdzi személy- és nincs | Komarom-Esztergom | 1947 | 2377 | 189
kétoldali aruforgalom<20t
szlovak Esztergom allandé napkeltétdl nemzetkdzi személyforgalom nincs | Komarom-Esztergom | 1964 | 1685 | 14
napnyugtaig
szlovak | Ipolydamasd ideiglenes - 6nkormanyzat 0 0
szlovak Letkés allandé  [11.01-04.30.8>-16> | kétoldali személy- és aruforgalom<3,5t | nincs Pest 1994 472 51
05. 01.-10. 30, 8°°-20°°
szlovak | Parassapuszta allando éjjel-nappal nemzetkdzi személy- és aruforgalom | van Ndégrad 1947 | 1092 | 165
szlovak | Balassagyarmat| allandd éjjel-nappal nemzetkdzi személy- és aruforgalom | nincs Négrad 1947 | 1019 | 172
szlovak Ipolytarndc allandd  [0s.01-09. 30. 820 | kétoldali személy- és aruforgalom<3,5t | nincs Négrad 1996 57 2
10. 01.-4. 30. 8°°-16°°
szlovak Salgétarjan allandé éjjel-nappal nemzetkdzi személy- és aruforgalom | van Négrad 1972 | 1304 | 199
szlovak Somosk6  |ellenGrzési pont Turisztikai hatdr ,kapu” 2002 0 0
szlovak Cered ideiglenes — Onkormanyzat 2 0
szlovak Banréve allando éjjel-nappal nemzetkdzi személy- és aruforgalom | van |Borsod-Abaij-Zemplén| 1947 837 | 137
szlovak Aggtelek allandé  [05.01.-09. 30. 620" nemzetkdzi személyforgalom nincs | Borsod-Abatj-Zemplén| 1970 42 0
egyébként 8°°-17°° helyszini vizumkiadas nélkul
szlovak | Tornanadaska allandé  |05. 01.-09. 30. 6°-20° kétoldali személyforgalom nincs |Borsod-Abauj-Zemplén| 1947 96 0
egyébként 8°°-17°°
szlovak Szemere ideiglenes | ideigl., jelenleg
nem lizemel Onkormanyzat 0 0
szlovak | Tornyosnémeti allandé éjiel-nappal nemzetkdzi személy- és aruforgalom | van |Borsod-Abauj-Zemplén| 1947 895 | 248
szlovak | Satoraljaujhely allando éjjel-nappal nemzetkdzi személy- és aruforgalom | van |Borsod-Abatj-Zemplén| 1988 875 | 111
szlovakSatoraljadjhely(vargsi) allandé 6°°-22°° kétoldali gyalogos- és kerékparforgalom| nincs 6nkormanyzat 1995 0 0
szlovak Pacin allandd  [05.01-09. 30. 8>>-22°° kétoldali személyforgalom nincs |Borsod-Abauj-Zemplén| 1995 87 0
egyébként 8°°-16°° kivéve autébusz
szlovak Lacacséke ideiglenes - Borsod-Abauj-Zemplén 0 0
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mastol, akarcsak Budapest és Székesfehérvar. De a
hegyek kdzétt, a 23-as és a 25-9s uton ez a tényleges
70 km-nél is joval nagyobb tavolsagnak tiinik. A hatar
tuloldalan sokkal szelidebb a taj. Losonc, Fllek és Ri-
maszombat patinas varosai alkotnak ott eleven kistér-
séget az E571-es féutra felflizve. Ezek a szomszédos
magyarorszagi varosokkal élénk gazdasagi kézpontta
fejlédhetnének — ahogy egykoron volt, még a Rimamu-
ranyi Vas- és Acélm(ivek idején. Ma azonban a hatar
menti kbézségek nem tudnak egymassal kézvetlen kap-
csolatot tartani: Somoskéujfalu és Banréve k6zott sem-
milyen atkelési lehet6ség nincsen a hatéron.

A Sajo masik partjan, Banrévén tul az Aggteleki karszt
kévetkezik, majd a Cserehat dombsaga. A Sajé és a
Hernad volgye kbz6tt is csak egyetlen kapu van az al-
lamhataron, a Bédva-parti Tornanadaska. Az E571-es
féut a szlovak oldalon itt is kdzelrdl kiséri a hatart Kas-
sa felé. A magyar oldal viszont az orszag tavoli periféri-
ajanak tlinik, amir8l mas vidékek lakéi szinte semmit
sem tudnak. (Erdekes adalék, hogy itt sorakoznak leg-
s(ir(ibben Eszak-Magyarorszag zséktelepiilései.)

Tornyosnémeti és Satoraljaujhely ko6z6tt a hatar egy
darabon a Hernad foly6t, majd a hegyek tulsé oldalan
a Ronyva patakot kdveti. A két viz kdzo6tt, a Nagy Milic
térségében erdén, hegyen at kanyarog a hatar, de ez
viszonylag révid szakasz. Kéked és Hollbhaza, majd
a hegyen tul Fuzér, Regmec térségeben a hatar mind-
két oldalan s(irlin épult, apré falvak rendszere él, ahol
a sokrétli kapcsolat természetes lenne.

Satoraljaujhelytdl keletre a Tiszaig a Bodrogk6z sik-
saga terll el. Amesterséges hatért a szlovakiai oldalon
itt is kozelrsl kiséri az Agcsernyé felé fut vasut és a
Kiralyhelmecen &t az ukrajnai Csap felé vezetd f6ut. A
Bodrogk6z mégis mindkét orszagban afféle vildgvege.
Tavol mindenkitdl és mindentdl, hiszen ma mar Peking-
be is kdzvetlen replil6jarat visz, de Zemplénagardra
gondoljuk meg kétszer is, miel6tt elindulnank. (2. abra)
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A magyar—szlovak hatar térségének telepulésszer-
kezete altalaban slirli, de varoshianyos és aproéfalvas.
Ot nagyvéros hatarozza meg a gazdaségi és kultura-
lis életet: Pozsony, Gydr, Budapest, Miskolc és Kas-
sa. Ezek ketteje maga a févaros, Kassa pedig a szlo-
vak févaros keleti ellenpontja. Magyarorszagon Gy6r
és Miskolc teljes értéki régiokdzpont. Térségszerve-
z6 erejik, kisugarzasuk nemcsak érezhetd a térség-
ben, de ha igazan kiteljesedhetne, elegendé is lenne.
A kbzép- és kisvarosok azonban éppen ott, a hatar-
térségben hianyoznak. Vagy ha vannak is, nem alkot-
nak 6sszefliggd halézatot, nem tudjék rendszerbe fog-
lalni a térség életét. S6t évtizedek 6ta maguk is su-
lyos gazdasagi nehézségekkel kiizdenek.

A térség uthalézata kulén-kuldén vizsgalva statiszti-
kailag még talan kielégitének mondhatd. A hatart 8 féut
metszi — atlagosan 85 km-enként. Vagyis ritkébban,
mint a hidak a Dunat Budapest alatt, pedig arra ugye
senki sem mondana, hogy megfelel. Az atlagos érték
azonban még igy is alig mond valamit: hogy van-e ele-
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gend6 kapcsolat, az az adott kisebb
térség viszonyaitdl fugg. (3. dbra)

Emellett nagyon fontos a térség
élete szempontjabdl a hatarral par-
huzamos utak s(irlisége és miné-
sége is. Rajka és Szob kdzbtt e té-
ren elégedettek lehetlink, kiléno-
sen ha a meglévé utakhoz a kbzel-
jovd terveként hozzaszamitjuk
Szlovakia déli autopalyajat is. A
Duna mentén vagy vele parhuza-
mosan mindkét orszagban jelentés
utak futnak. Szlovakiaban az Ipoly
folyét is viszonylag kdzelrl, 10-15
km tavolsagbdl kiséri a 75. szamu
Ersekujvar—-Nagysallé—Losonc o
féut, amely a mar emlitett 50. sza- =
mu, a nemzetkdzi uthalézatban
E571 jelet visel6 Losonc—Rima-
szombat—Rozsnyo—Kassa f6utban folytatodik. Ezzel
szemben Magyarorszagon Szob alatt a Duna bal part-
jan egészen Salgoétarjanig nincs olyan féut, amely va-
[6ban a hatar menti térséget szolgalna. A Szob—
Ipolytarndc kdz6tti ut mdszaki jellemzdi és allapota
messze nem elégiti ki még a periférikus térség mai
igényeit sem, nemhogy térségszervezd, nemzetkdzi
kapcsolatokat is gerjeszté eleme lenne az érintett te-
rilet kozlétesitményeinek. Salgétarjant Ozdon &t
Putnokkal a 23. és a 25. sz. féut kéti 6ssze — amint
erre is utaltunk mar, bizony elég kérilményesen, ala-
csony szinvonalon. Putnoktol keletre pedig egészen
a Tiszaig egyaltalan nincsen a hatar térségében vele
parhuzamos f6ut. Aki az ugyancsak ritkan talalhato ha-
taratkel6helyekhez igyekszik, annak jo tavolrdl el kell
doéntenie, melyiket valasztja, mert az eloszté funkciot
csak a 3. és a 37. sz. féut tolti be.

Levonhatjuk tehat azt a kdvetkeztetést, hogy kevés
a harantiranyu kapcsolat, kevés a kistérségi kapcso-
lat és Esztergomtdl a Tiszaig — kiléndsen a magyar
oldalon — hianyoznak a hatarral parhuzamos féutak.

Mi hat a teendd? Sirgdsen szikség van egy, az
egész térségre kiterjedd, az allamhataron atnyuld, ma-
gyar—szlovak kdézds koncepcidra. Topografiai jellem-
z6k szerint megbontva és kistérségenként részletez-
ve meg kell hatarozni, hol mit kell fejleszteni az utha-
I6zaton, milyen hianyzd elemeket kell kiépiteni. Ma-
gatol értetédik, hogy ezek a kapcsolatok tavolrdl sem
egyformak. A kép éppen olyan sokszind, mint a hatte-
rét nyuijto féldrajzi és tarsadalmi kérilmények, mégis
viszonylag egyszerlen besorolhatjuk 8ket néhany
ésszer( csoportba.

Szerepkoriket illetéen most tekintsiink el a nemzet-
kdzi forgalom f6 folyosoitdl, amire kés6bb még vissza-
térink. Szlovdk—magyar viszonylatban a 43 javaslat
nem is ezekre dsszpontosit. Megallapithaté, hogy — a
mai magyar uthalozati kategdriakban gondolkodva —
akad a javaslatok kdzott olyan, amely az orszagos f6-
uthalozat hianyzé elemének tekinthetd, tébbségiik azon-
ban kistérségi kapcsolatokat szolgal, tehat 6sszekotoé
utként jellemezhetd, de szamos olyan is van, amely csak
2-3, a hataron at eddig egymas felé kacsingaté kdzség

M =1 4000

mindennapi igényeit elégitené ki. Ezeket valdszinlleg
Onkormanyzati utként célszer(i megvalésitani.

Az osztalyozas masik szempontja a kiépités tavla-
ta és realitasa, a feladat miiszaki tartalma és forras-
igénye lehet. Utaltunk mar arra, hogy az utak a térté-
nelem soran mindig alkalmazkodtak a topogréfiai vi-
szonyokhoz. A most vizsgalt kapcsolatok is tébbsé-
gUkben egykor megvolt, a kor viszonyai szerint kiala-
kitott — épitett vagy kijart — utak voltak. Jo esetben a
feladat annyi csupan, hogy azt a szakaszt, amit a nép-
elvalasztds koraban hatarérizeti szempontok miatt ja-
ratlanna tett a hatalom, most autéval jarhaté médon
fel kell ujitani. Van, ahol ez a szakasz alig par méter-
nyi, de a leghosszabb sem tébb néhany kilométernél.
(Az osztrék hataron példaul nem egy helyen a régi,
kiépitett Ut egészen a hatarvonalig tart, épiteni tehat
szinte csak a magyar oldalon kell. Cered és Tajti ko-
z6tt sem kell utat épiteni ahhoz, hogy személyautéval
megindulhasson a forgalom.) (4.-5. dbra)

A megvaldsitas szempontjabol dénté, hogy mek-
kora az épitési feladat: vannak-e miszaki nehézsé-
gek és mekkora a koltség.

A hidakat célszer(i egészen kilén csoportként ke-
zelni, s azon belll is 6nallé nagy fejezet a dunai atke-
I6helyek kérdése.

Minden Uj Duna-hid jelent6sen atformalja egy-egy
térség életét. Hogy mekkora ez a térség és milyen di-




namikus a hid hatdsa, az természetesen igen sok té-
nyez6tdl fligg, de viszonylag jol el6re vetithetd. Az Esz-
tergomot Parkannyal 6sszekét6 hid esetében tudhatéd
volt, hogy ez a hatas els6sorban a két varos kistérsé-
gi er6forrasait fogja ésszekapcsolni és kdlcséndsen
er@siteni, igy 20-30 km-es kdrben varhato t6le serken-
tés. Budapest felé azonban egészen a févarosig hat.
Ugyanakkor nagyobb terliletre — éppen mert a hid igen
er6sen agyazédik a két varosmagba — késébb is ke-
vésseé fog kihatni. Egy, a varosokon kivdl épulé, a tér-
ség féhalozataba illeszkedd Duna-hid esetében azon-
ban mindenképpen szamolni kell azzal, hogy hatasa
messze tulterjed az adott kisrégion, s befolyasolni fogja
egész orszagrészek, esetleg tébb orszagra kiterjedd
fejl6dési zonak jovojét. Addig is azonban, amig ez a
régiokat 6sszekoté hid megépulhet, a helybéliek teher-
komp létesitését tervezik. [6] A magyar oldalon a mind
jobban magara talalé Esztergom és a Dorogi medence
ipara, a Dunazugban idaig nyujtéz6 budai agglomera-
ci6 varja a tovabbterjeszkedés, a megélénkild véraram-
las targyi feltételeit. A tulsé parton Szlovakia masodik
legnagyobb vasuti teherpalyaudvara és egy hatalmas,
de napjainkban alig hasznalt teherkikts. A nyitrai ker(-
let kbzlekedésfejlesztési koncepcidja Parkany és Léva
kdzott gyorsforgalmi ut létesitését tervezi. A magyar
Orszagos Terlletrendezési Terv szerint itt, Esztergom
és Tat kdzott hosszabb-révidebb tavon Uj hid épitésé-
vel szamolhatunk.

Komarom térségében az M81 egyik valtozata indo-
kolna autopalya-hid épitését, amely szerint gyorsfor-
galmi ut kéti majd 6ssze Székesfehérvart Nyitraval.
Mas elképzelések szerint viszont nem a Csillagvartél
és a Vag-Duna torkolatatdl keletre kellene uj hidat
épiteni, hanem a varostél nyugatra, a vasuti hid mel-
lett. (Esetleg éppen annak pilléreire helyezve a kdzuti
hid szerkezetét.)

