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Az atepitesi szerzodesek egysegesitesenek elso dokumentuma

Dr. Szabo6 Jozsef' — Dr. Schvab Janos? — Tombor Sandor?

Holland—magyar egyittm(ikbdés keretében a Magyar
Utiigyi Tarsasdag iranyitasaval majus végén elkésziilt
az Utépitési Szerz6dések Egységes Miiszaki Feltéte-
lei (USZEF®)* els6 alapkétete. A cikk a munka eléké-
szlleteit és a kodtet kidolgozasanak menetét ismerteti.

A munka el6zményei

Az Gtligyi miszaki el6irasok mellett a Magyar Utiigyi
Tarsasag régi térekvése az utépitési szerz6désekre vo-
natkozé szabalyozas elkészitése. 2000-ben egy minisz-
teri szintl megallapodas utan a tarsasag bizottsagot kil-
dott a holland RAW szerz8dési szabvanyok tanulma-
nyozasara. Abizottsag zarojelentésében?® javaslatot tett
a tovabbi Iépések megtételére. A CROW® és a MAUT
kdzotti targyaldsok eredményeképpen 2004-ben hata-
rozott a tarsasag az elsé érdemi, gyakorlati [épés meg-
tételérdl. Az elsd el6készitd vezetSi megbeszélésre
2004 marciusaban kertilt sor. Akkor szliletett a dontés,
hogy a német és a holland rendszer kdzul az utdbbit
terjesztik a MAUT elndksége elé. A dontés utan, a szer-
z6dések megkdtéséhez projekiterv készilt, ez alapjan
kezd&dott meg a munka 2004 juniusaban.

Szervezeti keretek

A Magyar Utligyi Tarsasag négy, az Utligyben érde-
kelt szervezettel” szerz6ddtt a munka elvégzésére,
majd kialakitotta a munkarendet és a szervezeti hat-
teret. Atamogatodk altal delegalt vezetdi tanacs® volt a
munka feligyeletére hivatott testllet, az operativ mun-
kat a MAUT Ugyvezetése és személyzete latta el. A
munka gyakorlati megvaldsitasara a Széchenyi Istvan
Egyetem, a PMS 2000 Kft. és az LRG Kit. alakitott
eseti szévetséget, egylttesen megszervezve a kidol-
gozashoz sziikséges alkalmas szakemberek részvé-
telét. Az elkésziilt munkaanyagokat a szakért6k szé-
les kdére véleményezte. Munkajukat a projekt vezetbje
hangolta éssze, 4llandéan kapcsolatot tartva a MAUT
vezetbivel és az iranyitd tanacs szakértdivel.

' Okleveles épitémérndk, docens, Széchenyi Istvan Egyetem;
szaboj@sze.hu

2 Okleveles épitémérndk, szakmérnok, a Magyar Utligyi Tar-
sasag Ugyvezetdje; office @maut.hu

3 Okleveles épitémérndk, a Magyar Utligyi Térsasag elndke;
office @ maut.hu

+ A Magyar Utligyi Tarsasag a nevet és az emblémat védelem
ala helyezte

s MAUT RAW Munkabizottsag: RAW magyarorszagi rendszer.
Megvalositasi lehetéségek, 2001. szept. 17.

6 Kdzlekedési, Infrastrukturdlis és Kozterileti Mlszaki Szdvet-
ség (CROW), a MAUT holland partnere

7 Allami Autépalya Kezeld Rt., Allami Kozati Mlszaki és Infor-
méciés Kozhasznl Tarsasdg, Nemzeti Autépalya Rt. és Ut-
gazdalkodasi és Koordinacios Igazgatdsag

8 A tandcs tagjai: Dardczi Istvan, Goszleth Tibor, Palfay Antal,
Schulz Margit, dr. Schvab Janos, dr. Szabd Jozsef, Szabd
Zoltan, Tombor Sandor, Tompos Attila. Szakérték: Deicsics
LaszIo, dr. Pet6cz Maria, dr. Pintér Istvan, Réthati Andras

A holland rendszer elemei

A RAW-rendszer szerzddési standard. Alkalmas a szer-
z6dések szabvanyos formatumu elkészitésének tamo-
gatésara a szerz6déskodtés minden fazisaban: a ter-
vezéshez a mliszaki tartalom szabvanyos régzitésé-
re, a tenderkiirdsokkor a miszaki kdvetelmények meg-
adasara, a megrendeld és a vallalkozo teljes kor( ki-
szolgalasara, valamint a megkétott szerz6dések alap-
jan a munka lebonyolitasara.

A jogtulajdonos a holland utligyi tarsasag, a CROW.
Ez a szervezet gondoskodik a tartalom fejlesztésérdl.
A felhasznalasra a CROW ad engedélyt, gondosko-
dik az oktatasrdl és a piaci tapasztalatok feldolgoza-
sarol. A szolgaltatasokat maganvallalkozasok, jellem-
z8en informatikai-Uzleti tanacsadok végzik. A fenntar-
tast a piaci szerepl6ktél befolyt dijak fedezik, a tanacs-
addk évente licencdijat, a megrendelék pedig a pro-
jektek 6sszegével aranyos hozzajarulast fizetnek Hol-
landiaban.

Az RAWS-rendszer els6, ideiglenes valtozata Hol-
landiaban 1979-ben jelent meg. A nyolcvanas évek
elejétdl a rendszer allanddan bovil, 6tévente uj kiadas
készll, a felllvizsgalatokat kétévente végzik el, pét-
koteteket kiadva. Mikddtetésére a CROW szervezet
kilén allandd személyzetet és széles kort képviseld
szakmai grémiumot tart fenn. A szervezeti rendszer
egyesiti az allami, a maganvallalkozasi és az egyesu-
leti-szakmai szférat. Az lzleti-szolgaltatasi kapcsola-
tok precizen kidolgozottak, a rendszer hasznalata au-
tomatikusan megteremti a pénzigyi feltételeket a fenn-
tartashoz és az allandé fejlesztéshez.

A holland rendszer angol nyelvi valtozata (1. dabra)
elektronikus és nyomtatott formaban is rendelkezé-
sunkre allt. Az anyag mintegy ezerhatszaz oldal. Fel-
épitése a kovetkez6:

« Altalanos rész: a szerzédések Utiigyi sajatossagait
tartalmazé altalanos feltételek gydjteménye, amely
nem tartalmazza az épit6iparban altaldban haszna-
latos feltételeket, mert ezeket Hollandiaban kiilon
épitdipari feltételrendszer foglalja 6ssze. Az utdbbi
is rendelkezésre allt, mert a holland leiras ezt fug-
gelékként kozli.

* Vizsgalatok: sajatos megoldas, hogy a holland rend-
szer kilén fejezetben tartalmazza a vizsgalatokat.
Vagyis, kés6bb a szdévegben a vizsgalt jellemzd,
példaul bitumentartalom mellett zaréjelben mindig
megjelenik a vizsgélatra vonatkozé hivatkozas, ez
a vizsgalat fejezetben szerepl6 sorszam.

* Munkanemi fejezetek: a munkanemek a holland
anyagban az eredeti szamozas szerint a kovet-
kezdk:

® RAW (Rationalisatie Automatisering Wegenbow) Standard
Conditions. Information and Technology Centre for Transport
and Infrastructure, 2000
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Viztelenitési Gzem
Foéldmunkak

Vizelvezetés

Arokésas és arok nélkuli technoldgidk
Csbvezetékek

Kabelfektetés

Burkolatalapok

Utburkolatok I. rész
Utburkolatok II. rész

Kozuti jelzések

Koézuti visszatartd rendszerek
Zajvédd mlivek

Vasuti és villamos palyak
Alapozas

Betonszerkezetek
Acélszerkezetek
Kism(targyak és szivattyu allomasok
Noévényultetés

Partfalak és védm(ivek
Kiko6ték

Felliletvédelem

Altalanos munkak

Epitési forgalomszabalyozas

A munkanemi fejezetek alfejezetekre osztottak, egy-
egy alfejezet egy technoldgiat, szerkezetfajtat tar-
gyal (példaul az Utburkolatok Il. fejezet aszfalt, be-
ton, k8 alfejezetet tartalmaz), az alfejezeteket ha-
rom szamjegy jeldli. Az alfejezetek allandd struktu-

UTEPITES

rat kdvetnek, a kdvetkezd tagolast allanddan és
kdvetkezetesen ismételve:

xx.x1 Meghatarozasok

xx.x2 Kévetelmények és elbirasok

xx.x3 Informécidszolgaltatas

xx.x4 Kockazatok és garanciak

xx.x5 Egyéb koételezettségek

xx.x6 Epitéanyagok

xX.X7 Mérés és elszamolas

A felsorolt elemek alkotjak a kényvet, de az elektro-
nikus valtozatban utalasok, leirasok talalhatdk a rend-
szer tdbbi elemére is. Az elektronikus anyag tartalmaz
egy tételsort, amellyel el lehet végezni a munkak ki-
irasat, valamint egy rendszerleirast, amellyel elkészit-
het6 a koéltségvetés.

A kdnyvben és az elektronikus valtozatban a kiirasi
és koltségvetés-készitési részek egyelbre csak leira-
sok (lista és utmutatd), vagyis nem miikédbképesek.
A kalkulaciés rendszer mikddését, valamint az ezzel
kapcsolatos szervezeti és Uzleti megoldasokat ezért
a helyszinen, Hollandiaban tanulmanyoztuk. Tapasz-
talatainkrol jelentést készitettlink a vezetdi tanacsnak
a munkat lezaré értekezletre, sét elsédleges javasla-
tokat is tettlink, de ugy gondoljuk, ezekrél a magyar
rendszer kialakitadsanak késébbi fazisaban, kulén cikk-
ben érdemes beszamolni.

Kutatas, a magyar valtozat kialakitasanak
elvi megoldasa

A rendszer tanulmanyozasa alapjan kialakitottuk a fel-
adat elvégzésének elvi megoldasat. A holland koétet
tartalmat 6sszehasonlitottuk a rendelkezésre allé ma-
gyar szabalyozasi anyagokkal. Szabadon felhasznal-
haténak, atvehetének, atalakithatonak mindsitettiik a
MAUT 4ltal kiadott és gondozott miiszaki eléirasokat.
A jogsértésektdl vald tartozkodas miatt a magyar és a
nemzetkdzi szabvanyokat hivatkozasokkal csatolha-
ténak itéltik. Ez az alapvet6 dontés a tartalom kiala-
kitasat el is dontotte, mivel csak hivatkozasokbdl
Osszeallitott szerz6dési feltételeket nem kivantunk
késziteni, igy le kellett mondanunk a tartalom egy reé-
szérdl.