Egy-egy kompjarat a tébbi Duna menti kzség, ki-
sebb varos szamara is igencsak értékes lehet6sége-
ket rejt magaban. Célszer(i tehat az adott Duna-sza-
kaszt ugy végigvizsgalni, hogy id6ben és térben egy-
arant kombinativ médon szamoljunk a folyami atkelés
kilénb6z8, egymast kiegészits, egymasra épithetd le-
het6ségeivel. Esztergom mellett Labatlan, Neszmély
és Dunaalmas, illetve Goény(, Lipot és Dunakiliti tér-
ségeében is vizsgaljdk ennek lehetdségeit.

Az Ipoly esetében mas logikat kell kdvetnink. Egy-
egy Ipoly-hid méreteiben, tehat kdltségében sem olyan
jelentds létesitmény, hogy azt makro-hatasaiban és
megismételhetetlenként kellene mérlegelniink. Ezeket
tehat a forgalom hatdsugara szerint célszer(i felmér-
ni. A régi, tébbségében fabdl épllt hidak szama azért
volt olyan nagy, mert kiosztdsuk a I6fogatokkal bejar-
hato, id6ben elérhet6 tavolsagokhoz igazodott. Ehhez
hasonldan most a gépkocsi eljutasi, eljuttatasi lehetd-
ségeit kell figyelembe venni a szikséges hidak sza-
mat és kiosztasat illetéen. A szakért6k — a Tetthely Kift.
és a Fémterv Rt. mérndkei — az Ipoly folyd hatarsza-
kaszan szlkséges és elégséges létszamként most 8
atkel6hely létesitését javasoljak. Elsd k6zobttik talan a
Szécsény melletti Péstyénpuszta—Pet'ov (Petd) len-
ne, majd a folyon felfelé haladva Ipolydamasd—Chl’aba

HALOZATFEJLESZTES

(Helemba), Vamosmikola—Pastovce (lpolypaszto),
Tésa—Vyskovce nad Ipl'om (Ipolyvisk), Drégelypalank—
Ipel'ské Predmostie (Ipolyhidvég), Balassagyarmat—
Kolara (Kévar), Orhalom—-Vrbovka (Ipolyvarbd) és vé-
gul Nogradszakal-Mul’a (Rarésmulyad). [7. és 8.]

A fejlesztési program kuldn nagy fejezete a finan-
szirozas kérdése. A beruhazas forrasainak kérét nyil-
van az érdekeltség hatarozza meg. Az fizesse, akinek
hasznal! — mondhatnank egyfeldl. Masfel6l azonban ne
feledjuk: egy orszag, egy nép, egy Karpat medencebéli
kdzdsség életkérulményeit, eredményeit, jolétét és ott-
hon-érzetét, mindezeken keresztll pedig klls6é megité-
lését is meghatarozza, hogy mekkora és milyen az a
tertlet, amelyet sikeriil belaknia, amelyre gazdasaga
és kulturgja rateszi bélyegét. Tehat 6ssznemzeti és a
szomszédos népekkel kdzds érdekiink, hogy jelenlé-
tink szdévedéke térben minél egységesebb, tartalma-
ban minél gazdagabb legyen. Ezért a még oly lokalis
fejlesztésekben is mindig jokora adag kbzosseégi érdek
Olt testet. 16 tehat, hogy a helyi tarsadalom mellett a
nagyobb k6zdsség is méltanyos részt vallaljon a kolt-
ségekbdl is. E meggondolashdl a hataron atnyulo kap-
csolatok finanszirozasat négy forrasbol lenne célszer(i
megoldani, arra alkalmas palyazati rendszer alapjan,
figyelembe véve az érdekek megoszlasat és aranyait.
E négy forras a helyiek (a kézségi dnkormanyzat, 6n-
kormanyzati tarsulas, kistérség) sajat ereje, a megyei,
regionalis koltségvetés, a kdzponti allami hozzajarulas
és veégll az EU-alapok pénzugyi tamogatasa lenne. Ezt
a fejlesztési témakort tehat ennek megfeleléen kell be-
épiteni minden tavlatos programunkba, mindenekel6tt
a Nemzeti Fejlesztési Tervbe is. Biznunk kell benne —
és érvelnunk, kiizdenunk érte —, hogy szomszédaink is
hasonléképpen tesznek.

Kontinentalis utak és uthalézat

A nagy nemzetkdzi hal6zatok tovabbfejlesztése, hosszu
tavy, térben és id6ben messzire tekinté atgondolasa
olyan feladat, ami tulmutat a hatar menti térségeken. Nem
nemesebb azoknal, nem igényesebb, csak mas. Mas
az alapallas, mas a lépték, mas az eszkbdz, mas a cél.

Mai ismereteink és habitusunk alapjan nehéz meg-
érteni, mi késztette a régi id6k emberét a nagy utaza-
sokra. Valami azt sugja, hogy a kereskedelem, tehat
a tavoli aruk megszerzése, illetve sajat — jol vagy
rosszul felismert — értékeink felkinalasa esetleges ta-
voli vevbknek, mindez bizonyara csak Urlgy lehetett
a régi emberek nyughatatlansaga, menni-kényszere
szamara. (Errél sz6l az Odiisszea.) De a katafai arany-
pénzek vagy a Duna-menti castrumok kétséget kiza-
réan bizonyitjak, hogy kétezer évvel ezel6tt az Alpok
aljan, a Borostyanké uton, vagy a Duna — az Ister —
mentén a kereskeddk és katonak teljes rendszeres-
séggel rottak a mérfoldeket. (Mas régészeti leletek még
régebbi bizonyitékokat is szolgaltatnak, s milyen fur-
csa jatéka a sorsnak, hogy ezek a bizonyitékok ép-
pen az ujkori autopalyak épitését megel6zb régészeti
feltarasok soran latnak napvilagot!)

Amikor tehat a politikai valtozasok nyoman szemugy-
re vesszik az atrendez6détt Eurdpa autotérképét, egy-
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A Harmadik Osszeurépai Kozlekedési Konferencidn
jovahagyott Kozlekedési Folyosok

Magyarorszagot érint6 folyosé
Magyarorszégot nem érint6 folyosé
i

szerre kell keresnlink az Eurdpai Unio altal is preferalt
kelet-nyugati vandorutakat, és azokat az észak—délie-
ket is, amelyek régmultak éta a kézépkoron at mind-
maig elevenek. Nos, vessiink egy pillantast a Helsinki-
folyosok térképére! Lathatd, hogy Bécs/Pozsony és
Budapest térségében 6sszecsomdsodnak, de ettél ke-
letre a halézat igencsak megritkul. Budapesten a IV.
szamu Berlin—Istambul és az V. szamu Trieszt—Lvov
folyosd nagy Andras-keresztben talalkozik. Innen dél
felé az V/c és a X/b folyosé Eszék—Szarajevo, illetve
Szeged-Belgrad felé behalézza a teret, de a masik
harom térnegyed Ures. Kelet felé Uires az egész Nagy-
alféld és Erdély, egészen a Szeret volgyéig, a IX. folyo-
so6ig, ami Kelet-Eurdépa észak—déli tengelye (Helsinki—
Alekszandrpouoli). Nyugat felé hasonl6 (ir van a X. Salz-
burg—-Ljubljana folyosdig. Eszakon pedig ellatatlan Szlo-
vakia magterilete a Dunatél Zsolnaig. (6. abra)

A fehér foltok mellett magan a halézaton is felfe-
dezhetlnk logikai hibakat. Mert ugyan mivel magya-
razhaté, hogy a VI. folyosé Gdanskbdl kiindulva anél-
kal ér véget Ostravaban, illetve Zsolnan, hogy meg-
mutatna a tovabbvezet6 utat a Borostyankd ut men-
tén Aquileia és Velence felé? Vagy az V/c folyosé
Plocse és Szarajevo fel8l miért torpan meg Budapes-
ten? Igaz lenne, hogy Boszniabdl mindenki a Bosnyak
térre igyekszik?

Ezeket a fehér foltokat volt hivatott feltarni, orvosolni
az 1999-ben lezart TINA (Transport Infrastructure Needs
Assesment) felmérés, de — valészindleg a feladat pon-
tatlan megfogalmazasa, az érintettek hianyos tajékoz-
tatasa folytan — ez a Helsinkit kiegészité felmérés tul-
sagosan szerény, szinte szégyenlés eredményeket
hozott. Atérképre rajzolt TINA vonalak j6 kezdeménye-
zéseket érzékeltettek, de nem fejtették ki azokat kell§
mélységben. Az eredmény tehat torzé maradt.

Szerencse, hogy 2001-ben meglep6 Iépéssel sike-
ralt javitani a felemas helyzeten. Egy magyar kezde-
ményezés javasolta a TINA-halozat kiegészitését két
gyorsforgalmi uttal. Egyik az M8/M4 Rabaflizes—Du-

naujvaros—Biharkeresztes, a masik
a Rajka—Nagykanizsa utvonal. Az
unié magaeva tette a javaslatot, és
mara ezek a folyosdk beéplliek az
Eurdpai Uni6 TEN-T halézataba
(Trans-European Network -
Transport). Vagyis észak—déli vi-
szonylatban a VI. folyos6 mara
mar — az V/a folyosd Zsolna—Po-
zsony és a magyar javaslatra elfo-
gadott Pozsony—Nagykanizsa sza-
kaszaval kiegészilve — kbzvetlen
kapcsolatot nyert az V. folyosoval,
és azon keresztll Istria kikétéinél
kijutott az Adridhoz. (Nem érinti a
szlovak—magyar kapcsolatot, de
igencsak tanulsagos, amit most
csupan zardjelben jegyziink meg,
hogy az M8/M4 tengely megmoz-
gatta Ausztria utfejlesztéit is, és ma
mar nagy lendulettel dolgoznak
annak a Grac—Rabaflizes autout-
nak az el6készitésén, amirél korabban hallani sem
akartak, pedig a Karpat-medence és Lombardia kap-
csolataban nem nélkilézhet6. Még latvanyosabb a
roman reakcié. Hiszen az Eszak-Erdélyi Autépalya,
noha Ujabban ismét politikai vitak targya lett, bizonyos,
hogy a magyar nyugat-keleti folyoso folyatasaként mar
felker(lt a térképre. Lehet, hogy mi voltunk az étlet-
addk, amikor azt hirdettik, hogy a Grac—Dunaujvaros—
Nagyvarad tengely Kolozsvarig tart, és onnan tovabb
Bukarest és lasi felé?)

ATINA-halézat az V/c folyosét is igyekezett kiteljesi-
teni, kijeldlve északi folytatasat Lengyelorszag és a Balti
térség felé. Eszerint az elképzelés szerint a folyosé dél
fel6l a Duna jobb partjan a 6. sz. féuton — a jévében az
M6 autépalyan — érkezik Budapestre, majd a 2/A — ké-
s6bb az M2 — uton Véac és Parassapuszta/lpolysag,
onnan Zélyom (Zvolen) és Turdcszentmarton (Martin)
érintésével Zsolna (Zilina) felé folytatodik. Csakhogy
mind magyar, mind szlovak tertleten szamos kérdés
vetddik fel! Ezek k6zétt szamunkra talan a legfontosabb:
szabad-e ezt a nemzetkdzi tranzit forgalmat — tessék
csak Rédicsen megnézni a lett és litvan kamionok sza-
mat! — raterhelni a budapesti autopalya gydrire, az MO-
ra? Majd atpréselni a Bérzsény természeti és térténel-
mi kincsekben gazdag vidékén? Masrészt kedvelik-e
majd a szalliték a nagy kertil6t Budapest kériil Gyal felé,
és a meredek kapaszkodét Katalinpusztan? Avagy ta-
lalhaté netan nyugatabbra olyan nyomvonal, ahol a fo-
lyosé forgalma nem okoz elviselhetetlen kdrnyezeti ter-
helést, s6t hozzajarul az adott térség feltarasahoz, fej-
lesztéséhez? llyen folyoso vazolhato fel Szazhalombat-
ta—Zsambék—Esztergom—Zseliz (Zeliezovce), avagy
Dunaujvaros—Székesfehérvar—Komarom—Ersekujvar
(Nové Zamky) —Léva (Levice) kdzott.

A szlovakiai vonalvezetés problémait magyar szem-
mel még nehezebb érzékelni, de azt tudjuk, hogy az
Ipolysag (Sahy) és Selmecbéanya (Banska Stiavnica)
k6z6tti szakasznal nyugatabbra, a Garam vélgyében
sokkal kedvezdbbek a terepviszonyok, és ez tovabb



?:’ 7 b

*‘ML

észak felé még inkabb igaz. Zélyom (Zvolen) utan két
lehetéség van. Kitérhetlink a Garam vélgyében nyu-
gat felé, hogy aztan Kérmécbanyan (Kremnica) keresz-
tul jussunk el Turécszentmartonba (Martin) és onnan
tovabb Zsolnara (Zilina). A masik, hogy Zélyombdl to-
vabb észak felé Besztercebanyan (Banska Bystrica)
keresztll nekivagjunk az Alacsony Tatra hagojanak
Roézsahegy (Ruzomberok) felé. Ott azonban ismét va-
laszutra ériink. Vagy folytatjuk folyosdnkat északi irany-
ban a lengyel hataron at Krakké iranyaba, vagy a Vag
egyik legsz(ikebb attérését kdvetve nyugat felé kere-
slink kiutat a hegyek kdzul Turécszentmarton érinté-
sével Zsolna felé. (7. dbra)

Erre a kérdésre a szlovak utfejleszt6knek kell vala-
szolniuk, hiszen magyar féldr6l nem oldhatjuk meg
szlovak szomszédaink fejlesztési feladatait. De nyo-
matékosan ra kell mutatnunk, hogy ugyanigy 6k sem
oldhatjak meg a miénket! Barmelyikiink hozna e kér-
déskdrben megmasithatatlan déntést a maga terile-
tére, azzal kényszerhelyzetet teremtene a masik fél-
nek, aminek igen sulyos, évtizedekre és orszagrészek-
re kihato kévetkezményei lehetnek. Nagy valdszin(-

Summary

(2]

(3]
[4]

(5]

(6]

(7]

(8]

séggel megallapithatjuk, hogy ez
Ugyben csak gondos, atfogd, kézos
terezéssel lehet j6 megoldast talal-
ni, egységesen kezelve a Dunaujva-
ros és Zsolna kozétt elterulé egész
terliletet. A jelsz6 tehat, amint azt
Dezider Szabd ny. allamtitkar, a Szlo-
vak Koézlekedéstudomanyi Egyesiilet
lek6sz6nd elndke hangsulyozta 2004.
junius 4-én a Komarom-Komarnoban
tartott konferencian, csak az egydttmdi-
kodeés lehet a jarhaté ut.
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Cross-border connections in the road network development of East and Middle Europe

The wars and the peace-treaties of the XX. century disordered the historical spatial structure, the eco-
nomical, social lattice and the traffic network of the Carpathian basin. By this way historically developed
and healthy regions fell into pieces. The total dictatorships created iron curtains along new state borders,
resulting in economic stagnation, moreover a way of life as in a concentration camp for the population
concerned. After deceasing the dictatorships and joining to the European Union these apparently dead
regions have got the chance to rise again. However it is indispensable for their prosperity to reconstruct
the transport connections, to rebuild the once upon a time existed roads, which fit into the topographical
and social character of the region. This problem touches 25-30% of the territory of Hungary; consequent-
ly it is doubtless a key-question of the development policy. Inside this framework this study analyses in
detail the area of the Slovakian-Hungarian state border.
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Somfai Andras?

1. Attekintés

A kézlekedéshaldzat fejlédéstdrténete azt mutatja,
hogy hatalmas véltozasok, fel- és leértékelédések, at-
rendezddések mentek végbe a magyar uthalézatban,
féleg az elmult két-harom évszazad soran. A2004. évi
uttigyi napoknak helyet ad6 Békés megye térségében
is kliléndsen sok valtozas volt. Atdrok kilizését kdve-
téen a minddssze kilenc telepilésbdl allé megyében
el6bb az Ujranépesiilés, a mezégazdalkodas megin-
duldsa, majd a 19. szazadban az armentesitések és
a vasutépités, a 20. szazadban pedig a hatarmddo-
suldsok és a kollektivizalas hozhaték 6sszefliggésbe
egy-egy jelentésebb haldzat- vagy forgalom-atrende-
zbdéssel. Ha e nagy ivl folyamat ismeretében vizs-
galjuk azt, hogy a magyar gazdasagi-tarsadalmi tér-
szerkezet utdbbi fél évszazadbeli valtozasait és a for-
galom atrendez6dését milyen mértékben (nem) kdvet-
te a negyven éve megkdvilt allami uthalézat-szerke-
zet, akkor a mai dthalozat fellilvizsgalatat akdr termé-
szetes és aktudlis feladatnak is tekintheljlik. Ezt az
elemz8 munkat egyébként az EU-csatlakozasunk nyo-
man fokozatosan at-, illetve visszarendez6d6 eurdpai
nagytérszerkezeti helyzetlnk is strgeti.

A felUlvizsgéalatot azonban nem a forgalmi adatok-
nal kellene kezdeni, hanem a magyar uthalézat és a
gazdaséagpolitika viszonyanak Széchenyitdl napjainkig
terjedd alakulasanal.

Azért ilyen széleskérien, azért folyamatot és azért
b6 masfél évszazadotindokolt (végre) vizsgalni, mert
igy lehet a helyenként felszines jelenségek mogott
meglatni az érdembeli 6sszefliggéseket — amelyek
elemzése is segit id6allébb elveket megfogalmazni a
gazdasagnak és a tarsadalomnak az uthalézat-szerve-
zéshez. A vizsgalatnak természetesen ki kell terjednie
az eurdpai és a szomszéedsagi 6sszefliggésekre is.

E széles kéri kutatasi feladatnak fontos része le-
het a f6ut- és a telepliléshalozat diszharmonidjanak
az elemzése is. Ez a cikk ennek sziikségességére és
lehetséges kdvetkezményeire hivja fel a figyelmet.

rr oy

2. A fouthalozat hetven éves alakulasa

1934 el6tt nagyrészt a fenntartasi szempontok hata-
roztdk meg az utak csoportositasat, amely taglalas-
ban természetesen bizonyos fontossagi sorrend is
megjelent. igy az 1890-es elsd Uttdrvény? is allami,
térvényhatosagi, vasuti allomashoz vezet6, kdzségi
vicindlis, kézségi kdzddld, valamint ,egyesek... altal
kdzforgalom céljara létesitett” utak csoportjait hatarozta
meg. 1934-ben — e fenntartéi beosztast meghagyva —

' A 2004. évi Békéscsabai utligyi napokon tartott el6adas szer-
kesztett és kiegészitett szovege

2 Okl. szakmérnok és szakiuzemgazdasz, nyugdijas vezetd f6-
tanacsos, Gyoér

3 Az 1890. évi |. torvénycikk

allapitottak meg el6sz6ér szamozassal az akkor fon-
tosnak itélt utak egy részébdl az un. ,f6kdzlekedési”
utak allomanyat, és L., I, lll. rendi hierarchigjat*. Et-
61 kezdve beszélhetiink kézlekedés-szakmai szem-
pontbdl tudatos uthalozati rendszerrol.

1948 és 1950 kdzott kissé mddositottak a ,f6kozle-
kedési” utakat, és megallapitottak az 6sszekétd, be-
kotd és allomasi hozzavezet6 utak allomanyat is. Uta-
na valamennyit allami kezelésbe vették, és nekilattak
a féldut-szakaszok kiépitésének. Ma is ez az — 50 év-
vel ezelbtti tdrsadalmi-gazdasagi értékrendet tlikréz6
— dllomdny az allami uthalozat zéme.

1963-ban dtszervezték az allami uthalézatot. Az I. és
II. rendlieket kissé atrendezték, a /ll. rendliek nagy re-
szét pedig visszamindsitették 6sszekotéutta. A ,fokozle-
kedési Ut” elnevezésbdl ,fout” lett — bar még négy éviti-
zed utan is fel-felbukkan a kissé dagalyos régi jelz6.

1963 d6ta az allami uthaldzat alig valtozott. A f6halé-
zat ugyan kiegészilt a gyorsforgalmi utakkal — de ez
Uthosszban mérve minddssze 2% —, vonalatrendezés-
re pedig csak nagyon kevés esetben kerdlt sor. E négy
évtizedes valtozatlansag azonban inkabb a magaba
zarkozast, a szakmanak a tarsadalmi-gazdaséagi fo-
lyamatoktol tavol maradasat (tavol tartasat?) tukrozi.
Ez is oka annak, hogy a koézlekedési agazat preszti-
zse azéta folyamatosan csdkkent.

3. A varoshaldzat alakulasa

A vérosi rang mindig is vonzé volt, mert a telepulésha-
I6zatbdl a kiemelkedést jelezte. Magyarorszagon k-
I[6ndsen 1871 utan nétt meg e rang sulya, mert a me-
zévarosi statusz akkori megszintetésével jelentésen
megcsappant a varosok szama.

A radikalis rostélas ellenére az elsd vilaghaboruig
alig avattak ujabb varost. Az 1920-as években is csak
azért volt némi élénkillés a varossa nyilvanitasban,
mert az Uj orszaghatarok miatti igazgatasi-ellatasi at-
szervezés, illetve a sajatos budapesti helyzet néhany
nagyobb kdzségnek fellendiilést hozott. igy nétt a va-
rosszam 42-r6l 55-re 1900 és 1934 kozott.

1945 utan megindult az Uj ipari- és banyasztelepu-
lések varossa avatdsa. A szamszerd gyarapodas fo-
lyamatat csak idSlegesen térte meg Nagy-Budapest
létrehozasa 1950-ben, amely héttel csdkkentette a
varosok szamats (1. dbra).

A 70-es években el6térbe kerult a terdleti elv, az
orszag egyenletes ,lefedése” varosokkal. Ez kénysze-
rlien vezetett a mérce cstkkentéséhez és a varosszam
névekedéséhez.

A varossa nyilvanitds azonban 1984-16l vett igazan
nagy lendiletet és ez az Utem a rendszervaltast ko-

4+ A 70.846/1934. sz. k.m.rendelet alapjan
5 A csatoltak kdzUll varosok voltak: Budafok, Csepel, stpest,
Pestszenterzsébet, Pestszentl6rinc, Rakospalota és Ujpest
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vetden is folytatdédott. A varosok szama husz év alatt
109-r6l a két és félszeresére, 274-re nétt. A varosi cim
mara degradalddott, elértéktelenedett. A felgyorsulasi
folyamatot tanulsagos lenne térténelmi és eurdpai
Osszehasonlitassal elemezni, értékelni.

4. A varoshalozat és a fouthalézat viszonya

A két haldzatot kilén-kilén — de f6leg egylttesen —
szemlélve tanulsagos dsszefliggéseket fedezhetliink
fel. Még elgondolkodtatdbb lehet azonban tdbb orszag
varos és féuthalézata viszonyainak az ¢sszehasonli-
tasa. A felszines jegyek mogott
megbujé indokokbdl ugyanis még
arra is kdvetkeztetni lehet, hogy
egy orszag hogyan gazdalkodik —
tudatosan vagy csak 6szténbésen —
a kozlekedés- és telepliléshaloza-
taban rejlé belsé energiaival, piaci
lehet&ségeivel, vagyonaval. Mind-
ezekhez inditasként,
gondolatébreszt6ll nézzilkk meg az
egyik legegyszeriibb sszefuggést:
miként alakult a fédttal nem érin-
tett magyarorszagi varosok szama
az utobbi évtizedekben! (1. dbra)
A grafikonbdl leolvashato: 1951- _
ig valamennyi varost érintette féut -
(,f6kdzlekedési” ut), mara azonban

mar negyedét nem érinti. Bar az is ok

kutatés targya lehetne, hogy a féut
és a telepllés viszonyat tekintve
mely korban, milyen kérilmények %
kbzétt és milyen konfiguracio sza-

mit pozitivan értékelhet6 érintésnek "d—:_,«-"' !
és milyen tavolsagon tul negativ e | /”l '
nem-érintésnek, a magyar varos- L]

P

haldzat és a féuthalézat kapcsolati
viszonya egyértelmiien divergalo.
Ezen azért is el kell gondolkodni,

mert a ,varos” megnevezéshez év- B ——

szazadokon at a kézponti hely és
a jo elérhetéség fogalma parosult
és a piacgazdasagra visszatéré-
suink kapcsan e tulajdonsagok je-

HALOZATFEJLESZTES

lentésége nemhogy csbdkkenne,

hanem még ndévekszik is.
Erdemes és tanulsdgos meg-

nézni a divergalasi folyamatot tér-
képes formaban is (2. dbra). Né-
hany jellemzé eset igy kénnyebben
fedezhet6 fel:

— Oroszlany varost a hatalmas ipa-
ri és kommunalis beruh&zasi kor-
szakaban sem ,lattak el” féuttal
— pedig milyen j6l jbnne ma egy
Tatabanya—Oroszlany—Mor ko-
z6tti f6ut mind a két banyaszva-
ros, mind pedig a Kézép-dunan-
tuli régié belsé szervezése sza-
maral

— A varosok szama — az 1950-es évet kivéve — folya-
matosan nétt, a f6kézlekedési uthalozat helyett
1963-ban dncsonkitassal kijeldlt féuthaldzat viszont
Iényegesen révidebb lett, és azdta szinte csak az
autopalyakkal névekedett. Igaz ugyan, hogy 1963-
ban a varosok kdzll csak kettét ,hagyott el” a féut-
halézat, de a falvak kozll 314-et, mikézben a féuti
nyomvonal-modositasok 6sszesen harom uj falut
tartak fel. Az 1963-as f6uthalozat-racionalizélds te-
hat a teleplilések 10%-at negativan érintette!

— Az emlitett 1963-as atszervezés soran negativan
érintett két varos kdziil az egyik Turkeve volt, amely-

féuttal
érintett
varosok

|« fouttal
nem érintett
varosok
& -
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nek neve annakidején a kézhiradasokban biszkén
igy szerepelt: ,, Turkeve termelészbévetkezeti varos”.
Az egyik agazat felmagasztal, a masik leértékel...

— Az 1963-as és az 1965-06s halozati képeken latha-
td, hogy leginkabb a szabolcsi, a békési és a bara-
nyai hatarszéli terlletek ,fehéredtek ki” a halézatat-
szervezés soran. Vagyis a legujabb kori gyepU-hely-
zet atkaval sujtott terlleteken még a kdzlekedési
agazat is Ut6tt egyet... Ez azért tlinik még inkabb
visszatetszének, mert a trianoni hatarvonal kiilsé
oldalan sok szakaszon ott is alakitottak ki f6utat, ahol
annak nem volt térténelmi elézménye!

— AVas megyei Cellddmolkét vasuti gécponti helyze-
te tette naggya, és végs6 soron varossa is. Bar a —
mindig tol6édo — tavlati tervekben szerepel a 88-as
féut keleti meghosszabbitasa és Cellddmélknek erre
felflizése, a varos jelenleg tavol van mindegyik f6-
uttdl. It még a kdzlekedési alagazatok szinergia-
hasznositasa is varat magara ...

— Békés megye délkeleti, hatar menti térségében 6t
varos alakult az utébbi husz évben. A legkdzelebbi
14 km-re van a magyarorszdgif8utaktdl, a legtavo-
labbi 45-re. Mellékuti varosok — mellékvarosok?

— 1985-ben készllt el az orszagos térzsuthalézat fej-
lesztési terve. A ma mar nyilvanvald hianyossagai
mellett erényeként emlithetjik azt, hogy ez a halo-
zat érintette volna valamennyi mai varost!

— Ajelenlegi 274 varosbol ketté 2000 f6 alatti, hét pe-
dig 2-3000 koz6tti lakosszamu. Mindegyik az utéb-
bi 15 éven belll valt varossa. Ennek kapcsan ha
mas nem, az a kérdés mindenképpen felmerul, hogy
a de jure varos és a de facto varos tartalma ho-
gyan alakult az elmult évszazadok és f6leg az utdbbi
évtizedek soran? Nem torzult-e el tulsagosan a kdz-
Ohaj a vdrosi rang felé, a varosias tartalom helyett.

5. Problémakezelési valtozatok

Elgondolkodtaté az a diszharmonia, amely a f6ut- és
a varoshalézat kozott kialakult, f6leg az utdbbi két év-
tizedben. Mit lehetne, mit kellene tenni? Tébb valtozat
is lehetséges:

— a. Maradjon minden igy, ahogy van. — Elodazd, csak
ideig-6raig tarthato valtozat.

— b. Aféuttal nem érintett varosokat minésitsék vissza
kdzségnek. llyen témeges visszamindsitésre volt
mar példa: a hatszdz év alatt kifejl6détt és tulbur-
janzott mez@varos-haldzat nagy részét 1871-ben
kbézséggeé degradaltak. Belathaté azonban, hogy a
legutdbbi két évtized varossa alakitasi démpingje
utan ilyet az orszag vezetése sem szakmai, sem
politikai okokbdl nem vallalhat fel, és valdszindleg
a negativan érintett lakossag sem fogadna el.