A kialakitott tartalmu anyagot alapkétetnek'™ nevez-
tuk el (2. abra); a kbvetkez6 fejezeteket és alfejezete-
ket tartalmazza az eredeti szamozas megtartdsaval:

Elész6

Bevezetés

Tartalom

01 Altalanos feltételek

02 Vizsgalatok

11 Bontasi munkak

22 Féldmunkak

23 Vizelvezetés

28 Burkolatalapok

© Uttigyi Szerz6dések Egységes Miiszaki Feltételei, USZEF.
Elsé magyar valtozat. Magyar Utligyi Tarsasag, Budapest,
2005. Az utlgyi szerz6dések egységes feltételeinek elsé
magyar véltozata a Magyar Utligyi Tarsasag engedélyével
szerz6dési utmutatoként hasznalhato fel. Julius kézepétél be-
szerezhetd a tarsasagnal
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2. dbra: Az USZEF els6 magyar valtozata

30 Utburkolatok I.

31 Utburkolatok II.

32 Forgalmi jelzések

33 Kozuti visszatarté rendszerek

36 Kdzuti zajarnyékolo falak

38 Vasuti atjarok

61 Altalanos munkak

62 Epitési forgalomszabalyozés

J1 Tételjegyzék

J2 A hivatkozott és felhasznalt szabvanyok, el8ira-
sok jegyzéke

J3 Abra- és tablazatjegyzék

Az altalanos feltételeket ismertet6 01 fejezet tartal-
mat a holland szerz8dési szabvany, a holland altala-
nos épitdipari feltételek és a magyar szerz6dések gya-
korlati tartalma alapjan allitottuk 6ssze. A fejezet anya-
gat ideiglenesnek tekintjik, kilén bizottsagot kell fel-
allitani egy j6 szabalyozas megalkotasara.

A holland rendszer szerkezetét kdvetkezetesen at-
véve — kisérletet tettlink a magyar el8irasok feldolgo-
zasara, a mliszaki el6irasok szévegét mozaikszer(ien
széttérve és a holland séma szerint rendezve. A ma-
gyar szévegek elhelyezése utan a holland szdveget
vizsgaltuk at, els6sorban ott, ahol a magyar szévegek
atvétele utan hianyok voltak. A holland széveg atvéte-
Iére csak ott ker(lt sor, ahol a tartalom kiegészitette a
magyart, nem keletkezett ellentmondas. A szerkezet
tartalmi kitoltésére a kdvetkezd elemeket hasznaltuk
(a felsorolas egyben sorrendet is jeldl):

* a magyar miiszaki el6irasok kdzvetitik a techni-

kai-technoldgiai tartalmat, ez az elsédleges forras

* a holland rendszer tartalmi elemei, amennyiben
a tébbivel dsszeilleszthetbk, ez a masodik figye-
lembe vehet6 forras;

* amagyar szerz6déses gyakorlatbdl atvett kiegé-
szit6 elemek akkor, ha ezekre szikség van,
Osszeegyeztethetdk a holland rendszer szerke-
zetével, és kiegészitik a magyar miszaki el6ira-
sok tartalmat.

Az alapkotet szerkesztése

A holland rendszer szerkezetének megfeleléen elké-
szitettlk a magyar alapkétet vazat. A miszaki el8ira-
sok tanulmanyozasa utan le kellett mondanunk azok-
rél a fejezetekrél, amelyekre vonatkozéan nincs ma-
gyar utlgyi miszaki eliras. Volt néhany fejezet, amely
Magyarorszagon nem fontos, példaul a szennyezett
viz, a somentesités, a kikoték, partfalak. Néhany feje-
zet és alfejezet viszont Magyarorszagon létezd tech-
nolégiakat tartalmazva tébbletként jelenik meg, példaul
a higitott bitumenes burkolatok. Talaltunk azonos nevd,
de eltérd tartalmu leirasokat is: a remix a holland
kényvben fellleti bevonatot, Magyarorszagon pedig
inkabb burkolatalapot jelent.

A holland szerkezet és tartalom, valamint a magyar
el6irasok egyltt nagyon jol alkalmazhaténak bizonyul-
tak, még ott is, ahol a technoldgia eltér egymastol vagy
hidnyzik a holland kényvben.

A kialakitott vazhoz kerestik a magyar utigyi mu-
szaki el6irasokban a megfelel6 tartalmat. A kijel6lt ré-
szeket beillesztettiik, a mlszaki elGirasok egy erre a
célra készllt specialis masolataban jelltik az atvéte-
leket. A hianyz6 tartalmi elemekre vonatkozéan a hol-
land kényvet vizsgaltuk meg, atvettiik azokat az ele-
meket, amelyek nem okoznak ellentmondast, illesz-
kednek a tartalomhoz. A szerkesztés soran a miszaki
el6irasok tartalmat pontosan vettik at, Iényegi modo-
sitasok nélkil, csak a nyilvanvalo hibakat javitva, egyes
ellentmondéasos vagy elavult elemeket elhagyva.

Az elkésziilt fejezeteket vagy alfejezeteket liteme-
sen, elére megadott terv alapjan bocsatottuk biralat-
ra. A biralati valtozatokon kuilén jel6ltik a forrasokat,
illetve mellékeltik a m(iszaki el6irasoknak azt a ma-
solatat, amelyen az atvételeket jeldltik.

Minden fejezetre kaptunk biralatokat, a fontosabb
technoldgiai fejezeteket tdbben is atvizsgaltak. Azo-
kat a részeket, ahol biraléink pontositast, hibak javi-
tasat kérték, megvaltoztattuk. Szamos javaslatot kap-
tunk egyes részek nagyobb aranyu modositasara, Uj,
sem a holland, sem a magyar anyagokban nem sze-
repl6 elemek beillesztésére. A munka keretében Uj
szabalyozasi elemek alkotasara nem vallalkozhattunk,
ezért ezeket a javaslatokat pontosan dokumentaltuk,
de nem kovettik. Uj szabalyok kialakitasara csak a
Magyar Utligyi Tarsasag eljarasrendje szerint kerdil-
het sor. Szamos, a m(iszaki el6irasok tartalmara vo-
natkozo kdzvetett biralat is érkezett, els6sorban a régi
miiszaki el6irasokat érte kritika. Ezeket a pontokat is
dokumentaltuk, de a m(iszaki el6irasok tartalmanak
megvaltoztatdsara nem vallalkozhatunk. A szabvanyok
valtozasa miatt tobb f6 technoldgia lényeges atalaki-
tas el6tt all. A MAUT bizottsagai mar dolgoznak a ké-



anyagokra, az aszfaltanyagokra vonatkozé muiszaki
el6irasok atdolgozasan. Toébb birald felhivta erre a fi-
gyelmet, de az egységes érvényessegi idépont betar-
tasa érdekében készll6 anyagokat nem vettiink at. A
dokumentécio alapjan viszont a valtoztatas az Uj ma-
szaki el6irasok érvénybe Iéptetése utan elvégezhetd.
A javitasok atvezetése utan a fejezeteket ismét szalli-
tottuk és a vezetdi tanacs elé terjesztettik.

A munkanemi fejezetek elkészitése utdn dolgoztuk
fel a vizsgalatokat, folyamatosan bévitve a 02 fejezet
tartalmat. A vizsgalatoknal a holland rendszer eljarasat
kovettiik: azokat a vizsgalatokat, amelyeket magyar
vagy nemzetkdzi szabvany ir le, mi is csak hivatkozas-
sal lattuk el, a miszaki el6irasokban szabalyozott vizs-
galatoknal a vizsgdlati médszer leirdsa is szerepel. Iit
lehet6ség szerint szintén a holland kényv szerkezetét
a kovettik, a rovatok: eszkdzok, eljaras, szamitas.

Az alapkétetet tételjegyzék egésziti ki, amelyet az
UKIG és a Nemzeti Autdpélya Rt. bocsatott rendelke-
zéslinkre", ezeket e szervezeteknek az engedélyé-
vel csatoltuk. A rendszer tételjegyzékének dsszedlli-
tasa figg a holland és a magyar fél altal kialakitott to-
vabbi egylttmiikddéstdl, illetve ezzel kapcsolatban
még szamos fontos dontést kell hozni, ki kell alakitani
a magyar Uzleti-szolgaltatasi modellt, ezért a csatolt
jegyzék ideiglenes fliggeléknek tekintendd.

A munka eredményei

Az alapkétet szdllitdsara vonatkoz6 hataridé 2005.
majus 31-én jart le, ekkor adtuk at az elkészilt anya-
got. A nyomtatott valtozat és annak elektronikus for-
matumu allomanya mellett 6nallé munkarész volt egy
elektronikus, intelligens koényv is, amely tartalmat te-
kintve megegyezik a nyomtatott valtozattal, de j6l hasz-
nalhaté az anyag attekintésére, keresésre, alkalmas
interneten valé kdzzétételre.

A munka hatalmas terjedelme és a bonyolult szer-
vezeti kapcsolatok miatt kilén adminisztrativ rendet
alakitottunk ki. A projekt vezetSje minden hénap utol-
s6 napjan irasos jelentésben szamolt be az elvégzett
munkardl, a kévetkez6 honapra vonatkozé tervekrél,
beszamolt a nehézségekrdl, a konzultacios igények-
r6l. Osszesen kilenc jelentés késziilt, mindegyikhez
mellékeltik az elkészllt anyagokat, ezekbdl a mellék-
letekbdl utdlag is kdvethetd a munka menete.

Tapasztalatok és javaslatok

A mdszaki el6irasok tanulmanyozasa soran szerzett
tapasztalatok fontosak lehetnek, ezért kullén 6sszefog-
laljuk azokat.

Az alapkoétet tartalma a majus 2-i idéponthoz kotétt.
A miszaki el6irasoknak ebben az idépontban érvé-
nyes allapotat rogziti. Ebbdl az kévetkezik, hogy a
mUiszaki eldirasokban hivatkozott szabvanyok egy ré-
szét mar visszavontak, tdbbségliknek nincs is azonos
cim(, tartalmu utéda, egy résziknek viszont van, ezek

" Utak korszerisitési es fenntartasi munkainak tételrendje.
Osszesitett tételjegyzék. Utgazdalkodasi és Koordinacids

Igazgatdsag, Budapest, 2002
UTEPITES

az utodok jellemzben honositott, forditott vagy fordi-
tas nélkil, angol nyelven atvett és érvénybe helyezett
eurdpai vagy nemzetkdzi szabvanyok. Eléfordulnak
olyan szabvanyhivatkozasok is, amelyek hibasak vagy
nagyon régi, elavultnak tekinthet6 szabvanyra utalnak.
Vélhetéen a legrégebbi szabvany az MSZ 37, ez a
keramitké termékszabvanya. A szabvanyok statusa-
rél pontos dokumentacidt allitottunk éssze, ez alapjan
a helyesbitések kdnnyen elvégezhetdk.

A mdszaki eldirasok allomanya vegyes. Arégebben
altalanosan alkalmazott technoldgiakra a volt MSZ 07
sorozatl szabvanyok vonatkoznak, persze mar MAUT-
el6irasok jelz6szamait viselve. llyen az aszfaltmaka-
dam, a kéburkolatok stb.

A magyar szabvanyok valtozasa miatt szamos eset-
ben a m(iszaki el8irasok tartalmat is modositani kell a
kdzeljovében. Ez nagy valtozasokat fog okozni, sza-
mos termékszabvany, vizsgalati szabvany atdolgoza-
sa van folyamatban (k6anyagok, aszfalt, beton stb.).

A miszaki el6irasok kdzétt vannak termékszabva-
nyok, csak a tervezést szabalyozék, valamint techno-
|6giai szabvanyok is. Ezek a témakdrdk helyenként
egy, mas esetekben tébb m(iszaki eléirasban vannak
elhelyezve.

Ateljes gyljteményt attekintve, és a targy, az épité-
si szerz6désekben valo rogzités szempontjabdl vizs-
galva az elbirasok tartalmat, a kévetkezé megallapi-
tasokat tehetjlk:

¢ atervezésiel6irasok telijesek, minden fontos elem
altalaban szabalyozott,

* az alapanyagok leirasa sok esetben még tulzott is,

* afelhasznalt termékek leirasa nagyon esetleges,

* az épitési elbirasok hianyosak, kiléndsen hiany-
zik a féldmunka leirasa és a kévetelmények,

e az elszamolasra, mérésekre vonatkozo részek
hianyosak és nem konzekvensek,

* anem eldirt minéségre vonatkozo levonasi sza-
balyok nem egységesek, helyenként hibasnak is
tlinnek, valamint még a régi technoldgiaknal a
multban alkalmazott els6-, masod-, és harmad-
osztalyu szisztémat kdvetik.

Nem volt feladatunk a mUiszaki el6irasok birdlata,
ezért csak a szerz6dési eldirasok szempontjainak
megfelel§ javaslatokkal élink, bar a javaslatoknak
mindenképpen vannak olyan elemei is, amelyek a
miszaki szabalyozasi gyakorlat megvaltoztatasat
igénylik.

1. Az alapvet6 kérdés természetesen az, hogy a szer-
zB8dési elbirasok érvényessége és piaci elterjedtsé-
ge hogyan alakul. Ha feltételezziik, hogy a miszaki
eléirasokhoz hasonléan a szerz6dési el8irasok is
kételezOk lesznek az orszagos kozutak épitésekor,
mas terlileteken pedig nem, de a szakmai kdzds-
ség mégis széleskdrlien alkalmazza, akkor a kétfé-
le, de egy helyrél szarmazé eléirasok 6sszhangja
tébbféleképpen is megoldhaté.

Altalanos javaslatunk a kévetkezé:

Minden elemnél rendszerszeriien el kell dénteni,
hogy a miiszaki vagy a szerz6dési szabalyozas ké-
rébe tartozik-e elsésorban. Példaul: az elkészilt
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szerkezetre vonatkozé kdvetelmények, a laborato-
riumi vizsgalatok, a keverékek dsszetétele, a fel-
hasznalt anyagok kdvetelményei a m(iszaki; azon-
ban a szarmazasi igazolasok és mas informacio-
szolgaltatasi kérdések, a levonasok egységes sza-
balyai, az elszamolas részletszabalyai, a szerz8dé
felek jogaival és kotelezettségeivel kapcsolatos
rész-szabalyok a szerz6dési témakdrbe tartoznak.
A déntéskor vilagossa valik az is, hogy az adott kér-
déssel a m(iszaki vagy a szerz8dési bizottsag fog-
lalkozik-e, feltételezve, hogy a szerz6dési elGirasok
gondozasat klldn erre a célra kialakitott, rendsze-
resen mikddo bizottsag végzi.

Ha az az allaspont érvényesll, hogy a miszaki el6-
irasok a maihoz hasonlé komplexitassal készilje-
nek, akkor a szerz6dési el6irasokbdl lehet atvenni
a szOvegrészeket, igy a mai el6irasoknal egysége-
sebb kollekcié alakulna ki. De a komplexitas elér-
het6 ugy is, ha a szerzédési el6irasok elemeit csak
hivatkozdssal emelnék be a miszaki el6irdsokba.
Természetesen kbztes megoldas is valaszthato, a
fontosnak itélt részek atvételével, a tébbi rész hi-
vatkozasaval.

A miszaki el6irasok elvben lehetnek a maiakhoz
képest hianyosak is, vagyis le lehet mondani az
elébb emlitett komplexitasrdl. A tartalom elvileg azo-
nos maradhat, ha egy altalanos hivatkozassal in-
tegraljak a szerzddési elbirasokat.

A szerzB8dési el6irasok tartalmat a holland minta-
nak megfeleléen javasoljuk tovabbfejleszteni. Ez azt
jelenti, hogy a kifejezetten technoldgiai kérdések-
ben pontos szévegatvételek sziikségesek, a mlisza-
ki szabalyok egy része pedig elhagyhaté.

. A szerz8dési el6irasoknal fontos az egységesség,

minden lehetséges modot meg kell keresni ennek
eléréséhez. A szerz6dési el6irasok egységessé té-
tele szempontjabdl nagyon fontos a muiszaki el6-
irasokban kulénféle médokon szabalyozott kérdé-
sek egységes szabalyozasa. Tettink mar az alap-
kétetben, a holland minta alapjan erre kisérleteket,
példaul a szarmazasi igazolasoknal, egyes elsza-
molasi, helyszini mérési eljarasoknal, informacio-
szolgaltatasi kérdésekben, de a szerkesztésnél még
azt az alapvet6 szempontot koévettiik, hogy a leheté
legnagyobb mértékben tdmaszkodjunk a meglévd
mUiszaki el6irasokra.

A tiszta és egyértelmi szerz6dési feltételek igény-
lik a kulénféle id6pontban és stilusban késztilt md-
szaki el6irasokban talalhatd, nem kell6en tisztazott
kérdések egységes Ujraszabalyozasat. A miszaki
el6irasok gyakran emlitenek épitési dokumentumo-
kat (az alkalmazott technolégia bemutatasa, keve-
rési napld, épitési Gtemterv, beépitési terv stb.), de
pontos meghatarozasok nélkil. Nyilvanvald, hogy
a példaként felsorolt elemek pontos, szerzédési fel-
tételként valé meghatarozasa a szerz6dési eldira-
sok kérébe tartozhat.

. Altalanossagban tisztdzandé a felhasznalt anyagok

és termékek kérdése, ez mindegyik szabdlyozasi
kort érinti, dontés kérdése, hogy inkdbb muszaki

vagy inkdbb szerzddési kérdés. A javaslat céljara a

kovetkez6 kategoriakat allitottuk fel:

* Kozvetlenil felhasznalt alapanyagok, példaul a ta-
laj, valamint a homok és a kavics akkor, ha nem
keverékbe kerul. Atervez6 ebben az anyagkdrben
altalaban nem tud szabatos, végleges eldirast adni
a felhasznalhaté anyagokrdl, csak a jellemzdit tudja
el6irni, tételes leirassal vagy szabvanyra, misza-
ki eléirasra hivatkozva. A m(iszaki el6irasok meg-
adjak azokat a vizsgalatokat, amelyek alapjan ezek
a helyi vagy banyakbdl szarmazé anyagok beépit-
heték. A dokumentacid itt kettds: igazolni kell az
alapanyag alkalmassagat, illetve dokumentalni kell,
hogy a beépitett anyag valdban az alkalmasnak
mindésitett anyag volt, ezt azonositasnak nevezik.

e Kozvetlenull felhasznalhaté termékek, az el6z6 ka-
tegdriaval ellentétben ezek gyartmanyok, amelyek
a mi(iszaki el6irasokban meghatarozott médon
épithetbk be vagy szerelheték fel. Ide tartozik sza-
mos dolog, a beton jardalaptol az elektromos jel-
zG8berendezések elemeiig. A terv az ilyen anyago-
kat mindig le tudja irni, bar ennek is tdbbféle maéd-
ja van: a méret megadasatdl (példaul 40x40x6 cm
méretl arokburkold lap) egészen a gyartmany pre-
ciz, mindenre, a gyarté nevére, a pontos jellem-
zBkre és a hasznalatra-beépitésre vonatkozé le-
irasokig vagy hivatkozasokig. Fontos jellemzéjuk,
hogy lzemben készllnek, és altalaban termék-
szabvanyok szerint. A gyartmanyoknal a gyarté
altal kiadott minéségi bizonylatok rendelkezésre
allnak, illetve megkévetelhetdk, vagyis a vallalko-
z6 az atvételkor rendelkezhet velik. A vallalkoz6
feladata altalaban az azonositas, vagyis annak el-
len8rzése és bizonyitasa, hogy a gyartmany azo-
nos a bizonylatokban feltiintetettel. Kétség esetén
lehet6ség van vizsgalatok elvégzésére is.

* Keverékben felhasznalt alapanyagok, példaul a
homok, a homokos kavicsok. A keverék készitése
elétt a dokumentalas maddja hasonld, mint a kdz-
vetlenil felhasznalhaté alapanyagoké. Fontos ezek-
nél az anyagoknal a beépités helyének vagy a be-
épités idépontjanak a dokumentalasa, mert a ke-
verék elkészitése vagy beépitése utan az eredeti
alapanyag-jellemz&k nem mindig vizsgalhatok.

e Keverékben felhasznalt termékek, példaul a ce-
ment, a bitumen, a mészkdliszt. Uzemi elallita-
stak. A keverék készitése el6tt a dokumentalas
madja hasonld, mint a kdzvetlendl felhasznalhato
alapanyagoké. Itt is fontos a beépités helyének
vagy idépontjanak a dokumentdlasa, mert a ke-
verék elkészitése vagy beépitése utan az eredeti
alapanyag-jellemz6k nem mindig vizsgalhatok.

* Keverékek. A véllalkozé vagy szallitoja, alvallal-
kozdja altal el6allitva, példaul a beton, az aszfalt.
A terv szabvanyok és miszaki elGirasok szerint
adja meg a szerkezet, esetleg a keverék ming-
ségét. A keverékeknél felhasznalt anyagok doku-
mentécidjat mar vazoltuk. A vallalkozé az esetek
egy részében laboratoriumi vizsgalatok eredmé-
nyére tdmaszkodva hatarozza meg a keverék
véglegesen tervezett 6sszetételét (keverékterve-



zés, elsé tipusvizsgalat), ezt a keveréktervet jo-
vahagyatja a megrendelGvel, elkésziti a keverés
technoldgiai utasitasat, az azonositas érdekében
pedig keverési naplot vezet, egyes esetekben
beépitési terv és beépitési napld is szikséges. A
keverék-el6allitas kdzben elére bejelentett és el-
lendrizhetd minbség-ellendrzési rendszert kell
fenntartania. A beépitett keverék min6éségét a
véllalkozdnak kell bizonyitania. Ha a keveréket a
vallalkoz6 szallitéja vagy alvéllalkozdja allitja elé,
akkor ujabb lépcsét kell beiktatni; a vallalkozé is
ellenérzi a szallité vagy az alvallalkozé altal atadott
keveréket, illetve a megrendel6 szamara 6 igazol-
ja a keverék minéségét. Hasonlo a helyzet akkor,
ha az alvallalkozé nem keveréket szallit, hanem
be is épiti azt, vagyis a vallalkozd kész szerkeze-
tet vesz at, és azt adja tovabb a megrendel6nek.