— ¢. Minden varost érintsen orszagos I. vagy Il. rend(i
féut. Ez kdézuthaldzati oldalrdl lenne abszurd meg-
oldas, mivel a Il. rend( f6ut-kategoria felduzzaszta-
sa nyoman ésszerltlenll sok kbzepes és kisebb for-
galmu uton kellene a Il. rendi féuthoz tartozé ma-
gas kézuti szolgaltatasi szinvonalat biztositani.

— d. Minden vérost legalabb harmadrend(i fét késse
6ssze valamennyi szomszéd vdrossal. Akisvaroso-
kat is csomoponti helyzetbe hozé ezen ,varosba-

rat”, s6t ,vidékbarat’ haldzatszervezés ésszeri ki-
induldsi alap lehet a diszharmonia feloldasahoz.

— e. Vegyes valtozat. A problémamegoldas médoza-
tainak kidolgozasara komplex kutatasokat és hatas-
vizsgalatokat kell végezni. Ezek varhatéan olyan
tovabbi tényezbket tarnak fel, amelyek nyoman egy
kevert, kompromisszumos megoldas sziletik majd.

6. A varosbarat-vidékbarat féuthal6zati modell:

»a varosokat legalabb harmadrendii féut
kosse 6ssze valamennyi szomszéd varossal”

Az el6z6kben emlitettek szerint a d., valtozat kiindula-
si alap lehet a megoldashoz. Ez nagy vonalakban azt
jelentené, hogy egészitsik ki a féuthalézatot a har-
madrend(i féutakkal oly médon, hogy a cimben meg-
jelolt célt elérjiik. A kapcsolatot a kvazi-legrévidebb
vonalon kelljen biztositani, nem nagy keruldkkel. E
haldézat az 1934—-1963. kbzbtt 1étezett harmadrend(i
,10kbzlekedési uti” kategdria és az 1985-6s OKFT ,ki-
emelt 6sszekotéuti” kategoria korszeri ujrafogalma-
zasa lenne, a varoshalozat csomdponti helyzetbe ho-
zdasanak szandékaval. A harmadrendi féutak dénté
tébbsége az allami mellékutakbdl kiemelt és felfejlesz-
tett Ut lenne, de helyenként féldutak vagy Uj nyomvo-
nal-szakaszok fokozatos kiépitésére is szikség len-
ne. Utkiépitettségiink nagymérvii lemaradasanak
csokkentéséhez is hozzajarulhat ez a bdvités®.

A féuti-varoshalodzati 6sszhang ujbdli megteremté-
sének, a varosok ,szamozott’ — a helyszinen is szam-
mal jeldlt — utakkal valé felértékelésének oriasi jelen-
t6sége lenne a mai piacgazdasagi helyzetben. Néhet
a varosok presztizse, gazdasagi és turisztikai vonze-
reje, de javulhat a vidék énértéktudata és népesség-
megtarto képessége is. A ,szamozott” utak kijelélése
lelki-fizikai fejleszt6erdt adhat tovabbi ezres nagysag-
rendd — az Uj féutakkal felf(izott — faluknak is. A har-
madrend(i utak halézatanak ujraalkotasa ezért egy-
szerre gazdasagi, tdrsadalmi, kbzlekedési, idegenfor-
galmi kérdés — vagyis komplex politikai tgy.

7. A békési mintapélda

A 2004. évi utugyi napok hazigazda-megyéjének tisz-
teletére Békés megye tagabb térségének példajan
részletesen is bemutatjuk mind a varos- és féuthalé-
zat viszonyanak hetven éves alakulasat, mind pedig
a ,varos- és vidékbarat” féuthalézat egy lehetséges
valtozatat. Az Eurdpai Unid bdvitésére gondolva, ter-
meészetesnek tartjuk az orszaghataron tul tekinté ha-
|6zattervezést is.

Kiindulési alapként a 3. abran bemutatjuk egy szak-
matdérténeti dokumentum békési részletét. Ezt is felhasz-
nalva, a 4. dbra sematizalt rész-térképein a Békés-tér-
ségi varos- és féuthaldzati rendszer alakulasa kdvet-
hetd nyomon. Minden bizonnyal maig sz616 tanulsagok-
kal szolgalna annak kideritése, hogy miért valtozott
olyan nagyot a féuthal6zat képe 1937 és 1963 kdzott
és miért valtozatlan 1963 6ta? Miért viselt egy id6ben

6 2003-ban az EU-ban az utak 96%-a, nalunk csak kb. az 50%-a
volt szilard burkolatu



40-es szamot a Kecske-
mét—Békéscsaba és 43-
ast a Szeged—Berettyouj-
falu kdzotti ut? Milyen ta-
volsagi (varoskozi) forgal-
mi kapcsolati igények van-
nak, és mennyire szolgal-
ja ezeket a mai féuthalo-
zat? Van-e szignifikans
kllénbség a féut menti és
a féutmentes kisvarosok
gazdasagi, demografiai
stb. viszonyai k6z6tt?
Hogy latja teleplilési és ut-
halézati j6véjét a megye
déli sarkaban lev6é négy
~féutmentes” kisvaros,
amelyek kdézelebb vannak
az orszaghataron tuli
Aradhoz, mint a megye-
székhely Békéscsaba-
hoz? — A térképsorozat
alapjan tovabbi kérdések,
felismerések, kbvetkezte-
tések, tanulsagos Gssze-
hasonlitasok teheték a
térség életének sok teru-
letén, amelyekben a kdz-
lekedéshaldzati helyzet
kdézvetlen vagy kozvetett
hatasa fellelheté.

Milyen legyen ezek utan
a térség kiegészitett fout-
haldézata a ,minden vdrost
legalabb harmadrend(i f6-
Ut késsén 6ssze a szom-
széd vdrosokkal, a kvazi-
legrévidebb vonalon” elv
alkalmazasa esetén?

HALOZATFEJLESZTES

I. rendd

II. rend(i

Az 5. dbrdn felvazoltuk ennek egy lehetséges képét,
vitainditoként, elbzetes jelleggel, kiforrott részletes
halézatbavételi elvek és a sziikséges komplex el6készi-
tés nélkdl. A harmadrendi (regionalis?) foéuti kategoéria
bevezetése ugyanis széles korli milszaki, pénzigyi, tar-
sadalmi elb6készitést és nagyszamu szabalyozasi, ren-
deletmddositasi stb. feladatot vet fel. Ezeknek csak egy
része donthetd el a kozlekedési agazaton bellil, nagyob-
bik része a szakma kuils6 kapcsolatait érinti. Visszahata-
sa lesz pl. a mai f6utakra és indokolt foglalkozni az ala-
kuld régidkon belllli kohézio javitasaval, illetve a hatar-
keresztez6 utkapcsolatok atsorolasaval is. A vazlat ezért
inkabb olyan iskolapéldanak tekinthetd, amely lehetdsé-
get ad a varos- és féuthalézati koordinacié elemzésére,
valamint a felmerilé problémak illusztralasara.

8. Néhany kérdés a sok rendeznivalébdl

8.1. Mit jelentsen a ,kvazi-kdzvetlen” utkapcsolat: két
érdekelt varos koz6tti légvonalbeli tavolsaghoz viszo-
nyitva milyen szazalékos aranyu tébblet-uthossz le-
gyen elfogadhaté a vonalkijeldlésnél, figyelemmel a

2004

Jelmagyarazat az 1965 - 2004. kdzétti vazlatokhoz:

IIV!. [endt’i o —= autopdlya
f6k

11965

Jelmagyarazat az 1937. és 1963. évi vazlatokhoz:

memm | rend(i f6UE |11, rend(i f6UL
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II. rendd féut
IS (1. rendd féut?
gyorsforgalmu ut?)

| gyorsforgalmu ut

@ nagyvaros

régiokozpont

kiépitett utakra, a térténelmi el6zményekre, a topogra-
fiai, vizrajzi stb. kérilményekre?

8.2. Bér a lll. rendd féutta nyilvanitas nem jar auto-
matikusan a forgalom névekedésével, varhatd, hogy
a kézbensé falvak egy része vélt kérnyezetvédelmi
okokbdl ellenzi a kijel6lést, a masik része viszont gaz-
dasagi okokbdl tdamogatja azt. Az esetenként nagyon
bonyolult helyzet kezelésére szakmai és jogi szem-
pontbdl komplexen fel kell készilni.

8.3. Tisztazni szikséges, hogy mely telepllések va-
romanyosok még varosi rangra és mely tovabbi kéz-
ségeket, idegenforgalmi gocokat stb. indokolt kézponti
helynek vagy legaldbbis Ill. rendi féuttal felflizendd
helynek tekinteni? Elébemend vagy kévetd legyen-e
az uthalézati terv, illetve végrehajtas? Milyen tovabbi
igények varhatok telepuléshalézati oldalrél? Megoszt-
jak-e egyes kutatok javaslata szerint a ma mar tulsa-
gosan heterogén varoshalmazt ké6zép- é€s kisvarosi
csoportra, és milyen kbvetkezményei lehetnek ennek
a lll. rend( féuthalézatra? Nem flgghet-e ez éssze
azzal, hogy a lll. rendl utak allami vagy valamilyen

mmm javasolt |ll. rend( féut

. JKisvaros” .

a tébbi allami mellékut

kozség

regionalis utak lesznek-e? A vdroshaldzatot és a féut-
halozatot nem egytlittesen kellene-e feliilvizsgalni?
Hogy van ez Eurépa mds orszdgaiban?

8.4. Az eddigi kérdések is és a hatéaron atnyuld ha-
I6zatkijeldlési javaslatok is felvetik a szomszédos or-
szagok — végs6 soron az Eurdpai Unié — uthalozati
strukturajanak és haldzatkijeldlési elveinek az egysé-
gesitését, de legalabbis az ekvivalencia-szabalyok
megalkotasat. Békés megye esetében konkrét
halézatiterv-ésszerlsités is felmertl: a Békéscsaba és
Debrecen koz6tti rurdlis vidéken az M47 helyett csak
egy jo 47-es fout legyen, a gyorsforgalmu kapcsolatot
pedig oldjuk meg Nagyszalontan és Nagyvaradon at,
a romaniai halézattal kombinalva, olcsobb épitéssel
és gazdasagosabb Gzemeléssel... Az 5. dbran — tébb
ilyen ésszerisitési feladatra emlékeztetésil — nem
szerepel bizonyos féutvonalak konkrét rangja.

8.5. Mérlegelni kellene, hogy egy gyorsforgalmi ut-
nak és egy elsérend(i féutnak legaldbb IlI. rendl féut
legyen a havaria utja, egyben lassuforgalmi kisérd utja
is. Az 5. abra tartalmaz néhany ilyen javaslatot.



8.6. Egy mai mellékut IIl. rend(i féuttéa emelését al-
talaban értéknévekedésnektekintenék a térségi érde-
keltek. Ez jo lehetGséget kinal a kdzlekedési alagazat
és a helyi érdekeltek — altalaban az énkormanyzatok
— Osszefogasara, amennyiben egy Utszakasz maga-
sabb halézati rangjanak hivatalos deklaralasat, ,kitab-
lazasat” bizonyos fontosabb m(iszaki paraméterek
meglétéhez vagy megteremtéséhez kotik. Az érdek-
kapcsolat k6zbs palyazatok benyujtasaban nyilvanul-
hatna meg, amely ndévelné az alagazat tekintélyét is.

8.7. Mérlegelni kellene azt is, hogy a jovében —ha a
1. rend(i Utkategoriat bevezetik — a varossa nyilvanitas
feltétele legyen a legalabb llI. rend(i féuti kapcsolat(ok)
megléte vagy kiépitése. Ez az egészségesebb térszer-
kezet kialakitasanak is egyik alapja lehetne.

8.8. Az ,a varosokat legaldabb harmadrend(i féut kés-
se 6ssze valamennyi szomszéd védrossal” elv megvalé-
sitdsa nemcsak kézlekedési kérdés, hanem az eddigi
évszazadok soran meggyokeresedett centralizdcio elv
helyett a mai kor szellemének jobban megfelels, demok-
ratikusabb, policentrikusabb szervezési elv alkalmaza-
sa is. A hangsuly a ,valamennyi szomszéd” kifejezésen
van, amely mogétt — az esetenként meglevé rangkulénb-
ségek ellenére — bizonyos foku kapcsolati egyenrangu-
sdg, az 6sszefogds lehetéségének kinalata és a part-
nervalaszték uj, piaci iz(i fogalmai sejlenek fel. E java-
solt halozatfejlesztés (izenet lehetne a tarsadalomnak —
és azon belll is féleg a vidéknek —, mivel Ujfajta vidéek-
és tdrsadalomszervezés alakulhat ki, amely igy egyUtt
mar politikai Ggy. Ezért a lll. rend(i futrendszer részle-
tes szabalyainak a kidolgozasaban tarsadalomszerve-
z6knek és gazdasdgpolitikusoknak is részt kellene ven-
nitik, és a tervezetet széleskoriien meg kellene vitatni.

8.9. A varoshaldzat ,policentrikusabb” halézata a
kbézségek szintjén is felveti a ,minden falubdl szilard
burkolatu ut vezessen a szomszédjaiba” elv nagy id6-
taviatu érvényesitését, a telepliléskdzi &nkormanyza-
ti féldutak fokozatos kiépitését is. Ez nemcsak fontos
vidék- és tarsadalomszervezési, hanem mezégazda-
sagi 6nkoltségesdkkentési kérdés is, amellyel az EU-
s 96%-0s €s a magyar 50%-o0s utkiépitettség kdzotti
nagy kilénbség okan, belathato idén belil foglalkozni
kell. Biztatd, hogy a k6zlekedési tdrca tébb mint 1000
km ilyen ut kiépitését tdmogatta az utobbi tiz évben. —
A  falukdzi” utak Ggye azonban kilén kérdés.

8.10. Milyen alap-paraméterei legyenek a Ill. rend(i
féutaknak, és az amugy is reformra szoruld tervezési

Summary

el6irasok milyen feltételeket szabjanak ezekhez (pl. a
megujitando Babkov-féle mutatokbdl)?

8.11. Alll. rendd f6utakkal érintett teleptléseknél a
felfiizés és az elkertilés széls6ségei kdzott, eseten-
ként kapjon helyet a felflizés javitott valtozata, a tele-
plléstengely korrekcids javitdsa is, figyelemmel — a
varhaté forgalmi és kérnyezeti terhelés mellett — a te-
lepllésszervezési és a piaci érdekekre.

8.12. Telekkiszolgéald legyen-e, (maradjon-e) a lll.
rendd féut teljes hosszaban, vagy a forgalomnagysag,
azigénysdrliség, a terepviszonyok stb. fliggvényében
egyedileg, rendezési tervben kellien meghatarozni a
parhuzamos kiszolgalout vagy valamely mas mente-
sit6 megoldas szikségességét?

8.13. A lll. rendd féut legyen Kiilteriileten is szereé-
nyebb kialakitasu a Il. rend(i féutaknal, legyen tajba-
rat vonalvezetés(; ne akarjon a Il. rend(i féutakkal ri-
valizalni a szolgaltatasi szinvonalban. Ez viszont fel-
tételezi azt, hogy megfogalmazzuk pl. az egyes utka-
tegoriak elvart, illetve megtlirheté vonalvezetési haj-
Iékonysdagi jellemzéitis.

8.14. Nyilvanvaldan tovabbi nagyszamu elvi és gya-
korlati probléma merilhet fel mar most is és a halo-
zattervezéskor is. Célszer( lenne ezért egy-két kisér-
leti vazlat elkészitésével és a nyilvanossag elé tara-
saval minél tdbb elvi problémat felszinre hozni. Ennek
alapjan megfeleléen széles kor(i kutatomunka indit-
hatd, amely biztos hatteret adhat a végleges, orsza-
gos halbzat-atalakitasi tervnek.

9. Zarszo6

A 2004. évi varossa nyilvanitasok utan a 274 magyar
varos kozil 72 csak mellékutakon kdzelithet6 meg. A
varos- és féuthaldzat diszharménigja, a féuthalézat négy
évtizedes valtozatlansaga cselekvésre késztet. Egyféle
megoldast jelenthet a lll. rend(i f6uti kategoria ismételt
bevezetése, és ezek révén valamennyi varosnak féuti
csomoponti helyzetbe hozasa. A halozatfejlesztésnek
azonban nagy tarsadalomszervezési és piaci hatasa is
van, ezért indokolt, hogy részletes szabalyainak kidol-
gozasaban tarsadalom- és gazdasagpolitikusok, énkor-
manyzatok és a szomszéd orszagok képviselbi is részt
vegyenek. Akomplex tudomanyos kutatomunkaval meg-
alapozott varos- és féuthalozati 6sszhang — a kdzleke-
dési viszonyok javitasan tul — fontos tényezbje lehet a
tarsadalom tovabbi demokratizélasanak, a vidék jobb ver-
senyképességének és szervezettségének.

Harmonization of the main road network and the network of towns in Hungary

The networks of main roads and towns had developed in harmony in the 18" and 19" century. However,
there are some discrepancies nowadays. The main road network in Hungary has remained the same in
the last 40 years while the number of towns has significantly increased. As a result of this process there
is a considerable number of new towns without direct main road connection. A town traditionally means a
central place and good accessibility. The proposed solution is a town-friendly and rural-area-friendly re-
gional layer within the existing road network. The layer of numbered regional roads as 3 class main
roads may provide the necessary connection and accessibility for all towns. The author provides an
example of Békés County and analyses problems of network organisation, planning and regulation.
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Aszfalthalok atepitesi alkalmazasai

Almassy Kornél' — Dr. Ambrus Kalman? — Bocz Péter® — Dr. Fi Istvan*

Javaslat aszfalthalok mechanikai vizsgalatai
alapjan

Az aszfalthalok viselkedésének ellendrzésére
Osszedllitott vizsgalati terv

Az Utépitési Laboratérium aszfaltmechanikai vizsgala-
tai k0zUl azokat valasztottuk ki a halék hatasanak a vizs-
gélatara, amelyek a kilénb6z6 tipusu, szerkezet(, ers-
ségl hald és az aszfaltrétegek egylttdolgozasat, illet-
ve a halénak az aszfaltra gyakorolt hatasat mutatjak.

Vizsgalatok

a) Elcsuszas-vizsgalat
A ragasztas, egylttdolgozas vizsgalata, 140 x 200
mm alapterulet(i prébatesten. Mivel a bitumenes ra-
gasztas hatasa els6sorban magasabb hémérsék-
leten kritikus, ezért az 50°C-os vizsgalati hémérsék-
letet alkalmaztuk.

b) Feltépés vizsgalat
Szintén az egylttdolgozas és a ragasztas vizsgala-
ta, tiszta huzassal. A vizsgélatot +10°C-on végeztiik.

¢) Dinamikus hajlitas
Hasab alaku probatest négypontos hajlitasa. A haj-
litoszilardsag, illetve a faradasi élettartamra gyako-
rolt hatas vizsgalatat +10°C-on végeztik.

d) Az elcsuszas, egylttdolgozas vizsgalata
Az egyUttdolgozas vizsgalatara alkalmas a dinami-
kus keréknyom-képz6dési vizsgalat is, ezt 205 x 300
mm alapteriletl probatesten végezzik. Az egyutt-
dolgozas, illetve a nyomképzddés magasabb hé-
mérsékleten kritikus, igy a nyomképzddés-vizsga-
lat m(iszaki el6irasaban régzitett 60°C-os vizsgala-
ti hémérsékletet alkalmaztuk.

A vizsgalt halék

A vizsgalatokba harom hélécsoportot vontunk be. A
harom csoport j0l jellemzi a |ényegében kétféle szer-
kezetl (hordozdéanyaghoz rogzitett, illetve hordozo-
anyag nélkul gyartott), huzdszilardsagat tekintve pe-
dig harom csoportba sorolhaté termékskalat.

* A Roadtex-tipus (Gradex termék) szévet hordo-
zéra rogzitett Gvegszalakkal készll. Az eltérd szi-
lardsagot az tvegszal racs slirlisége hatarozza
meg. (A kutatas megrendel§je: az Uvaterv.)

* Az S&P-tipus (Greenfield termék) vizsgalt tipu-
sai nincsenek hordozéanyagra régzitve, az iveg-
szal kéteg, illetve Carbofalt esetén az egyik irany-
ban szénszal kéteg bitumennel van atitatva. A ke-
resztiranyu szalak csak a racspontoknal talalkoz-

' Okl. épitémérndk, egyetemi tanarsegéd

2 Okl. épitémérndk, egyetemi adjunktus

3 Okl. épitémérndk, egyetemi tanarsegéd

4 Okl. épitbmérndk, a miiszaki tudomany doktora, egyetemi
tanar, valamennyien a BME Ut- és Vasutépitési Tanszékén

nak. A szallitdshoz nylon félia bevonat van a ha-
I6racson, amely nem hordozdanyag, csak a te-
kercsben szallitott halé dsszetapadasat akada-
lyozza meg. (A kutatas megrendeldje: az Uvaterv.)

* Az Arter GTSV 50-50-35 és az Arter GTSA 50-
50-35 tipus (Alpe Adria Textil S.r.l. termék) poli-
észter szalakat tartalmazé aszfaltracs. (A kuta-
tas megrendelsje: azAndreaS EpitSipari Fejleszt6
és Szolgaltatd Kift.)

Prébatest készités

A laboratériumunkban altalanosan hasznalt lap proba-
test a keréknyomképz8dés-vizsgalat méretének meg-
felel6en 200 x 305 mm-es, és 30-80 mm magas. Ezt a
probatestet vibracios tdmoritéssel készitjik. Ezt a pro-
batest készitési mddot tettiik a halé beépitéshez alkal-
massa. Elészér 4 cm magas lapot készitettlink, majd
ezt a sablonbdl kivéve el6készitettiik a hald rogzitésé-
re. Az el6készités soran mind a prébatest hosszabadl,
mind pedig a szélességebdl kb. 5-5 mm-t levagtunk.

A halo rogzitése utan azzal egyiitt tettlk Ujra a sab-

lonba a probatestet. A méasodik vibracios menetben erre
keriilt r4 az Ujabb 4 cm aszfaltréteg. igy allitottuk el6 a
kétrétegd, a rétegek kézott halét tartalmazé probateste-
ket. Az alkalmazott vizsgalatokhoz ezeket a prébateste-
ket hasznaltuk fel, sziikség szerint tovabb vagva azokat.

Az eredeti terveink szerint a kétréteg(i probatest alsé

aszfaltrétege K-20 kétoréteg lett volna. Ezt az elkép-
zelést azonban megvaltoztattuk, igy mindkét rétegben
AB-12 keveréket alkalmaztunk. A véltoztatast két tény
indokolta.

* Prébatest készitési tapasztalataink szerint a K-
20 aszfaltkeverék 4 cm vastagsagban nem vagy
csak rosszul tomérithetd. (Az UT 2-2.301 miiszaki
el6iras szerint a d__> 16 mm esetén a kerek-
nyomképzddés vizsgalati prébatest 8 cm magas.)

1. tablazat
A laboratdrium altal vizsgalt halétipusok

Jel A halé tipusa Szakito- Asz-

szilardsag falt

1 | Halé nélkll, referencia I./1.
2 | Roadtex GR-G50-es halo 50 kN/m I

3 | RoadtexGR-G100-as halo 100 kN/m | L. /1l
4 | Roadtex GR-G200-es halé* 200 kKN/m | 1I.
5 | S&P Glasphalt G halo 120 kN/m I
6 | S&P Carbophalt G halé* 200/120 kN/m | Il
0 | Halé nélkdl, referencia Il
A | Arter GTSA 50-50-35-es halé** 50 kN/m | Il
V | Arter GTSV 50-50-35-as halo** 50 kN/m | Il

Megjegyzés: * A GR-G200-as és a Carbofalt halé vizsgélatara a ma-
sodik korben kertilt sor
** Az Arter GTSA jelli aszfaltracs hordozo6 réteg nélkiili, a
GTSV jelli pedig szévet hordozdanyagu, vizsgalatukra
a harmadik vizsgalati kérben kertilt sor



* A halét a legtdbb esetben a régi kopdrétegen al-
kalmazzak, ez pedig a legritkabb esetben K-20 ti-
pusu, sokkal inkébb valamilyen ,AB” tipusu réteg.

A probatest készitéshez keverStelepen el6allitott
anyagot hasznaltunk. Sajnos ez az aszfaltanyag nem
volt elegendd a teljes vizsgalati sorozat végrehajtasa-
hoz, ezért haromféle, némileg kilénb6z8 dsszetételld
AB-12 tipusu anyagot kellett hasznalnunk.

A laboratérium az 1. tdablazatban szerepl6 valtoza-
tokat vizsgalta.

A halé ,,beépitése”

A kétrétegl probatest also rétegére a haldk alkalma-
zastechnikai el6irasanak megfeleléen igyekeztink a
vizsgalt halékat beépiteni. A halé nélkiili kétrétegd pro-
batestek esetén 0,9 kg/m? mennyiségnek megfeleld
bitumenemulziét hasznaltunk. Az alkalmazott bitumen-
emulzié: GYF-70 PmB.

Roadtex-halok

A technoldgia szerint 1,5 kg/m? bitumenemulziéval kell
a halét a felliletre ragasztani, laboratériumi kdriilmények
kdzott ezt a megfeleld mennyiségl emulzié feluletre
ecsetelésével oldottuk meg. Utana helyeztiik el a pro-
batesten a szdvetes halét. (1. dbra) Azért, hogy a hald
kell6képpen feszlljon, méretét nagyobbra valasztot-
tuk, és a sarkaira nehezéket akasztottunk. Az emulzié
megkoétése utan a probatesten tdlnyuld haldrészt kér-
bevagva kerllhetett fel a masodik aszfaltréteg.

1. dbra: Az also probatest felliletére ragasztott
Roadtex hald

S&P-halok

Ezek a haldk bitumennel vannak atitatva, ennek meg-
feleléen az alkalmazastechnikai leiras szerint ,6nta-
paddk”. Azonban ebben az esetben is bitumenes ra-
gasztas (150-200 g/m?) lenne sziikséges. A laborato-
riumban a halé racsba itatott bitument csak a feluletre
helyezés utan tudtuk hélég-fuvoval felmelegiteni (hely-
szini beépités esetén is letekerés kézben olvasztja
meg a beépité gép a bitument). Ennél a halénal nem
alkalmaztunk emulzios el6kenést (2. abra).

UTEPITES

— e —ms B0

2. abra: Az alsé probatest fellletére ragasztott S&P halé

Arter-halok

Az Andrea$S Kit. technolégidja szerint 0,5-0,8 kg/m?
bitumenemulziéval kell a halét a fellletre ragasztani
(3. és 4. dbra). Laboratériumi kérilmények kdzott ezt
a megfeleld mennyiségli emulzio fellletre ecsetelésé-
vel oldottuk meg. Ezutan helyeztlk el rajta a kétféle
tipusu halét. Azért, hogy a halé kell6képpen fesziljén,
méretét nagyobbra valasztottuk, és kézzel rafeszitet-
tik a fellletre. Az emulzié megkétése utan a préba-
testen tulnyuld haldrészt kérbevagva készilt a maso-
dik aszfaltréteg.
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3. dbra: Arter GTSA 50-50-35 aszfaltracs

4. abra: Arter GTSV 50-50-35 aszfaltracs

A vizsgalatok eredményei

Mivel az Arter-tipusu haldk vizsgalatara késébbi id6pont-
ban és némileg mas aszfaltanyaggal ker(lt sor, a kiérté-
kelés bemutatasa kétféle abrazolast tett szikségessé.
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A rétegek kozétti elcsuiszas vizsgalata

A vizsgalat célja, hogy meghatarozzuk azt a maxima-
lis nyirderét, amely a két aszfaltréteg kdzoétt a fellletre
merbleges, és az azzal parhuzamos igénybevétel so-
ran fellép (5. dabra). A vizsgalat annyiban mas, mint az
egyébként ismert réteghataron végzett nyirasvizsga-
lat, hogy itt a feluletet nyomjak is. Alapvetéen a hid-
szigeteléseket vizsgaljak ezzel a modszerrel.

5. dbra: Az elcsuszas vizsgalathoz készitett probatest

A vizsgalatot 50°C hémérsékleten, a 200 x 300 mm
lapot kettévagva 200 x 140 mm-es probatesten vé-
geztik.

A kdénnyebb &sszehasonlitas érdekében a nyirdszi-
lardsagok atlagai az 6. és a 7. dbran szerepelnek.

Rétegek kozotti elcsuszas vizsgalata
AB-12 két rétegben

12 1.08

| 0.75
06 |

0.4 0.34

0.2 | ’7

0.0 1 ' : v

Roadtex GR-G50 Roadtex GR-G100 S&P Glasphalt G
Halé tipusa

Atlagos nyirészilardsag [N/mm?]

nincs halé

6. dbra: Atlagos nyirészilardsag értékek

Rétegek kozotti elcsuszas vizsgalata

AB-12 két rétegben
16 152

14

1.19
12

0E e ——
.G
0.4
0.z

Atlagos nyirészilardsag [N/mm2]

0.0

T T
nincs halé ARTER GTSA 50-50-35 ARTER GTSV 50-50-35

Hal6 tipusa

7. dbra: Atlagos nyirészilardsag értékek

8. abra: Probatestek az elcsuszas-vizsgalat utan

Amint az eredményekbdl lathatd, a legjobb egytt-
dolgozast az S&P halo, illetve a haldnélkuli prébatest
adta. A harom szévet hordozoéju halé bizonyult a leg-
gyengébbnek. A halénélkili probatestekkel megkap-
tuk az elvart 1 N/mm? értéket. A két sz6vet hordozé
anyagu Roadtex-halé kézll a kisebb szakitészilard-
sagu eredménye lett jobb, azért, mert az Uvegszal
mennyiség is csdkkenti a nyirdszilardsagot. Az ered-
mények alapjan azt lehet mondani, hogy a szévet hor-
dozdju hald elvélasztd rétegként miikédik.