Az altalanos eljarasrendet bonyolitia még néhany
dolog: a megrendel6 ragaszkodhat az altala meg-
hatarozott anyag, gyartmany felhasznalasahoz, sé6t
még a szallitét is megnevezheti; a vallalkozé is ren-
delkezhet sajat technoldgiai eljarassal vagy egyedi
anyaggal, termékkel.

Javaslatunk tehat: az el6z6 kategdriakhoz hasonld
médon a szerkezetekhez szukséges alapanyagok
és termékek egyértelm(i csoportositasat, a velik
kapcsolatos eljarasrend és a dokumentacié minél
egyseégesebb meghatarozasat tartjuk sziikségesnek.

. Uj szabalyozasi elem elsé véltozatarél van szé. A
kdézvetlen feladat a szerz6dési szabalyok ismerte-
tése a dontéshozdékkal, a felhasznaldkkal és a
szakmai kdzvéleménnyel. A teljes rendszer csak
tébb év tovabbi fejlesztémunkajaval lesz m(ikdédé-

Végqul is a kdvetkezs fejlesztési iranyok tlizhetdk ki,

részben a mar részletezettek szerint:

» A Magyar Utligyi Tarsasag szabalyozasi doku-
mentumai a munka eredményeként Uj elemmel
bévilnek. Az Uj elem a mi(iszaki szabalyozas-
nak szinte minden teriiletével kapcsolatban all.
A szerz8dések standard feltételeinek a beveze-
tése a két szabalyozasi terllet, a miszaki és a
szerzG6dési elbirasok 6sszhangjanak a megte-
remtését igényli.

* Arendszer tartalma tébb irdnyban is fejleszthetd.
A munkanemi fejezetek kore bévithetd, illetve az
elkészllt fejezetek tartalma is pontosithat6, bé-
vithetd, fejleszthetd.

* Fokozatosan at lehet venni a holland rendszer
tovabbi elemeit. Ennek az a feltétele, hogy az ér-
dekeltek egyilttm(ikbdéséhez kialakuljanak a
szervezeti keretek. Meg kell teremteni a piaci
visszajelzések fogadasanak, dokumentalasanak,
a valtozasi igények elbiralasanak a szervezeti
hatterét. A szolgaltatasi-uzleti modell kialakitasa-
ra a holland minta alkalmasnak latszik.

* Afolyamatos, Uzleti alapokra helyezett szolgaltatas
megkodveteli a szerz6dési Utmutatdk allandé fejlesz-
tését és aktualizalasat. Elsésorban a MAUT el6ira-
sainak a valtozasait, de mas szabalyozasi eleme-
ket is rendszeresen at kell vezetni, illetve rendsze-
res id6k6zonként uj kiadassal kell jelentkezni. (Hol-
landiaban a tartalmi felGlvizsgalatot kétévente vég-
zik el, Uj kiadasok pedig 6tévente készilnek.)

Az elkészult anyag részleteit, hasznalatadnak maéd-
jat javasoljuk a MAUT honlapjan elhelyezni. A szak-
mai nyilvanossag hozzajarulhat a tovabbfejlesztés-

képes. Gondoskodni kell a fejlesztés finansziroza- hez és a piaci igény felkeltéséhez. A holland szerve- &
sarol, forrasokat, tamogatdkat kell keresni és meg-  zeti és szolgaltatasi rendszer korantsem korlatozo- \CS
nyerni. Az USZEF alapkétet elkészitése utan ezért  dik az utépitésre, hanem kiterjed a kbzlekedés, az 5‘:
a munka folytatasara fejlesztési koncepciotervet infrastruktura és a kézteruletekkel kapcsolatos mas c;
készitettink a Magyar Utlgyi Tarsasagnak. Aterv  szerz8désekre is. A rendszer épitésénél gondolni le-
két fontos részbdl all: az els6 rész a kialakitandd hetarrais, hogy a megszerzett tudas, valamint a szol- %
projektek leirasat, a masodik pedig a bevezetés galtatdsok kézben nyert tapasztalatok mas terlleten =
marketingtervét tartalmazza. is hasznosithatok. o
>
T}
Summary i
The first document of the standardized road construction contracts lE,
The elaboration of the regulatory framework of standardized road construction contracts is an old-standing ﬁ
aim of the Hungarian Road Society (MAUT). Based on the 7 years long fruitful cooperation with the CROW @
Information and Technology Centre for Transport and Infrastructure (the Netherlands), MAUT completed at »
the end of May 2005 the first basic document of the framework titled “Uniform Technical Conditions of Road :q’
Contracts” (USZEF®). The system is based on the RAW® system, widely used and recognized in the Neth- o
erlands. It is suitable for supporting the elaboration of contracts in standardized format in all phases of road “,’,
works: standardized description of technical contents of design works, technical specifications of road works )
tenders, full-scale assistance for both the Principal and the Contractor, and the management of completing =
the road works itself. As a result of this project, the regulatory document system of MAUT will have a new \8
element, which is linked practically to all professional sub-sectors of the technical regulatory system. In the —
next phase of the development the institutional background of receiving and documenting the user feedback, =
further of managing the amendment demands shall be established. The continuous, commercial type of ser- =g
vice calls for the permanent development and updating of the elements of the system, including user manuals. =
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Nemzetkozi szemle

A Belga Kozlekedéstudomanyi

Kutatdintézet 2004. évi jelentése
Centre de recherches routieres — Rapport d’activite 2004

A 2004-ben befejezett, mintegy kétéves felujitasi mun-
ka eredményeként atadasra kerllt a kutatdintézet Uj
székhelye, melyben kialakitasra kerult egy kétszaz
ember befogadasara alkalmas el6adoterem. A terem
befogadoképességét és technikai felszereltségét te-
kintve, mind kommunikacids kdzpontként, mind utligyi
tudomanyos kdézpontként jol hasznalhaté. Szamos
nagy volumend, tdbbnapos képzés és ismeretterjesz-
t6 férum kerilt megrendezésre az auditériumban ugy
a partnerintézmények, mint a kutatointézet altal, me-
lyek k6zll a legsikeresebb a mintegy 6tszaz résztve-
v6t vonzé ,Utak: elképzeléstél a fenntartasig” cimd
hatnapos rendezvénysorozat volt. Az év soran folyta-
tédtak a mar elkezdett kutatasi programok, és elindult
tébb uj projekt. Kilén emlitést érdemel a legnagyobb,
-,NR2C — (j utépitési elmélet” cimmel indulé program.
E kutatas keretében nemzetkdzi kutatogarda prébalja
O6sszehangolni a hagyomanyos utépitési technoldgia-
kat a legujabb eljarasokkal, mikézben egy Uj és id6al-
|6 programot probal kidolgozni a jovére nézve, kezde-
ményezve egyben eme Uj elvek alkalmazésat a meg-
valésithatésagi tanulmanyok, altalanos és specialis
megvaldsithatosagi esettanulmanyok és helyszini la-
boratoriumi kisérletek készitésénél. A Kutatdintézet
partnereivel alairt szerz8dések tanusitjak, hogy a or-
szagos szinten egyre szélesebb kérben és dinamiku-
sabban fejlédik a tudomanyos kutatas. A multidiszcip-
linaris nemzetkdzi fejlesztési kdrnyezet kialakitasa to-
vabb szélesiti a jov6beni lehetéségeket, mintegy bi-
zonyitva, hogy a kdzds kutatas kedvezden hat az uji-
tasok sziletésére. Az oktdberben lezajlott belsé mi-
ndségbiztositasi audit és a megszerzett tanusitvany
is tovabb szélesiti az utligyi szektorban véllalhato fel-
adatok korét a jov6ben

A Kutatointézet hét témakérben ésszesen nyolc ku-
tatécsoport miikddését foglalja magaba.

1A. Mobilitas

A tagozat a személyi és kereskedelmi kdzlekedéssel
foglalkozik. Kutatdik orszagos €s nemzetkdzi tanulma-
nyok készitésében, szakértécsoportokban vesznek
részt. 2004 folyaman szamos uj projekt indult el, me-
lyek kézil érdemes megemliteni egy adott telepllés
mobilitdsanak kdvetésére és becslésére alkalmas esz-
kodz fejlesztését, vagy a Liege belvarosaban zajlé szal-
litasokrél készll6 részletes tanulmanyt. Emlitést ér-
demel tovabba a Kézlekedéstudomanyi Intézet (CRR)
harom székhelye k6z6tt, a dolgozdék szamara fenntar-
tott kdzlekedési kapcsolat kialakitasanak terve. Fon-
tosabb, kidolgozas alatt allé kutatasi témak:

» Kereskedelmi forgalom:
— Kereskedelmi forgalom és intermodalitas
— Szakértdi haldzat a varosi kereskedelmi forgalom
szamara
— Hosszutavon érvényes mobilitasi rendszer kiala-
kitasahoz szlkséges viselkedésbeli szokasval-
toztatas
— A varosi kereskedelmi forgalom atfogoé elemzése
— Helyi kereskedelmi forgalom és kdzlekedéspolitika
elemzésére alkalmas eszkdz lizembe helyezése
— Liege belvarosanak szallitmanyozasi tanulmanya.
» Utasforgalom:
— Helyi mobilitas kévetésére és fejlesztésére alkal-
mas eszkdz fejlesztése
— Uzemi (Kutatéintézet székhelyei kdzétti) kdzleke-
dési terv

1B. Forgalombiztonsag

A tagozat kutatasi terlletei széleskorliek, magukba
foglaljak a kutatasi és mérési tevékenységet, az Uj
technolégiak honositasat, valamint a részvételt a for-
galom, biztonsag, kivitelezés, fuggdleges és burkolati
jelzések, geometria, téli izemeltetés, és a szabvanyo-
sitas témakdrben. A projektek nagy része folytatola-
gos egylttm(ikddés a szakcsoportok és a kulsé cé-
gek kozott. Az osztalyon folyd fébb kutatasok témai:
* Forgalom:
Forgalom-elemzés (dinamikus mérés, szamitas
és a jarm(ibesorolas)
Biztonsagi auditok és felulvizsgalatok
Telematika
FORMAT (teljes korlien optimalizalt utizemelte-
tés) eurdpai projekt
e Szabvanyositas
* Jelzésekkel kapcsolatos kérdések (szabalyozasok
és technologiak)
— Vonatkoz6 jogszabalyi hattér tisztazasa, felada-
tok elosztasa
— Vizszintes (burkolati) jelzések egyszer(isitése
— Az alkalmazott kdzuti jelzések ésszer(isitését és
érvényesitését célz6 tanulmany
— Kuls6 cégek szamara nyujtott segitség (régiok,
varosok, k6z0sségek szamara nyujtott, pl. 30-as
zdna kialakitasa)
* Burkolati jelek
« Utgeometria
e Téli Gzemeltetés