A 8. abra mutatja vizsgalat utan a prdébatesteket.
Ahogyan a képen lathatd, a hal6 nélkuli prébatest (EOA
jel), (,0”) és az S&P (ESA jel) haldju prébatest az el-
csuszas mellett deformdlddott is. A Roadtex GR-G50
(E1A jel) és a Roadtex GR-G100 (E2A jel) halok pro-
batestei jelentds deformacio nélkil csusztak el.

Feltépés vizsgalat

Ez a rétegek egyuttdolgozasat mutatja. A vizsgalatot
eredetileg fellileti bevonatok tapadasanak meghata-
rozasara, a burkolatbol kifurt 0150 mm-es magmintat
hasznalva alakitottuk ki. Az elvart érték 1,0 N/mm? sza-
kito-szilardsag. A vizsgéalathoz nem furt magmintat,
hanem a laboratériumban készitett probatestet hasz-
naltunk. Ahogyan a 9. dbran lathatd, 200 x 140 mm-
es prébatestbe furtuk be a 100 mm atmérdgji feltépési
helyet, a fels6 réteget teljes mértékben, az also réte-
get pedig 1 cm mélyen furjuk at. Ezt kbvetéen ragasz-
tottuk fel a feltépé fejet.

A feltépést +10°C hémér-
sékleten hajtottuk végre.

9. abra:
Feltépéshez
elékészitett
probatest



11. dbra: Roadtex GR-G100 hal¢ feltépés vizsgalat
utan, jobbra a halo felhajtva

A vizsgalt prébatestek a 10. és a 11. dbrdn szere-
pelnek. Ahogyan a képeken lathatd, az elvalas min-
den esetben a réteghataron, a halénal kévetkezett be.
Igen érdekes, hogy a halok, annak ellenére, hogy ere-
detileg az also rétegre voltak ragasztva, attél valtak
el, és a fels6 réteghez jobban tapadnak. Ezt a jelen-
séget elsésorban azzal tudjuk magyarazni, hogy a fel-
s6, melegen ratdmoritett aszfalt anyaga jobban kété-
dik a haléhoz. Ez a vizsgalat fokozottan mutatott ra
arra, hogy a laboratériumi kérilmények kézoétt készi-
tett probatestek rétegeinek egyuttdolgozasa nem to-
kéletes, a vibratorral nem lehet pétolni a beépitésnél
alkalmazott hengerek statikus sulyat.

A feltépés vizsgalat eredményeinek atlagos értéke-
ita 12. és a 13. dbra mutatja be.

Amint lathatd, a halé nélkili és az S&P hald ered-
ménye kdzel megegyezik. Ez logikus, hiszen ebben

Feltépés vizsgalat
AB-12 két rétegben

1.2 1.0 s

Fellletre meréleges
atlagos szakitészilardsag
[N/mm?]

0,00

nincs halé  Roadtex GR-G50 Roadtex GR-G100 S&P Glasphalt G

Halé tipusa

12. dbra: Atlagos szakitészilardsag feltépés esetén

UTEPITES

Feltépés vizsgalat
AB-12 két rétegben

1.0 0.9

[N/mm?]
=
&n

0.g 0.51

Fellletre meréleges
atlagos szakitészilardsag

0.0 T T 1
nincs halé ARTER GTSA 50-50-35 ARTER GTSV 50-50-35
Halé tipusa

13. dbra: Atlagos szakitészilardsag feltépés esetén

az esetben az aszfalt-aszfalt tapadas dominal. (A két
érték a vizsgalat hiba tartomanyan belll van, tehat nem
tekinthet6 mértékadonak, hogy az S&P haldval kapott
érték minimalisan nagyobb. Meg kell azonban jegyezni,
hogy ennél a halénal a minimum érték kisebbnek mu-
tatkozott, mint az elvart érték.) A Roadtex és az Arter
GTSV halé esetén ismét csak a halét hordozé anyag
aszfaltrétegeket elvalaszté jellegét lehet okolni a gyen-
gébb eredményért.

Kétiranyu hajlito-faraszté vizsgalat

A kétiranyu hajlito-faraszto vizsgélatot a fliggelékben is-
mertetett négypontos hajlitd vizsgalattal hajtottuk végre.
Az ehhez hasznalt probatestek 5 cm magassaguak. Mi-
vel a hald hatasat, a rétegekkel vald egyUttdolgozasat
kivantuk ellenérizni, a probatesteket ugy allitottuk eld,
hogy a felsé réteg teljes vastagsagu volt. Az alsé réteg-
bél pedig annyit vagtunk le, hogy az 1 cm vastagsagu
maradt. Az elkészitett prébatestek egy részét a 14. abra
mutatja, a vizsgald berendezés a 15. dbrdn lathato.

A prébatestek also részén egyértelmiien lathaték a
réteghatarok, illetve a haldk vonalai.

Ahogyan mar korabban leirtuk, az els6 aszfaltanyag-
bdl nem volt elegend6, ezért ezt a vizsgalatot két so-

14. abra: A hajlitas-vizsgalathoz készilt prébatestek
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15. abra: A hajlitas-vizsgalat

rozatban végeztik el. Mivel az aszfaltanyagok fara-
dasi tulajdonsaga kozott eltérés van, ezért a két soro-
zat egymassal megbizhatéan nem vethetd éssze.

Mindkét sorozatban a halok élettartamra gyakorolt
hatasara voltunk kivancsiak, ezért az azonos valtozat-
ban is eltér§ hajlitd igénybevétellel hajtottuk végre a vizs-
galatot. Az igy kapott eredmények alapjan meg lehetett
hatarozni az adott valtozat élettartam egyenesét. Mivel
az élettartam egyenes hajlasa és magassaga egyutt
jellemzi az aszfaltkeverék faradasi tulajdonsagat, ezért
az 6sszehasonlitds érdekében az egymillié (n = 10°)
ismétlési szamhoz tartozé fesziltséget hataroztuk meg
a faradasi egyenes meghosszabbitasaval.

A hajlito-huzészilardsag eredményeit az 16. és a
18. abra mutatja be. Amint az abrardl lathatd, ezzel
az anyaggal is a S&P haldk teljesitettek jobban, a
Roadtex GR-G200-as halé azonban szintén jé ered-
ményt mutatott.

A 17.és a 19. abran mutatjuk be a faradasi élettar-
tam egyeneseket. Az élettartam egyenes ,b” hajlasa-
nak egyuUtthatojabol az a kdvetkeztetés vonhaté le,
hogy az aszfaltracsok ugy javitjak meg az aszfalt élet-
tartamat, hogy a bennik keletkezd igénybevétel egy
részét ,atvallaljak”.

A Carbofalt és a masik sorozatban az Arter GTSA
tipusu halé adja a legnagyobb N = 108 ismétlési szam-
hoz tartozo6 feszlltséget, ez a feszlltség érték joval
nagyobb, mint a halé nélkuli esetben.

Dinamikus kétiranyu hajlité farasztévizsgalat
Uj AB-12 két rétegben
1.8
i

1.6 1.48 149 56
o _ 1.4 1.36 1
S5 —
T~ 1z
@
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o
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S ° s
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s 0.4

0.2

0.0 T T T .

nincs halé Roadtex GR-G200 S&P Glasphalt G S&P Carbophalt G
Halé tipusa

16. dbra: Az n = 108 ismétlési szamhoz tartozé
hajlité-huzdszilardsag

10,0
E S&P Carbophalt
£ S&G Glasphalt
S 4 | y=1483000 )
zZ y=9,2608x01324
5 R?=0,8532 S
R?=0,9562
o 3
o &
\‘
2 r%\‘ hélé nélkiil
GR-G200 y=13,257x01¢%
y=6,1819x 01042 R?=09713
R?=09913
oo
10 . R 1
Elettartam ismétlési szam log N
17. abra: A hajlité-huzoszilardsag élettartam
egyenesei az Uj aszfaltkeverékkel
Dinamikus kétiranyu hajlité farasztévizsgalat
AB-12 két rétegben
1.
2.0 3
1.8 1.68
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nincs halo ARTER GTSA 50-50-35 ARTER GTSV 50-50-35
Halé tipusa
18. dbra: A hajlité farasztoé vizsgalat n = 108
ismétléshez tartozé feszliltség-értékei
10,0
— ARTER GTSA 50-50-35
£ héilé nélkil y=6,1526x 0%
2 ¢ y=20,917x0197 R*=05978
o R2=0,9922
8 s
e
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ARTER GTSV 50-50-35
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R2=0,7612
1,0
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10 10 ottartam ismétiési szam log N 1o

19. dbra: A kétiranyu hajlito faraszto vizsgalat
faradasi egyenesei

Amint az eredmények alapjan lathato, azArter GTSV
tipusu hal6 a szdvet hordozéréteg ellenére is ndvelte
az N = 10° ismétlési szamhoz tartozo feszliliséget (a
meredekség kisebb). Ez azt jelenti, hogy egyttdolgo-
zasa a fels6 aszfaltréteggel megvaldsul.

Keréknyomképzddés

Az aszfaltok hajlamossagat a plasztikus deformacio-
ra keréknyomképz6dés vizsgalattal lehet mérni.

Az elsé vizsgalati kdrben a két egymason fekv6 AB-
12 aszfaltkeveréket tartalmazé probatestek nyomkép-
z6dését néztlik halokkal, illetve nélkilik. Bar ezek a




Keréknyom-képzddési vizsgalat
AB-12 két rétegben
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Roadtex GR-G50 Roadtex GR-G100 S&P Glasphalt G
Hal6 tipusa

nincs halé

20. abra: A két AB-12 réteget tartalmazo prébatestek
nyomképzd&dési vizsgalata

vizsgalati eredmények eléggé bizonytalanok, azért a
20. abranlathatd, hogy a halé beépitéssel készilt pro-
batestek deformacioja valamivel alacsonyabb, mint a
halo nélkuli valtozaté.

Az Arter-halds aszfaltok hasonlé vizsgélati eredmé-
nyét a 21. dbra mutatja be. Ez alapjan megallapithato,
hogy 60°C hémérsékleten a szévet hordozéanyagu hald
ismét elvalasztd hatasu, s6t annak fellletén a fels6 asz-
faltréteg elcsuszik. A hordozdéanyag nélkuli aszfaltracs
viselkedése kedvez8bb, mint a halé nélkdli épités. Meg
kell azonban jegyezniink, hogy az eltérés kdzel van a
vizsgalat ismétlési tartomanyahoz, sét tapasztalatunk
szerint az ilyen probatestek eredményeinek szdrasa
valamivel nagyobb. Ezt az is mutatja, hogy az atlagot
szemléltetd§ sarga oszlopok mellett abrazoljuk a két
méreés egyedi eredményét is. Lathatd, hogy a rosszabb
aszfaltracsos prébatest eredményénél kedvezébb a
halé nélkuli valtozat jobbik probatest eredménye.

Keréknyom-képzdédési vizsgalat
AB-12 két rétegben

383 .83

Fajlagos maradd
alakvaltozas, € [%)]

ARTER GTSA 50-50-35 ARTER GTSV 50-50-35
Halé tipusa

nincs halé

21. abra: A keréknyom-képz&dés minimalis, atlagos
€s maximalis vizsgalati értékei

Osszefoglalas
A vizsgalati moédszerek céljai

A Kllénb6z6 haldkat, aszfalterdsité anyagokat régota al-
kalmazzak az utépitésben. Mar az 1950-es években ki-
serleteztek a betonburkolat dilatacio attukr6z6désének a
raépitett aszfalton valé megjelenése megakadalyozasa-
ra keritéshalok beépitésével. Késdbb szamos hélétipus
alakult ki, illetve megkezdddoétt a féldmiivekben alkalma-
zott geotextilidk kiprobalasa aszfaltburkolatban is.
ABME Ut- és Vasutépitési Tanszék Laboratériumaban
elvégzett vizsgalatsorozattal az aszfalthalok kiilénb6z6
igénybevételekre gyakorolt hatasat kivantuk vizsgalni.

UTEPITES

A sokféle hal6 kdzll a vizsgalati kdrbe két, jellegében
eltéré haldfajtat: a szévethordozoju Roadtex haldkat, il-
letve a hordozd nélkili, csak szalracsos S&P haldkat von-
tuk be. Mindkét tipusbdl eltéré szakitoszilardsagu halo-
kat is vizsgaltunk.

Az eredeti vizsgalati terven valtoztatni kellett, mert a
prébatest készitési moédszerink nem tette lehetévé, hogy
megfeleld vastagsagu — megbizhatéan témoritett — K-20
aszfaltkeverékkel is készitslink probatesteket. Az elkészit-
het6 prébatestek maximum 8 cm vastagsaguak lehettek,
ezért ha az als6 K-20 keveréket 5-6 cm vastagsagban
készitjlk el, arra mar csak 2-3 cm vastag AB-12 réteg
kerulhetett volna. Ezért az also és a felsé rétegben egy-
arantAB-12 aszfaltkeveréket alkalmaztunk.

Els6 lépésként elkészitettlik a 4 cm vastag alsé asz-
faltréteget, majd erre az aszfaltrétegre a technoldgiai elé-
irasnak megfelelen ragasztottuk ré a haldkat. Az igy el-
készitett probatestre vibracids tomoritéssel ,épitettlk ra”
a masodik aszfaltréteget.

Mar a vizsgalatsorozat el6készitése soran jeleztlk,
hogy megnyugtatobb eredményekre szamitanank abban
az esetben, ha a vizsgalathoz felhasznalt mintakat valddi
beépitési helyekrdl tudnank kivenni. A laboratériumi pro-
batest gyartas ugyanis nem tudja elérni a beépitésnél al-
kalmazott hengerek hatasat. Természetesen az azonos
maodon elkészitett probatestek eredményei a halotipusok
Osszehasonlitasat lehetvé teszik. Sajnos feltételezéslink
beigazolddott, az elvégzett vizsgalatok kdziil tébbet ismé-
telni kellett, illetve egyes esetekben a vizsgélatra vonatko-
z6 megengedett terjedelmeknél nagyobb értéket kaptunk.

Afeltépés és az elcsuszas vizsgalatok alapjan megalla-
pithatd volt, hogy a szévethordozéju Roadtex haldk, mint-
egy elvalaszté kézbensd rétegként miikddnek. Ezeket a
halokat gyartojuk els6sorban a burkolatban keletkezett re-
pedések felsd rétegben valé megjelenése megakadalyo-
zasahoz javasolja. Ez a tulajdonsag Iényegében megfelel
az e haldk alkalmazasara javasolt alapvet6 célnak.

A réteghataron vald elvalas ugyanakkor azt mutatja,
hogy a szévet hordozéanyagu halok valéban elvalaszté
réteget jelentenek. igy amikor a halé beépités célja a re-
pedés tovabbhaladasanak a megakadalyozasa, a haldé
betdlti feladatat.

A kildnb6z6 haldk keréknyomképzbédésre gyakorolt
hatasat is vizsgaltuk. Ki akartuk prébalni, hogy a kifeje-
zetten nagy nyomképz6désre hajlamos aszfalirétegre
helyezett hal6 sajat huzoészilardsaganak van-e szerepe a
nyomképzd6dés alakulasaban. Sajnos azonban ezekkel a
probatestekkel igen nagy mérési bizonytalansagot kap-
tunk, igy a kisérlet nem lett eredményes.

Az azonos aszfaltrétegek kzé helyezett haldk kdzll a
szOvet hordozoérétegliek valamivel rosszabb eredményt
mutattak, mint a hordozé anyag nélkiliek. Azonban a sz6-
vet hordozdéju halokkal kapott eredmények nem dominan-
san kisebbek, mint a hal6 nélklli probatestek eredményei.

A halék hatasanak legjellemz6bb eredményét a négy-
pontos hajlité-faraszto vizsgalattal kaptuk. Ennek alapjan
Osszefoglaléan megallapithaté volt, hogy a szévet hordo-
zoanyagu halok koézul a kis huzészilardsagu valtozatok
mértékaddan nem tudjak javitani a raépitett aszfaltréte-
gek élettartamat. A nagy sajat huzészilardsagu halénak
mar van élettartam-néveld hatasa is.
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A hordozdanyag nélkili halék hatérozottan ndvelik az
aszfaltréteg faradassal szemben mutatott ellenallasat.

Az elvégzett vizsgalatok alapjan megallapithatd, hogy a
burkolat-felujitasok soran alkalmazhaté halok hatasanak,
viselkedésének ellendrzésére, meghatarozasara alkalma-
sak az Utépitési Laboratériumban alkalmazott aszfaltme-
chanikai vizsgalatok. A hatas mértékének megitéléséhez
azonban szerencsésebb lenne tényleges beépitésbél szar-
mazo6 mintakat hasznalni, mert a laboratériumban készi-
tett probatestek esetén a szomszédos rétegek és a hald
megfelel6 egylttdolgozasa bizonytalan. Ez viszont a vizs-
galati eredmények bizonytalansagat is okozza.

A halok varhato viselkedésének és hatasanak
Osszefoglalasa

Nyomképzédeés

A. Szdvet hordozé anyagu halok

Ezek a haldk elvalaszté rétegként vannak jelen a réteg-
hatéaron, az lvegszal racs a raépitett aszfaltrétegbe nem
agyazodik be, ezért ezeket alkalmazva nem varhato, hogy
az also réteg deformacidja esetén mértékaddan csdkkenjen
anyomképz6dés. Ennek kdvetkeztében ilyen célu alkalma-
zaskor a halé sajat huzészilardsaganak a jelentésége kicsi.

B. Racs szerkezetli haldk, bitumenes bevonattal

Ezek a halok lehetbvé teszik a fels6 és az alsé aszfalt-
réteg 6sszetapadasat, a racs a felsd aszfaltréteg aljaba
bekoét. Az alsé réteg deformacioja soran a racs a sajat
nyulasat meghaladé deforméaciok esetén csdkkenti a fel-
szinen megjelend nyommélységet. A halé sajat huzészi-
lardsaganak lehet jelentésége, de megitélésiink szerint
ez a magas hémérsékletii aszfalton nem mértékado.

Repedés attiikr6z6dés

A. Szdvet hordoz6 anyagu halok

A repedés attukrozddés szempontjabdl elényds a ha-
l6knak az a tulajdonsaga, hogy elvalaszté rétegként mi-
kddnek. Ezeket alkalmazva az alsé réteg hossziranyu
mozgassal jelentkezd repedései miatt a felsd rétegben
csOkkentett mértékii fesziiltség keletkezik, igy azok nem
tudjék a felsd réteget megrepeszteni. A felsé réteg aljan
esetleg mégis keletkez6 repedés megnyilasat pedig az
Uvegszal racs csokkenti. Erre a célra a hal6 sajat huzo-
szilardsaganak is jelentésége van. A repedések mennyi-
sége, megnyilasa fuggvényében célszerl a nagyobb hu-
z0szilardsagu halét valasztani.

Summary

B. Racs szerkezetli halok, bitumenes bevonattal

A felsd és az also réteg egyUttdolgozasa miatt az alsé
réteg hossziranyu mozgasa fesziltséget kelt a felsd ré-
tegben, azt a haléracs nem csokkenti. A felsé réteg ha-
|6val valo egyuttdolgozasa esetén a halo hatasa akkor
mértékadd, ha annak anyaga az aszfalttal azonos meg-
nyulas esetén nagyobb huzéfesziiltséget képes felven-
ni. Ezért a halo sajat huzoszilardsaganak minden eset-
ben jelentésége van.

Fliggbleges elmozdulas, tablamozgas

Amennyiben a burkolatban Iév6 repedés olyan, hogy flig-
gbleges elmozdulas is lehetséges, abban az esetben a
vizsgalt halék egyike sem haszndlhat6 kielégitd ered-
ménnyel, mert ezek nyirdfesziltség felvételére nem al-
kalmasak. llyen esetben fémhalok alkalmazasa javasolt.

apgryg s

A. Szdvet hordoz6 anyagu haldk

A haldk elvalaszto hatasa és a nyiréfesziltség csok-
kenté hatasa miatt a rétegek egyuttdolgozasa csdkken.
Ezért ezeknek a haléknak élettartam javité hatésa is ki-
sebb, bar a nagyobb sajat huzdfesziltségl halé mutat
ilyen hatast. Amennyiben ezt a halét olyan helyen alkal-
mazzak, ahol a rétegek egyuttdolgozasa amugy is kicsi
(pl.: kézvetlenil beton vagy CKt réteg felett), akkor var-
hat6, hogy a faradasi igénybevétellel szemben javul a
palyaszerkezet viselkedése.

B. Racs szerkezet(i haldk, bitumenes bevonattal

Ezek a halék nem sziintetik meg az aszfaltrétegek
egyuttdolgozasat, ennek megfeleléen aszfaltrétegek kdzé
épitve jelentkezik a faradasi élettartam javitd hatasuk.
Természetesen miikddésiik akkor hatékony, ha a legna-
gyobb huzéfesziiltségek zénajaban alkalmazzak Sket. igy
felujitasok — faradasi élettartam névelés — esetén akkor ja-
vasolt, ha a beépitési siktdl lefelé Iényegesen vékonyabb
aszfaltréteg marad, mint a halé félé épitett rétegvastagsag.

Irodalom

BME Ut- és VasUtépitési Tanszék: Kiilldnleges anyagok
és hulladék anyagok utépitési célu alkalmazasainak
kutatasa, Budapest, 2004. majus

BME Ut- és Vasutépitési Tanszék: ARTER GTSA 50-50-
35 ésARTER GTSV 50-50-35 aszfaltracsok dssze-
hasonlité vizsgalata, Budapest, 2004. december

Asphalt Layers Reinforcement with Different Grids

The goal of this paper is to present the best fields of applications of the grids in asphalt highway pavements,
based on the results of various mechanical tests. Three types of grids were analysed, which describe the range
of these products: Roadtex type [glass fibre strands with textile carrier], S&P type [glass fibre strands impreg-
nated with bitumen, without carrier] and ARTER type [polyester strands with or without carrier]. The test speci-
mens consist of two AB-12 mixture type layers, 4 cm thick each. The test procedures have been designed so
the efficiency of the grid can be analysed and proved. Such tests involve the creep of the layers, ripping open,
fatigue and wheel tracking test. The results indicated that the grids with carrier separate the two layers, so they
are suitable to avoid the crack-reflection of the layers. The grids without carrier have no separator effect, so they
can increase the fatigue life and decrease the rut-depth of the pavement.



A kozati kozlekedesben eloforduld, a forgalombiztonsagot
veszelyeztetd helyzetek felismerésére és megelozésere alkalmazott
technolagiak kivalasztasa'

Kenderesy Koppany?

A vilag minden orszagaban a kézuti kézlekedés fejlé-
désével parhuzamosan fokozédnak annak negativ
hatasai. A kdzuti kozlekedési balesetek visszaszorita-
sara és megel6zésére sokféle megoldast alkalmaz-
nak a vilagon. Az elmult tiz évben jelentésen
megndvekedett kdzuti forgalom hatasara sulyos bal-
esetek kdvetkeztek be, melynek kdvetkeztében roha-
mosan fejlédtek a kdzuti forgalom biztonsagat veszé-
lyeztetd helyzetek felismerésére és megel6zésére al-
kalmazott technoldgiak. A jelen tanulmany célja a Ma-
gyarorszagon alkalmazott, hagyomanyosnak tekinthe-
t6 technolégiak 6sszehasonlitéasa egy Ujfajta, jelenleg
a vilag technikai élvonalba tartozé, és egyre szélesebb
kérben alkalmazott rendszerrel, a szerz6 altal Visual
— Control-nak nevezett technoldgiaval. A meglévé és
az Uj technoldgiak miszaki és gazdasagi 6sszehason-
litasan tulmenden a tanulmany megprobal segitséget
nyujtani az adott utszakasz kozlekedési helyzetéhez
legmegfelel6bben igazodd, a forgalombiztonsagot ve-
szélyeztetd helyzetek felismerésére és megel6zésé-
re alkalmazott technoldgia kivalasztasaban.

A kdzlekedés felligyeletének hatékony megvaldsi-
tasara az alabbiakban felsorolt technolégiak alinak ren-
delkezésre:

« Utellenérzés

» Kézi forgalomszamlalas

e Helyszini sebességmérés

e Tengelysulymérés

* Hurokdetektoros forgalommérés

e Kamerak

* Visual — Control

A Visual — Control technoldgia alapjait és céljait te-
kintve megegyezik a hagyomanyos rendszerekkel,
azonban messze tulmutat azokon a beérkez8 adatok
kielemzésének tekintetében. A Visual — Control tech-
noldgia alapjat az utpalya mentén elhelyezett kame-
rak és az azok altal szolgaltatott képi adatok, valamint
a kdzpontban elhelyezett szamitégépes feldolgozd
egység szolgaltatja. A Visual — Control esemény felis-
merése esetén a rendszer a beérkezett kamera képe-
ket el6szér kielemzi, a képeken valtozatlanul szerep-
I6 targyakat memorizalja, majd ezt kbvetéen megkez-
dédik az események figyelése. A rendszer minden
esetben riasztja a kezeld személyzetet amikor valami
szokatlan eseményt észlel. Az észlelés Iényege, hogy
a rendszer folyamatosan felllvizsgalja a kamera altal
tovabbitott képeket, és kielemzi, hogy az altala me-
morizalt valtozatlan targyakhoz viszonyitva milyen

' AKodzuti SzakemberekértAlapitvany fiatal szakemberek szama-
ra kiirt palyazatan 2004-ben Il. dijat nyert tanulmany alapjan
2 Okl. épitémérndk, UTIBER, kenderesy @ utiber.hu

FORGALOM

valtozasok toérténtek, amennyiben a rendszer ujabb
valtozatlan targyat talal a mezdében, ugy azt azonnal
jelzi a kezeld személyzetnek. Ez az tzemmdd bar-
milyen régzitett, mozgathaté és nagyitassal rendel-
kez6 kamera esetén alkalmazhatd, azonban az uj be-
allitasok memorizalasahoz néhany masodperc id6
szikseéges. A Visual — Control forgalmi adat szamita-
sa esetén a rendszerbe beérkez§ kamera képeken
szerepld utpalya szakaszt el8szor a kezel6 személy-
zetnek kell mérési mezbkre felosztania, majd ezek
méreteinek megadasat kévetéen a rendszer mar a
beallitdasoknak megfeleléen automatikusan szamol-
ja a forgalmi adatokat. Ez az izemmod csak régzi-
tett kamerakép esetén alkalmazhatd, mivel minden
Uj kamera beallitast kovetéen a mérési mezdéket is-
mételten meg kell hatarozni.

A technoldgiak miszaki 6sszehasonlitasa a kovet-
kez6 harom f6 csoportba sorolt m(iszaki jellemzék
alapjan sulyozassal tortént:

Szolgaltatott adatok
e Forgalom nagysag
e Jarmd sebesség

* Jarmd osztalyozas
* Telitettség

e Tengelysuly

e Képi megjelenités

Feldolgozas formaja

 Pillanatnyi allapot: képesség a mért adatok azon-
nali megjelenitésére, néhany technoldgia eseté-
ben azok tarolasa nélkal.