2. Kornyezet

A kutatointézeten belll ez a tagozat foglalkozik az uj-
rafelhasznalt anyagokkal, a masodlagos termékekkel,
a hulladékkezeléssel, az idétalld beruhazasokkal, a
zajterhelés a levegd és talajszennyezés csdkkenté-
sével. A folyamatban 1év§ jelent6s kutatasok témai:



* Technoldgiai utmutatok és uj eljarasok:
Technoldgiai utmutaté az anyagok uUjrafelhaszna-
laséhoz és kérnyezeti menedzsment
Iranyitott projektek a hulladék-granulatumok fel-
hasznalasara az utépitéseknél
— Foldmunkak és a talajszennyezés kapcsolata
— Muszaki el6iras a vizelvezetési munkalatokra
e Kutatas és fejlesztés
— Az utépitési munkék soran keletkez6 masodla-
gos anyagok és Ujrafelhasznalhato anyagok adat-
bankjanak megalkotasa
— Szénhidrogén-hulladékok gudron tartalma
— Szénhidrogén-hulladékok optimalis ujrafelhasz-
nalasi technoldgiaja
— Az ut és a zaj
— Idétallo (hosszu élettartamu) szerkezetek
* Kiilsé kisérletek és konzultaciok
— A varosi kdzlekedési zajra vonatkozé miszaki
elbiras
— Ipari melléktermékek és alternativ anyagok vizs-
galata
— Homok helyettesitésére hasznalhaté anyagok
— Irodalomkutatas a hulladék-granulatumokrol
— Megvaldsitasi tanulmany és értékelés a hulladék-
rostalasnal fennmaradé homok felhasznalasara

3. Beton és ko burkolatok

A tagozat minden, a betonnal kézvetlen vagy kdzve-
tett kapcsolatban allé témaval foglalkozik. Els6sorban
természetesen a betonburkolatok kérdését emlitik, de
szamos mas teruletet is tanulmanyoznak, mint példa-
ul a villamos és busz vegyes savok burkolata, a koz-
uti forgalom altal keltett rezgések az éplletekben, be-
toncsovek korrézidja a bioldgiai kénessavak kdvetkez-
tében és a titdndioxid 6ntisztuld hatasa.

A tagozat 2004-ben 4 kiemelt fontossagu projektet
kezdett el. Ebb8l harom témaja technoldgiai utmutato
elkészitése, a negyedik pedig a vizelvezetd betonbur-
kolatok és a titandioxid alkalmazasanak kérdése az
EU 6. keretprogram ,NR2C — Uj Utépitési elmélet” prog-
ramjanak keretében a 4. tagozat munkajaval k6zos
kutatasi téma. Fébb tevékenységi terlletek:

* Technolégiai utmutatok ,beton és kéburkolatok”

* Cement és betonlaboratériumok

* A kdzuti forgalom altal keltett rezgések

e Villamos-busz vegyes hasznalatu palyak burkolata

« Uj tipusu kdéburkolatok, melyek lehetévé teszik az
csapadékviz idészakos tarolasat, és beszivargasat

a talajba tehermentesitve a vizelvezetd halézatot
* Alapozas drénezett sovany betonnal
* Gyakorlati utmutaté a j6 min6ségl védelmi beren-

dezések kivitelezéséhez (lassitok és szigetek)

* Az es@vizcsatornakban keletkez6 bioldgiai eredet(i
kénes sav okozta korr6zié modellezése

« Uj el6irasok a melegen és hidegen ontétt lezard/
kidnté termékekre

* Fotokatalizator, egy uj technoldgia az éntisztulé és
nem koérnyezetszennyez6 termékek elballitdsahoz

* Anyagok és technoldgidk a k6éburkolatok hézagai-
nak kitéltéséhez

e NR2C - yj utépitési elmélet”

4. Aszfaltburkolatok és mas bitumenes
alkalmazasok

A csoport kdzel 40 kutatési témaval foglalkozik, ezek
kdzul a fontosabb kutatasi témak:

¢ Teljesitményi prébak, jellemzék és igények a bitu-
menekre és bevonatokra
— Koétdanyagok és az utburkolatok teljesitménye tliz
esetén
— Koétéanyagok teljesitményének laboratériumi vizs-
galata, ajanlasok
— Koétéanyagok éregedési folyamata asvanyi anya-
gok és mesterséges szemcsék jelenlétében
— Adhézios kétéanyag-granulatum hatasa az 6re-
gedésre
— Bitumenes bevonatok értékelése forgdédobos ke-
ménységmerdével
— Keréknyomképz6dés: az anyagok és a gyartasi
folyamat szerepe
— Eurdpai vizsgalati eljaras és teljesitményi jellem-
zés a vasalt bitumenes lemezek vizzarésagara
(hidakon és mas autdk altal jart betonfelliletek)
— Bitumenes kétéanyagok teljesitményvizsgalata;
europai eljarasok érvényesitése az idballésagi
vizsgalatokban
¢ Bitumenes burkolatok tervezése és gyartasa
— PradoWin: segitség a felhasznaldknak és uj lo-
gisztikai fejlesztés
— Alkalmazott fillerek vizsgalata
* Szerkezeti méretezés
— Szerkezeti méretezés és a tapasztalati utakon a
verifikacio eszkdztaranak javitasa
— Acélhaldk és geotextiliak alkalmazasa az utdla-
gos burkolat-meger&sitésnél
— Az ujonnan lerakott aszfaltréteg modell visszafa-
gyasanak el6zetes modellje
* Ujrafelhasznalas
— Gyors és hatékony eljaras szénhidrogén-hulladé-
kok gudron tartalmanak kimutatésara és ujrafel-
hasznalasara
— A bitumenes burkolatokban alkalmazhaté ujrafel-
hasznalhaté aszfaltok maximalis szazalék-aranya
— Tet6terek bontasakor keletkezd vizzard bitume-
nes lemezhulladék értékesithetésége
« Utmutatok és (Uj) technoldgiak atvétele
Vizzard kapcsolatok kialakitasara uj és létezd
technolégiak
Kétrétegl vizelvezetd burkolatok
Tervezési utmutato Utpalyaszerkezetek tervezéséhez
Gyakorlati utmutatok
Az Anvers-i gy(r( felujitasa
Nagyteljesitményd alaprétegekre épithetd burko-
latok vizsgalata (nyomvalyusodas ellen)
Burkolatok sir(iségének helyszini mérésére al-
kalmazott eszk6zo6k 6sszehasonlitasa

e Szabvanyositas és miszaki egyezmények

— Aszfaltburkolatok eurdpai szabvanya: Tartdssag
és Oregedés

e Mas projectek:

— NR2C (uj, nagymértékben ujrafelhasznalt anya-
gokbdl készithet6 bevonatok)
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5. UtkezelSi feladatok

A folyamatban 1év8 programok két f6 téma, a kutatas

és az alkalmazas koré csoportosulnak. Egyes uj al-

kalmazasok kiegészit6 fejlesztést igényelnek lehet6-

vé téve ez altal a megszerzett ismeretek értékelését

és alkalmazasat/alkalmazhatésaganak vizsgalatat a

terlleten. A mérési eljarasok és az eredmények be-

mutatasanak folyamata meg kell, hogy feleljen az eu-

ropai el6irasoknak, ez szikségessé teszi a folyama-

tok megismerését és tanulmanyozasat. Kidolgozas

alatt all6 kutatasi feladatok:

« Utkarbantartasi és iranyitasi feladatok optimalizala-
sa (FORMAT eurédpai kutatasi program folytatasa)

e Karbantartasi stratégiak (VIAGERENDA rendszer
bevezetése)

* A burkolatok ujabb paraméterei

e Adatbazisok

e Az utligyi mérések feldolgozasi formajanak javita-
sa (ELLPAG program fejlesztése, alkalmazasa)

» Eurdpai surlodasméré berendezések harmonizacioja

» Lézeres fellletvizsgald berendezés értékelése és
alkalmazasi szabalyainak eléallitasa

* Visszatérd tevékenységek (elméleti ismeretek be-
épitése a gyakorlatba)

» Csatornahaldzat felllvizsgalata kameraval és hely-
reallitasi technoldgiak

6. Alapozas és geotechnika

A kutatécsoport 11 programot fellgyel. Ezek nagyobb
része mas témakhoz kapcsol6do vizsgalatok, vagy kul-
s6 megbizék szamara elvégzett munkak. A 2004-ben
létrehozott geotechnikai és kdrnyezeti laboratorium a ta-
lajvizsgalati feladatok elvégzésében szerepet vallalt. A
laborok munkajanak nagy része a kivitelezések helyszi-
neihez kotddik, de jelentGs energiat fordit a tagozat a
masodlagos anyagok vizsgalatara. A geotechnika és az
Ujrafelhasznalhatdésag kérdése egyre erésebb kapcso-
lata kdvetkeztében erbteljesen fejlédik a kérnyezeti te-
vékenységekkel kapcsolatos kutatasi tertlet. Emellett
természetesen megmaradnak a hagyomanyos alkalma-
zasok, melynek bizonyitéka az alapozasi és féldmunkak
mindségellendrzése Uj elméletét kidolgozé kutatasban
van. Az osztalyon folyé fébb kutatasok témai:
* Technoldgiai iranyitas és csere
— A geotechnikaban az alapozas, a viztelenités és
a vizelvezetés terilleten alkalmazott anyagok
— Egyuttm(ikbdés mas belga csoportok munkaival
— Egyittm(ikédés mas nemzetkdzi csoportok mun-
kaival
* Magan és kuls6 szerz6déses munkak
— Geotechnikai és kdrnyezeti laboratorium
— A TGV belga vonalanak féldmunkaihoz kapcso-
16d6 vizsgélatok elvégzése
» Talajstabilizacios talajjavitasi technikak
— Gyakorlati utmutaté kidolgozasa a mész és/vagy
cementtartalmu talajok kezeléséhez.
e Kilénb6z6 projektek
— Uj ellendrzd eljarasok az alapozasi és foldmun-
kak minéségének ellenérzésére
— Ciklikus triaxialis vizsgalat

7. Min6ségmenedzsment, akkreditacio,
minosités és eldirasok

A csoport feladata az ISO-mindsitési folyamatok el-
végzése. Feladatuk, hogy a kutatdintézet kiilsé mun-
kai és az intézeten belll végzett kutatbmunka az ISO

el6irasainak megfeleléen toérténjen.
T. Sz. Zs.

Az AASHO ut-teszt:

1L 4 o7 um_ um

a koziti burkolatok éld orokséege

The AASHO Road Test: Living Legacy for Highway
Pavements
Kurt D. Smith, Kathryn A. Zimmerman, Fred N. Finn
TR (Transportation Research) News 2004. 3.
p. 14-24, 4:3, t:3, h:12.

Az Amerikai Allami Kézuti Alkalmazottak Szévetsége
(AASHO) altal szervezett nagy léptékd ut-teszt soro-
zatot 1958-1960 koz6tt hajtottak végre, de hatasa a
kdzuti kdzlekedési szakmaban a mai napig érezhetd.
A projekt soran elsésorban az utpalya szerkezetek tel-
jesitményét és viselkedését értékelték a valtozoé ten-
gelyterhelések hatasara, emellett hidakkal, koltségek-
kel és hadiipari felhasznalassal is foglalkoztak. A teszt
eredmények alapjan szamos szabvanyt és tervezési
utmutatot hoztak l1étre, melyek a gyakorlatban segi-
tették a burkolatok tervezését, épitését és értékelé-
sét. A kutatdk az adatbéazisbdl az elmult id6szakban
tébb U], el6re nem lathatd kdvetkeztetésre is jutottak.
Az AASHO ut-teszt el6készitése 8 évig tartott, maga
a teszt idészak 2 éves volt, az eredmények elemzése
azéta folyamatos. 6 kilénb6zé hurokpalyat épitettek
ki, melyeken 10-féle, 6sszesen 126 db tehergépjarmdi
mozgott. Statisztikai teljességgel térekedtek a valto-
zOk dsszes lehetséges kombinaciéjanak beépitésére,
igy 6sszesen 836 kulénbdz4 burkolatfajta épilt: 468
hajlékony és 368 merev palyaszerkezetd. A burkolati
rétegek vastagsaga mellett a betonburkolatok erdsi-
tettsége szerepelt f6 valtozéként. A teszt soran heten-
te rendszeresen mérték a burkolatallapot jellemzéit,
hajlékony burkolatok esetén a hosszprofilt, egyenet-
lenséget, repedéseket és nyomvalyukat, merev bur-
kolatok esetén a profilt, repedéseket, hamlasokat és
hézaghibakat. Az eredmények elsédleges feldolgoza-
sa utan megalkottak az utburkolat hasznalhatdsagi
indexét (present serviceability index, PSI), mely az ut-
hasznalo oldalardl értékelt komplex allapotjellemz&ként
napjainkban is jol hasznalhatd. Kidolgoztéak a hasz-
nalhatésagi index és az objektiv utallapot jellemz&k
Osszefliggéseit, és bevezették a méretezést segitd
egységtengely atszamitasi tényezdket. A teszt ered-
ményeire alapozott palyaszerkezet tervezési utmuta-
tét az AASHO el6szér 1972-ben adta ki, majd 1986-
ban és 1993-ban jelent meg felllvizsgalt kiadas. Je-
lenleg a 2002-ben kiadott Uj, mechanikai alapu terve-
zési utmutatd érvényes, mely részben szintén a ko-
rabbi alapelveket veszi figyelembe.

G. A.



Az orszagos kozutak fo

rgalmanak alakulasa

Koren Tamas' — Thurzé Gabor?

Bevezetés

A mintegy 30 ezer km hosszusagu orszagos kdzutha-
I6zat, valamint az ehhez kapcsolodd egyéb miszaki
létesitmények Uzemeltetésében, fenntartasaban és fej-
lesztésében a kdzuti szakiranyitas szamara nélkiléz-
hetetlen a kdzuti forgalom nagysaganak, 6sszetételé-
nek, jellemzdinek megfelel§ ismerete. A forgalmi ada-
tok egyik f6 forrasa az orszégos keresztmetszeti for-
galomszamlalas és annak az orszagos kozuti adat-
bankban tarolt eredményei.

A 2004. évben végrehajtott forgalomfelvételek feldol-
gozasaval és kdzrebocsatasaval a 2000. és 2004. k-
z6tti orszagos kdzuti keresztmetszeti forgalomszamlala-
si ,gordul6” ciklus végére értink. A ,go6rdil6” rendszer
Iényege, hogy az egyes években a megyék uthaldzatuk
mintegy 1/5-én végeznek keresztmetszeti forgalomfel-
vételeket, a tovabbi 4/5 uthaldzatra forgalomvaltozasi
szorzokkal szamitjuk ki az évi atlagos napi forgalmat.

A forgalomszamlalas az uttgyi térvényben elbirtak
szerint a kbzutkezelbk feladata. Ennek megfeleléen a
forgalomszamlalas el6készitését és lebonyolitasat, az
adatrogzitést a megyei kdzutkezelSk és autdpalya tar-
sasagok végezték vagy végeztették. Az egységes
szakmai iranyitast a Gazdasagi és

A feldolgozott eredmények ,,Az orszagos kdzutak
2004 évre vonatkoz6 keresztmetszeti forgalma” |. és
Il. kotet, , A kdzuti forgalom figyelemmel kisérése 2004”
cim(i nyomtatott kiadvanyokban, tovabba CD-n és az
AKMI Kht.-nal miikédé Orszagos Kozuti Adatbankban
lelhetdk fel.

Az orszagos kozuthal6zat forgalmi
teljesitményének alakulasa

A kozuti forgalom alakulésa hlen tikrdézi az orszag
tarsadalmi-gazdasagi fejlédését. A rendszervaltas utani
években a forgalom csdkkent, majd mérsékelten né-
vekedett, 1997 6ta pedig lendiiletesen fejlédik. Orsza-
gos atlagban az ésszes gépjarmi futasteljesitmény
2003. és 2004. kdzott 6,1%-kal, 1997 6ta pedig 34%-
kal nétt, ami az elmult 7 évben évi atlagos 4,2%-0s
fejl6désnek felel meg.

JarmUiosztalyok szerint vizsgalva: a tehergépkocsi-
forgalom 1988. és 1993. kdzott 40%-kal csdkkent,
1993. és 1997. koz6tt évente atlagosan 1%-kal ndve-
kedett, 1997 6ta pedig dinamikusan fejl6dik, évi atla-
gos 4,6%-kal, de még mindig alatta van az 1988. évi
forgalmi teljesitménynek (1. dbra, 1.tablazat).

Koézlekedési Minisztériumon ke-
resztiil az Allami Kézuti Miiszaki és
Informacids Kht. végezte. A forga-
lomszamlalassal kapcsolatos aktu-
alis feladatokban a Kozlekedéstu-
domanyi Intézet Kht. mikddott kdz-
re. Az adatfeldolgozast a Himes-
Soft Bt. végezte.

A 2004. évi forgalomszamlalas
adatait feldolgoztuk. Végeredmény-
ben 6sszesen 1535 keresztmetszet- 140
bdl érkezett be feldolgozhat6 adat. | |, -
A korabbi évek adatainak felszorza-
sa utan pedig 6sszesen 4845 ke-
resztmetszetre tudtuk megadni az S
atlagos napi forgalmat, ami az ér-
vényességi szakaszokat tekintve 28
162 km-t fed le a 30 300 km-nyi
orszagos kézuthalézatbdl (93%). A
maradék, mintegy 2100 km-nyi ut-

fejlédési A
index
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forgalmi teljesitmények jarmliosztalyonkénti fejlédése
(1980=1,00)
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e —— e

S S

1990 1995 2000 év 2005

halézatra nincs mért adat az elmult
10-15 évbdl, ezekre a szakaszokra
az OKA adatbazisban altalaban becsllt értékek szere-
pelnek. A kimaradt utak részben csoméponti agak és
parkold utak, részben kisforgalmu mellékutak, részben
nagyon rovid f6utak, részben pedig Ujonnan éplilt utak.

' Okl. épitémérndk, ligyvezetd, Himes-Soft Bt.;
himessoft @dunakanyar.net

2 Okl. gépészmérnok, forgalmi mérnok, Allami Kozuti Miszaki
és Informacios Kht.; thurzo @ mail.kozut.hu

FORGALOM

1. dbra: Aforgalmi teljesitmények jarm(iosztalyonkénti fejlédése, 1980-2004

A személygépkocsik futasteljesitménye — egy 1991.
évi kisebb visszaeséstdl eltekintve — 1988. és 1997.
kdzott mérsékelten ndvekedett, évi atlagos 3,8%-kal,
1997. és 2004. kdz6tt pedig gyorsulé Utemben nétt,
Osszesen 39%-kal, az utolsé évben 7,3%-kal. A mo-
torkerékpar forgalom két évtizedes cstkkend tenden-
cia utan az utolsé 6t évben gyakorlatilag valtozatlan,
a kerékpar-forgalom csdkkenése pedig mar 1980 6ta
megallithatatlannak latszik, 2003. és 2004. kdzétt is
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1. tablazat
Az orszagos kozuthalézat forgalmi teljesitménye jarmliosztalyok szerint, 1997-2004.

L i Az orszagos kozithalozat forgalmi teljesitménye (jarmiikm/nap)
Jarmiiosztaly
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Személygépkocsi 54 223 738 |56 424 491 |57 297 240 (59 206 380 |62 161 717 |65 433 125 (70 214 922 |75 349 242
Tehergépkocsi 9097139 | 9489164 | 9819810 | 10 338576 | 10 532397 | 11 141498 | 12 025158 | 12 434751
Autébusz 1645864 | 1621566 | 1591590 | 1622916 | 1670076 | 1729004 | 1753287 | 1761378
Motorkerékpar 1167067 | 1081044 | 1021020 | 1051890 | 1071741 | 1043200 | 1070209 | 1099 206
Kerékpar 3261803 | 3062958 | 2912910 | 2825076 | 2770711 | 2557810 | 2323535 | 2 166 636
L i Az orszagos koézuthalozat forgalmi teljesitménye (El6z6 év = 100 %)
Jarmiiosztaly
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Személygépkocsi 100.9% 104.1% 101.5% 103.3% 105.0% 105.3% 107.3% 107.3%
Tehergépkocsi 101.5% 104.3% 103.5% 105.3% 101.9% 105.8% 107.9% 103.4%
Autébusz 100.1% 98.5% 98.2% 102.0% 102.9% 103.5% 101.4% 100.5%
Motorkerékpar 90.8% 92.6% 94.4% 103.0% 101.9% 97.3% 102.6% 102.7%
Kerékpar 91.7% 93.9% 95.1% 97.0% 98.1% 92.3% 90.8% 93.2%

6,8%-0s csOkkenést tapasztal-
tunk. Az autébusz forgalom 1988.
és 1995. kdzott 40%-kal csdk-
kent, az utolsé kilenc évben azon-
ban mérsékelten névekszik, atla-
gosan évente 1,2%-kal.
Utkategériak szerint vizsgal-
va: az autépalyak és autdutak
forgalmi teljesitménye nétt leg-
inkabb, az utols6 6t év alatt
70%-kal, amiben nagy szerepe
volt a halézat bévilésének és
az autopalyadijak csdkkenésé-
nek. A féuthalézat forgalma
21%-kal, a mellékutaké 22%-kal

fejlédési
index
2,10
2,05
2,00
1,95
1,90
1,85
1,80
1,75
1,70
1,65
1,60
1,55
1,50
1,45
1,40
1,35
1,30