» Statisztikai adatok: képesség a mért adatok gy(ij-
tésére, rendszerezésére, taroldsara és statiszti-
kai feldolgozasara

* Azonnali észlelés: képesség a mért, latott ada-
tok azonnali feldolgozasara és kielemzésére

Jelzés kildése

e Azonnali visszajelzés: képesség a feldolgozott és
kielemzett adatok alapjan a kezel6 személyzet ri-
asztasara, valamint azonnali beavatkozas meg-
tételére

A technoldgiak gazdasagi 6sszehasonlitasa a ko-
vetkez6 harom f6 csoportba sorolt gazdasagi jellem-
z6k alapjan, azon belul a kiilénbdz8 technoldgiak egy-
mashoz viszonyitott kdltség és megtérilés sorrend;jé-
nek felallitasaval tértént:

Rendszer felépités kodltsége

* Mobil eszkdzdk: a helyszinen ideiglenesen felal-
litott, jelenlévé eszkdzok

* Telepitett eszkdzdk: a helyszinen véglegesen be-
épitett eszk6zok

37
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* Adatatviteli rendszer: a méréeszkdztél a feldol-
goz0 kdzpontig térténd adattovabbitast biztositd
rendszer

e Kdzponti adatgydjtés: a nem elektromos forma-
ban beérkez8 adatok feldolgozasa

e Szamitégépes feldolgozas: az adatatviteli rend-
szeren keresztul beérkez adatok elektronikus
uton torténd feldolgozasa

* Szamitégépes visszajelzés: az elektronikus uton
feldolgozott adatok kielemzése, majd ennek
alapjan visszajelzés, vagy riasztas kildése a
kezel6 felé

Uzemeltetés

* |dGszakos felugyelet: a mobil eszk6zdk esetén az
adott technoldgia lzemeltetésének koltsége

¢ Folyamatos felligyelet: a telepitett rendszer lGze-
meltetésének koltsége

Megtérulés

* Felligyelet hatékonysaga: az adott technolégia
adatszolgaltaté képessége alapjan elérheté ma-
ximalis fellgyeleti biztonsagbdl szarmaztathaté
megtakaritas

* Megel6zés hatékonysaga: az adott technoldgia
adatfeldolgozé és visszajelzd képességének
alapjan elérheté maximalis beavatkozasi lehet6-
ségbdl szarmaztathaté megtakaritas

A forgalom biztonsagot veszélyeztetd helyzetek fel-
ismerésére és megelézésére alkalmazott technoldgi-
akat az alabbi szempontok szerint lehet kivalasztani:

Balesetveszély mértéke

A legfontosabb kivalasztasi szempont, mely esetén
a technoldgia az adott utszakasz baleseti statiszti-
kaja alapjan kerlilhet meghatarozasra, a tablazat-
ban a veszélyességi szintek egyszerisitett aranyo-
sitott formaban kertltek jeldlésre:

* Magas — Kdzepes — Alacsony

Forgalom nagysag

A technolégia az adott utszakasz forgalmi adatait
figyelembe véve kerll meghatarozasra, a méretek
a tablazatban aranyositottan lettek feltlintetve az
alabbi jeldléssel:

* Nagy — Kdzepes — Kicsi

Utkategéria besoroldsa

Az adott utszakasz besorolasanak alapjan kerdl
meghatarozasra a technoldgia, melyhez a tablazat-
ban csak kulterlleti utak keriltek feltiintetésre:

* Gyorsforgalmi — Els6rendld — Masodrendd

Beavatkozasi id6

A technoldgia, annak alkalmazasatél a beavatko-
zasig eltelt id6tartam alapjan keril meghatarozas-
ra, a tablazatban az alabbi médon jelezve:

* Rovid — Kézepes — Hosszu

Rendszer kompatibilitas

A technoldgia, a mas technolégiakkal térténd egyt-
tes alkalmazasanak, kombinalhatésaganak lehet6-
sége alapjan kerll meghatarozasra, a tablazatban
a kovetkez6é modon jeldlve:

* Teljeskérd — Részleges — Nincs

Beruhazas koltsége

Masodlagos, egyben az utolsé kivalasztdsi szem-
pont, melynek segitségével tdbb technoldgia meg-
felel6sége esetén azok felallitasanak kdltsége alap-
jan lehet a sziikséges technoldgiat meghatarozni,
az alabbi jel6lések szerint:

* Alacsony — Kézepes — Magas

Az 6sszehasonlitott hét technoldgia vizsgalatanak
elvégzését kévetben megallapithatd, hogy a Nyugat-
Eurépaban egyre szélesebb kdérben, autépalyakon, va-
rosi bevezeté szakaszokon, alagutakban, varosi cso-
mépontokban alkalmazott Visual — Control technolégia,
a jelenleg ismert legmagasabb hatékonysaggal képes
feligyelni a vizsgalt utszakaszokat, és lehet6séget ad
a forgalom biztonsagat veszélyezteté események ha-
tékony megel6zésre. A hazai kézuti kdzlekedésben
gyakran eléfordulé a forgalombiztonsagot veszélyezteté
helyzetek hatékony felismerésére és megel6zésére a
jovében remélhetéen Magyarorszagon is egyre széle-
sebb kdrben felhasznalasra kertilnek a Visual — Control
technoldgia nyujtotta lehetéségek.

Forrasok:

Citilog VisioPad rendszer www.citilog.com

CRS computer recognition systems
WwWw.crs-vision.com

Traficon rendszer www.traficon.com

ITS International magazin www.itsinternational.com
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mogatdénk, valamint személyi jovedelemaddja 1%-aval jaruljon hozza kozhaszni tevékenységilinkhoz.
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Nemzetkozi szemle

Csiicsforgalmi dijszedés — a londoni

tapasztalatok

Congestion charging — the London experience
Una McCarthy
Traffic Engineering and Control Vol. 44, 2003. 11.
p. 399-401.

London kdzpontjdban 2003 februarban vezették be a
csucsforgalmi dijszedést, melynek f6 célja a torlodasok
csokkentésével az egyéni és tdmegkdzlekedés szin-
vonalanak javitasa. Az 5 angol font 6sszeg dijat mun-
kanapokon 7:00 és 18:30 kdzott szedik a 22 négyzetki-
lométeres kdzponti terlileten. A bevezetés el6tti évben
és tovabbi 4 évig figyelik a kialakuld helyzetet, elemzik
a valtozasokat. Az els6 félév utan leszlrhetdk az elsé
tapasztalatok. A forgalom lefolyasa atalakult és allan-
dova valt. A torlodasi idéveszteségek mintegy 30%-kal
mérséklddtek, ami igen j6 eredmény. A forgalmi dugok-
ban t6ltétt id6 csdkkent. Az utazasi id6k megbizhatésa-
ga javult. A gépkocsi belépések szama napi atlagban
60 ezerrel kevesebb, helyette az utazok fele témegkdz-
lekedést hasznal, negyede pedig elkerlli a dijas zonat.
Az évente 80-100 millié angol fontra becsult bevétele-
ket els6sorban a kézforgalmu kdzlekedés fejlesztésé-
re kivanjak forditani. A bevételeket eredetileg maga-
sabbra tervezték, ez azonban nem valésult meg a vart-
nal er8sebb forgalom-visszaesés, a fizetés alél mente-
sul6 jarmiivek vartnal nagyobb szama és a csalasok
vartnal magasabb aranya miatt. A kdzeljévé egyik leg-
fontosabb feladata az ellenérzés megerésitése és a
csalasok visszaszoritasa. A rendszer mikddése a rend-
szamok elézetes befizetés utani regisztralasan és azok
belépéskori automatikus megfigyelésén alapul. A bun-
tetés 6sszege 14 napon bellli befizetés esetén 40 an-
gol font, mely a késedelemmel tdbbszérdz8dik. Havonta
tébb mint 100 ezer fizetési felszdlitast adnak ki, melyek
nagyobb részének eleget tesznek az érintettek. A tirel-
mi idd lejarta utan teljes szigorral Iépnek fel a rendsze-
res bliccel6k ellen. A kerékbilincsek alkalmazasa és a
jarmdvek elvontatasa egyarant varhato.

G. A.

A fenntarthato mobilitas kihivasai — a
legjobb német gyakorlat

Sustainable mobility challenges — best practice from
Germany
Mohamed Shahin, Bernhard Friedrich
Traffic Engineering and Control Vol. 44, 2003. 11. p.
403-408. a: 8, t: 2, h: 27.

Németorszag az elsék kdzétt jar a fenntarthatd mobili-
tas bevezetésében, kezelve a kilénbdz6 gazdasagi,
tarsadalmi és kérnyezeti kihivasokat. Néhany német
varosban j6 példak jéttek Iétre, melyek tapasztalataik-

kal segithetik a fejl6d6 orszadgok gyakorlatanak kialaki-
tasat. Egy uj modszert fejlesztettek ki a varosi terilete-
ken a fenntarthaté mobilitas nagyléptékd értékelésére,
melyet a cikk Hannover példajan mutat be. A fenntart-
haté mobilitas f6 problémakdrei kdzétt szerepel az in-
tegralt tertletfejlesztés és kozlekedéstervezés, a meg-
kdzelithetéség javitasa, a kdzforgalmu kdzlekedési el-
latas ndvelése, a megfeleld utazasi méd megoszlas ki-
alakitasa, valamint a meglévé infrastruktira optimalis
kihasznalasa az informacié technoldgia segitségével.
A kdzforgalmu kézlekedés legjobb innovacios példai
Freiburg és Karlsruhe varosokban talalhatok. A fenn-
tarthatd mobilitas értékelésére javasolt modszer egy
matrixba foglalja az utazasi médokat és a minéségi jel-
lemz6ket. Ez utébbiak kdzétt kdrnyezeti, biztonsagi,
halézati, hatékonysagi, utazasi idé és mas jellemzdk
szerepelnek. Minden egyes jellemz6héz egy értékfligg-
vényt rendelnek, mely a megelégedettség mérésére
szolgal, és lehet csdkkend gorbiletl, ndvekvs gorba-
letli vagy linearis. A matrix elemeit a tébbkritériumos
elemzés alkalmazasaval lehet feltdlteni 1-5 kdzotti ér-
tékekkel, ahol az 1 a legrosszabb, az 5 a legjobb. A
jellemzd8k oszlopait sulyozzak, a sulyokat Delphi-maod-
szerrel szakérték allapitiak meg. A sulyozott elemeket
ezutan az utazasi modok szerint is 6sszegezve egy fenn-
tarthaté mobilitasi mutaté all el§ 1 és 5 kézotti ertékkel.
Hannover esetében az elemzés eredményeként ez a
mutaté 3,23 értékre adodott, mely részben a 2000-es
vilagkiallitas kdzlekedési fejlesztéseinek kdszdnhetd.
G. A.

Kozlekedési vagyongazdalkodas — ij

utmutato segiti a kozds gyakorlatot

Transportation Asset Management: New Guide
Advances State of the Practice
Lance A. Neumann, Michael J. Markow,
Louis H. Lambert
TR (Transportation Research) News No. 229, 2003.
6. p. 8-15.

A Kozlekedési Vagyongazdalkodasi Utmutaté a Nem-
zeti Egyittmikodési Kézuti Kutatasi Program egyik ele-
meként kész(ilt el 2002 végén az USA-ban. Az Utmuta-
t6 el6sz6r meghatarozza a vagyongazdalkodas alapel-
veit. Eszerint az infrastruktira vagyon menedzselését
az Uzleti szektorbdl atvett gazdalkodasi modszerekkel,
gazdasagi szemlélettel célszer(i szervezni, figyelembe
véve a vagyonelemek allapotanak, értékének jovébeni
alakuldsat. A tavlati célok kitlizése és a teljesitmény
mutatok kivalasztasa a dontéseket és az elszamoltat-
hatésagot egyarant segiti. Az Utmutaté ezutan az inf-
rastruktura kezel§ szervezetek énértékeléséhez ad
hasznos tanacsokat. Az 6nértékelés eredménye jellemzi
az adott szervezet jelenlegi vagyongazdalkodasi gya-
korlatat, és alapot ad a tovabblépéshez. Az infrastruk-
tura vagyonnal kapcsolatos déntések képezik az Utmu-
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tato 16 részét, mely kiterjed a fejlesztés, fenntartas és
Uzemeltetés teljes korére. A legfontosabb feladat a va-
gyon értékének megbrzése, ami megfeleld stratégia
alkalmazasaval érhet6 el. Az lzemeltetés soran a biz-
tonsag és megbizhatdsag szempontjai Uj megoldaso-
kat igényelnek, példaul az intelligens rendszerek alkal-
mazasat. Az indokolt kapacitasbévités az USA-ban ki-
sebb jelentéségli, mindazonaltal nem lebecsiilendd fel-
adat. A beruhazasi dontések el6készitését szélesebb
kérben, multimodalis kitekintéssel érdemes végezni. A

stratégiai célok meghatarozasa, azoknak a kéltségvi-
sel6k és az uthasznaldk felé térténé kommunikalasa, a
koltségek és az elérhet6 teljesitmények helyes aranya,
a hosszu tavon is hatékony megoldasok és az ered-
mények mérése, a forrasok iranti igény alapos indokla-
sa egyarant igényli egy biztos alapokra helyezett va-
gyongazdalkodasi rendszer miikddtetését.
Az Utmutaté Internet cime: http://www4.trb.org/trb/
crp.nsf/All+Projects/NCHRP+20-24(11)

G. A.
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ELSO ERTESITO

Felhivas eloadasok tartasara

A KONFERENCIA TEMAI

e A kib8vilt Eurdpai Unié utligyi problémai: halé-
zattervezés, forgalomtechnika, forgalombizton-
sag, kézlekedésgazdasag, utépités, -fenntartas és
-Uzemeltetés, kdrnyezetvédelem, szabvanyositas

* Gazdalkodas (menedzsment): finanszirozas, al-
lapotjellemzés, élettartam elérebecslése, utbur-
kolat-gazdalkodas, hidgazdalkodas, integralt
gazdalkodas, vagyongazdalkodas, korszerd
szerzGdéses formak

* Mdtargyak: hidtervezés, -épités, -fenntartas, -
Uzemeltetés, mindségbiztositas, hidak értéke,
hidak leromlasi folyamata, hidak szerepe a kdz-
lekedési halézatokban, alagutak

ELOADASOK

A Tudomanyos Bizottsag dont a bekuldétt eléada-
sok elfogadasardl. Az eléadasok angol nyelvi ki-
vonatat, amely legfeljebb 350 sz6 lehet, az eléze-
tes jelentkezési lappal egytt kell elkiildeni.

Az absztrakt az alabbi adatokat tartalmazza:

1. A munka célja, eredmények, kdvetkeztetések és
tovabbi munkak

2. Az 6sszes szerz6 teljes neve és szervezete

3. Az el6adas teljes cime

4. A kapcsolattartd szerzd(k) postai cime

5. A szerz6(k) elektronikus cime

6. 3—7 kulcsszé

A SZAKMAI ULESEK RENDJE

Az elfogadott tanulmanyokat témakérdnként egy-
egy nemzetkdzileg elismert szakember ismerteti.
A referatumok elhangzasa utan a szerzéknek és a
résztvevdéknek maodjuk lesz az ulés elndkének ve-
zetésével folyo vitaban részt venni.

HIVATALOS NYELV

A konferencia hivatalos nyelve: magyar és angol. A
konferencia idejére szinkrontolmacsolast biztositunk.

HATARIDOK

2005. aprilis 30. ElSjelentkezés, a tanulmanyok 350
szavas 0sszefoglaléinak megkuldése

2005. augusztus 15. A Tudomanyos Bizottsag az
elfogadott tanulmanyokrdl értesitést kild a szer-
z6nek, és megklldi a gépelési utmutatot

2005. oktdber 1. A masodik értesité megkildése,
amely a jelentkezési lapokat és a kisér6 progra-
mokat is tartalmazza

2006. februar 1. Atanulmanyok bekuldési hatarideje

2006. marcius 20. Opcids hotelfoglalas

KONFERENCIA IRODA

Meeting Budapest Magyar—Holland Rendezvény-
szervez§ Kit.
H-1081 Budapest, Szilagyi u. 3.
Tel.: +(36-1) 459 8060; Fax.: +(36-1) 459 8065
E-mail: meeting@euroweb.hu