Az 6sszes jarm( forgalmi teljesitmény (jkm/nap) Utkategériankénti fejlédése

=== Autopalyak és autéutak
Féutak
== Osszekots- és mellékutak
—+—Teljes kozuthalézat

(1995=1,00)

= nétt az elmult 6t évben (2. abra o
‘S és 2. tablazat). 1.2
(7] Az elmult évhez képest az 1,15
) autopalyak és autéutak forgalmi | 1©

. , 7 " 1
e teljesitménye 22,1%-kal, a tob- e
=] bi féuté 3,0%-kal, az 6sszekots- 0,95
_> éS me”ékutaké 4,1%_ka| n(’jtt 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 & 2004
= A forgalmi teljesitmények Ut-
~d>: kategoriak kozotti megoszlasat 2. dbra: A forgalmi teljesitmények utkategoriankénti fejlédése, 1995-2004
) 2. tablazat
o Az orszdgos kdzuthaldzat forgalmi teljesitménye utkategoridk szerint, 1997-2004.
1) . . Az orszagos koztthalozat forgalmi teljesitménye (jarmiikm/nap)
— Utkategoria
E 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
g‘-" Autépalyak és autéutak | 7 911 846| 8961 140| 9159397 | 9608 378| 9990942 |10 667 677 |12 731 626 |15 550 647
«\ Féutak 34 172 094 |35 090 136 | 35 784 822 | 36 947 607 | 38 644 658 | 40 339 909 | 42 100 646 |43 345 965
m ~ s ”_ z
@ 22’;2%‘;;?( es 27 997 245 | 28 319 847 | 28 334 280 | 29 158 250 | 30 168 768 | 31 502 568 | 33 140 802 | 34 484 469
\ -
~% Teljes kozuthalézat |70 081 185 |72 371 123 | 73 278 499 | 75 714 235 | 78 804 368 | 82 510 154 |87 973 074 |93 381 081
= . . Az orszagos kézuthalozat forgalmi teljesitménye (El6z6 év = 100 %)
E Utkategoria
£ 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
o Autépélyak és autéutak |  100.9% 113.3% 102.2% 104.9% 104.0% 106.8% 119.3% 122.1%
\® Féutak 101.5% 102.7% 102.0% 103.2% 104.6% 104.4% 104.4% 103.0%
= A 100.1% | 101.2% | 100.1% | 102.9% | 103.5% | 104.4% | 105.2% | 104.1%
N mellékutak
'g Teljes kdzuthalézat 100.3% 103.3% 101.3% 103.3% 104.1% 104.7% 106.6% 106.1%




45000 rali mértékben fejl6dott Bacs-Kis-

jinap kun, Nograd, Pest, Jasz-Nagy-
40000 BM5 304250 km kun-Szolnok és Zala megye or-
35000 e szagos kozuthalézatanak forgal-

7 - mi teljesitménye. A kisebb fejlé-
20000 / dést részben az M5 autépélya
25000 miatti forgalomatrendez6dések

magyarazzak, de éplltek elkeri-

20000 P . , , P .
16 utak is, és voltak Utleadasok is.

15000 T R —— Az egy megyére jutd kisebb min-
. — tavétel miatt a megyénkénti fejlG-
dési értékek nem annyira megbiz-
5000 hatéak, mint az orszagos értékek,
0 ezeért komolyabb kévetkeztetések

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

™1 honap 12 levonasa elétt érdemes alaposab-
ban megvizsgalni azokat. Megje-
gyezzik, hogy az autdpalyak for-
w0000 galmai nincsenek benne a megyei

j/nap ertékekben (6. abra).
45000 TIM5 30+250 km

3. abra: Az M5 és az 5. Ut forgalommegoszlasa, 2003.

b5. at 404500 km

40000 e A forgalomszamlalasok
35000 ___,--"""__- jovobeli alakulasa
N A 2005 és 2009 kozotti ,gordils”
25000 ciklus forgalomszamlalasai mar
elkezd6dtek. Uj torvényszeriségi
szorzokat készitlink, és ezzel par-
15000 huzamosan felllvizsgaljuk a for-
10000 [T galomjelleg kategoriakat. Az ada_t-
e — feldolgoz6 programrendszert is

20000

5000 korszer(sitjik, hogy minél el6bb
0 a szakma rendelkezésére dlljanak
! 2 3 4 5 6 7 8 9 10 "nenap 12 | g forgalmi adatok.

4. abra: Az M5 és az 5. ut forgalommegoszlasa, 2004. e

\S

2004-ben jelentésen befolyasolta, hogy 2004 marcius 5"
11-én az M5 autdpalyat bevontak a matricas rendszer- =)
be, igy hasznalata jelentésen olcsébba valt. Ezért az =
M5 autépalya és az 5. ut kdzétti forgalommegoszlas . ©
valtozasat kilén megvizsgaltuk. —
A forgalommegoszlas az M5 autdpalya és az 5. ut =
kdz6tt a kordbbi 57%:43% aranyrol 79%:21% arany- ' § - ~d>.i
ra valtozott (3. és 4. abra). A tébbi autopalyankon is -
(M1, M3, M7) megkdzelitéleg 80:20 aranyban oszlik 3
meg a forgalom az autdpélya és a parhuzamos ut .
k6zott. A forgalom atrendez6dése a 405. és a 4. uta- ()
kat is érintette, a 4. utrél mintegy napi 2000 jarmd a E
405. uton keresztll az M5-6s autdpalyat valasztotta. ﬁ
A 4. ut 37+600 km szelvényében az évi atlagos napi (7]
forgalom 14 373 jarmd/nap-rél 12 283 jarm(i/nap-ra ‘»
csokkent, mig a 405. ut 14+000 km szelvényében . ]
pedig a forgalom 6280 jarmd/naprol 8358 jarmd/nap- "E
ra nétt (5. dbra). ‘g
A forgalom 2003. és 2004. k6z6tti megyénkeénti fej- e Aoveade (000 B T
I6dését elemezve megallapithatd, hogy az atlagosnal Forgalom csdkkenés (1000 E/nap) &
Iényegesen jobban nétt (8,7%-kal) Szabolcs-Szatmar- | 17,
Bereg megye forgalma, feltehetéen az M3 autopalya- o
nak készénhetéen, valamint Csongrad megye forgal- ;g
ma (7%-kal), vélhetéen az M5 autdpélya olcsébba 5. abra: A forgalom atrendezédése az M5 autdpalya .N
valasa miatt. Az atlagosnal kevésbé, mintegy 1% ko- matricas rendszerbe vonasa utan 3
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220%
Autdpalyak

Baranya

Bacs-Kiskun

200% Békés

=#= Borsod-Abauj-Zemplén
== Csongrad

== Fejér

180% === Gy&r-Moson-Sopron
Hajdu-Bihar

Heves
Komarom-Esztergom
160% | =se= Nograd

Q.
g == Pest
E Somogy
- Szabolcs-Szatar-Bereg
140% Jasz-Nagykun-Szolnok
=== Tolna
Vas
Veszprém
120% Zala
100%
80% . . . . . - . . |
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 e 2004
\")
6. dbra: A kdzuti forgalom megyénkénti fejlédése, 1995-2004
= Irodalom [8] Orszagos kozutak keresztmetszeti forgalma
~¢'g 1985, KM Kozuti Féosztaly, 1987
7] [1] Azorszagos kézutak 1995., 1996., .... 2004. évre  [4] Az 1980. évi orszagos keresztmetszeti forgalom-
= vonatkozo keresztmetszeti forgalma, AKMI Kht., szamlalas eredményei, KPM Koézuti Féosztaly,
= 1996, 1997, .... 2005 1981
& [2] Az orszagos kdzutak 1992. évi keresztmetszeti  [5] A kézuti forgalom fejlédésének el6rebecslése,
= forgalma UKIG, 1994 Transman Kft., 1994, 1995, 1996, 1997
-
=
XT)
Ty
n
= Summary
Lo
GE,
N Changes in road traffic on the national road network
) The paper analyses the traffic volume data of the 30 000 km long Hungarian national road network in the
:c recent 5-10 years. Traffic volumes have grown by an average yearly rate of 4.2%. Partly due to the
(=3 increase of lengths and to the changes in motorway tolling, the vehicle kilometres on motorways showed
"g an increase of 70% during the last 5 years, whereas on other roads the increase was about 21-22%.
) Some regional differences are also highlighted.
£
»
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Az autopalyak es a parhuzamos foutak forgalmanak alakulasa
a kozelmiiltban

Andricsak Zoltan' — Dr. Gulyas Andras? — Thurzé Gabor?

Bevezetés

A kdzuti infrastruktura hasznalatédért bevezetett dij tar-
sadalmilag és politikailag egyarant érzékeny terlet.
Ezt igazolja a magyar dijszedés csaknem egy évtize-
des torténete.

Kuléndésen korultekintéen kell eljarni a korabban in-
gyenes szakaszok utélagos dijasitasakor, mint tértént
ez 2003 elején, az M7 autopalya feldjitasat kovetben.
Az ekkor jelentkezett tiltakozasi hullam nem volt men-
tes politikai felhangoktdl sem, és a szakma ezekre a
tamadasokra csak szakmai érvekkel valaszolhatott. Ez
megtdrtént, és hala a pontos és meggy6z6 forgalmi
adatszolgaltatasnak, a kedélyek viszonylag gyorsan
lecsillapodtak. A magyar autéstarsadalom és a kdzve-
lemény is elfogadta, hogy a gyorsforgalmi utak nyuj-
totta magasabb szolgaltatasi szinvonal, a gyorsasag,
a kényelem és nem utolsdsorban a joval nagyobb kdz-
lekedési biztonsag bizony pénzbe kerll, és elfogad-
hato dijszint esetén ezt hajland6 is megfizetni.

A magyar dijszedés térténete nem sikertorténet. A
kudarcok legfontosabb tanulsaga az, hogy az autépa-
lyak csak akkor télthetik be a nekik szant szereplket,
ha a hasznaldk ugy érzik, a kapott szolgaltatas arany-
ban all a fizetett dijjal. Ekkor nem bojkottaljak a dijas
szakaszokat, és nem hasznaljak inkabb a zsufolt, de
ingyenes, az autépalyaval parhuzamosan futé féutat,
mint tértént ez 2004. marcius 12-ig az M5 autdpalya
esetében.

A tarsadalmi vitak soran és a meggy6zés folyama-
taban a szakembereknek a legjobb érvanyagot az un.
folyoso forgalom adatsorainak a bemutatasa szolgal-
tatta. Ez szamunkra az az eszkdz, amely érzékeny
barométerként, latvanyosan demonstradlja a helyes
vagy helytelen dijpolitika vagy dijmegallapitas kdvet-
kezményeit [1].

A kdvetkez6kben ismertetett adatsorok meggy6z6-
en tamasztjak ala, hogy elfogadhaté dijszint esetén
az autopalyak és a parhuzamos utak, tehat a folyosé
forgalommegoszldsa gyakorlatilag megegyezik az in-
gyenes hasznalat forgalommegoszlasaval. Ellenben
a tul magas dijszint letereli a forgalmat a dijas gyors-
forgalmi utszakaszokrél. Kuléndsen igaz ez a dijszint-
re rendkivll érzékeny hazai nehéz tehergépjarmdi for-
galom esetén [2].

Ugy itéljik meg, hogy a szakma méra jél megtanul-
ta a leckét. Dijpolitikankat és ezen belll a dij besze-

" Okl. épitémérndk, f6osztalyvezetd-helyettes, GKM Kozuti
Kozlekedési Féosztaly

2 Okl. épitémérndk, Ph. D., informacids igazgatd, Allami Kozt
Muszaki és Informacios Kht.; GulyasAndras @ mail.kozut.hu

8 Okl. gépészmérnék, forgalmi mérndk, Allami Kozati Miiszaki
és Informacids Kht.; thurzo @ mail.kozut.hu
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désének rendszerét megvaltoztatni csak szakmai, tar-
sadalmi és politikai konszenzussal szabad, és az ilyen
modon meghozott stratégiai déntések minden bi-
zonnyal kialljak majd az id8 probajat. A dontések elé-
készitéséhez pedig a szaktarcanak nagy segitséget
jelent az AKMI Kht. &ltal végzett, a folyosé forgalmak
alakulasardl szolo elemzés.

A forgalom figyelemmel kisérése nemcsak szakmai,
hanem tarsadalmi igény is, illetve az adatok befolya-
soljak a gyorsforgalmi halézat Gzemeltetésében a ké-
s6bbi politikat is. Az utvagyon hasznalatanak, forgal-
mi jellemzdinek ismerete segiti a hatékonyabb vagyon-
gazdalkodast [3].

A forgalmi vizsgalatokat a GKM Kézuti Kézlekedési
Féosztalya megbizasabdl az Allami Kézuti M(iszaki és
Informéciés Kht. végezte az Allami Autépélya Kezeld
Rt., valamint az érintett megyei allami kdzutkezel kht.-
k kdzremikddésével [4]. A mérési program 1999 ve-
gén kezdédott, és folyamatosan tart. Az M1 és az M3
autopalyaval parhuzamos 1. és 3. sz. féuton az auto-
palya Uzemeltet6je is végez forgalomszamlalast. Az
M5 autépalya esetén a vizsgalat az idsoros értéke-
lés helyett a dijfizetési rendszer valtozasanak a hata-
sara koncentral. Az elemzés kiemelten foglalkozik az
M7 autdpalya és a 7 sz. féut térségének forgalmi vi-
szonyaival, ahol a kiterjedt méréhalézat erre lehet6-
séget adott.

Az M1 autépalya folyosé

A 2117/1999. szamu kormanyhatarozat szerint az M1
autopalya 2000. januar 2-t6l teljes hosszaban utdijas
autopalyaként Gizemel, matricas dijfizetési rendben.

Vizsgalatainkban azt mutatjuk be, miképpen valtoz-
tak a forgalmi viszonyok a dijfizetés bevezetése 6ta,
illetve milyen altalanos tendenciak tapasztalhatok. A
feldolgozast és elemzést a 2004. évi orszagos kdzuti
keresztmetszeti forgalomszamlalasi adatokbdl allitot-
tuk 0ssze. Az adatokat jol kiegészitik azok a forga-
lomszamlalé allomasok az 1 sz. féuton, melyeket az
Allami Autépalya Kezelé Rt. lizemeltet a folyosé for-
galmanak jobb megismeréséért.

Az 1. és a 2. abrdn a jellemz8 2004. évi atlagos
napi forgalmi adatokat hasonlitjuk 6ssze az el6z6 évi
értékekkel. Az 1. abrabdl leolvashato, hogy az M1 au-
tépalya forgalmanak részaranya a megel6z6 2000.
évihez képest minden térségben névekedett, legjelen-
tésebben az el6z6 évben is legtébbet javulé Gy6r—or-
szaghatar szakaszon. Ez mindenképpen igazolja a
matricas dijszedési rend és az alacsony dijszint von-
z6 hatasat. Ugyanakkor a 2004. év forgalmi adatai-
nak részletesebb elemzése pontosabb képet ad a le-
zajlott folyamatokrol.
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Bicske
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1.sz.foat CImi autépalya

Gyor és az orszagha-
tar kozott lényeges atren-
dezddés volt tapasztalha-
té a matricas dijfizetés
bevezetését kdvetben. A
korabbi évek 50-50%-0s
megoszlasa a két uton

- 2000-ben 65%-35%-ra
fordult, 2004-ben pedig
mar inkabb 70%-30%-0s
eloszlasrol beszélhetlink,
ami egyértelmiien mutat-
ja, hogy elfogadjak a dij-
fizetés jelenlegi rendjét. A
2004. esztend6 forgalmi

Ottevény
2003 ANF

Ottevény
2000 ANF

1. dbra: Az 1 sz. féut és az M1 autopalya forgalmi aranyanak valtozasa

A forgalomnagysagokbdl jol lathato, hogy az M1
autopalya és a vele parhuzamos 1 sz. féut altal meg-
hatarozott forgalmi folyosé terheltsége Budapesttdl
tavolodva folyamatosan csdkken. A csdkkenés jelen-
tésnek mondhaté a Gyér—Hegyeshalom szakaszra
érve. Ez a jelenség az 6sszes Budapestrdl kiinduld
féforgalmi folyoso esetében tapasztalhato, és jél jel-
lemzi a kézuti infrastruktura leterheltségét.

A forgalomfejl6dés mértékét vizsgalva az M1-1 for-
galmi folyoso esetében elmondhatd, hogy a hazai ta-
pasztalatoknak megfeleléen az 6sszforgalom évrdl
évre n@, 2000-r8l 2004-re mintegy 7%-kal. Ez a fej-
I6dés tébb részbél tevédhet 6ssze, egyrészt az au-
topalyan bevezetett, gyakoribb utazasokat tamogaté
matricas dijszedés kedvezd fogadtatasat jelzi, mas-
részt a gyorsan fejl6dé magyar gazdasag és tarsa-
dalom egyre nagyobb forgalmat indukal, ami nem-
csak a forgalomnagysagokon mérhet6, hanem a jar-
muallomany nagysaganak és futasteljesitményének
a ndvekedésén is. A folyoso utjait kildn vizsgalva az
1. abran bemutatott valtozas még kedvez8bb képet
tukroz, hiszen az ott bemutatott aranyvaltozas névek-
v6 forgalom mellett ment végbe. Az 1 sz. f6ut forgal-
ma 2004-ben atlagosan nem valtozott, az M1 auto-
palya forgalma viszont jelentésen, mintegy 10%-kal
névekedett. Ez ugy is mondhatd, hogy az 1 sz. f6-
uton ugyanazok kézlekedtek 2004-ben, mint 2000-
ben, az M1 autdpalya pedig jelent8s forgalmat von-
zott a 2004. év folyaman.

Budapest kérnyékén az 1 sz. féut forgalmat els6-
sorban a févarosba ingazé forgalom hatarozza meg,
innen tavolodva Herceghalom-Bicske térségében mar
jelentésen csdkken az igénybevétele. Tata és Tataba-
nya olyan jelentds gazdasagi térség, hogy a két varos
kdz6tti forgalom meghaladja mind az 1 sz. f6ut, mind
az orszag 6sszes els6rend( féutjanak atlagos forgal-
mat. A két szomszédos varos kdzotti autdpalya sza-
kasz dijmentessé tételének hatasara az 1 sz. f6uton
nem ndvekedett tovabb a forgalom, hanem a korabbi
szinten maradt. Komarom és Gy6r kdzott a féut for-
galma ismét igen alacsony, Gy6r térségében a fontos
ipari kézpontok és a nagyvaros bels6 forgalma miatt
jelentés.

adatai alapjan elmondha-
t6, hogy az 1 sz. féut for-
galma kismértékben to-
vabb csokkent, az M1 autépalya forgalma pedig élén-
kil a térségben.

Az M3 autépalya folyosé

Az M3 autdpdlya dijasitasaval 6sszefliggésben mar
1998-ban megkezd8détt az érintett kdzutkezeldk és
az Allami Kozuti M(iszaki és Informaciés Kht egyditt-
miikddésével az M3 autépalya, és a vele parhuzamo-
san haladé 3 sz. féut forgalmanak rendszeres figyelé-
se. Aforgalom medfigyelése az elmult években folyta-
tédott, és jelenleg is gydijtik a forgalmi adatokat az M3
autopalyan és a 3 sz. féuton.

A feldolgozast és elemzést a 2004. év orszagos
kdzuti keresztmetszeti forgalomszamlalasi adataibdl
allitottuk dssze. A folyosé forgalmanak jobb megisme-
rését segitik az Allami Autépalya Kezel6 Rt. altal iize-
meltetett kiegészitd forgalomszamlalé allomasok a 3
sz. féuton. A matricas dijszedési rend 2000. januar 2-
an lépett életbe. A 3. és a 4. dbran a jellemz6 2004.
évi atlagos napi forgalmi adatokat hasonlitjuk 6ssze
az el6zd évi értékekkel.

Az 1. sz. abrabdl leolvashaté, hogy az M3 autopa-
lya forgalmanak részaranya a 2000. évhez képest min-
den térségben ndvekedett. Altalanossagban elmond-
hatd, hogy az autdpalya részesedése a folyosé forgal-
mabdl eléri, s6t meghaladja az ingyenes hasznalatu
autépalya 1998. évi ardanyat. Ez a matricas dijszedési
rendszer és az alkalmazott dijszint bevezetésének von-
z6 hatasat mutatja a megéplilt Uj szakaszokra is.

Az értékekbdl 6l lathatd, hogy az M3 autdpalya és
a vele parhuzamos 3 sz. féut altal meghatarozott for-
galmi folyosé terheltsége Budapesttdl tavolodva folya-
matosan csdkken. Ez a jelenség — mint mar emlitet-
tuk — az 6sszes Budapestrdl kiindulé féforgalmi folyo-
s6 esetében azonos. El6re becsilhetd, hogy az M3
autdpalya tovabbépitése jelentésen ndvelni fogja a tér-
ség atmend- és célforgalmat. Amint a gyorsforgalmi
ut eléri az orszag hatarat, jelentésen stabilizalédni fog
a folyoso hossziranyu leterheltsége, jollehet a Buda-
pest korili térség forgalma akkor is dominans marad.

Az M3-3 forgalmi folyos6 esetében elmondhatd,
hogy a hazai tapasztalatoknak megfeleléen az 6ssz-
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alapjan azt lathatjuk, hogy a Budapest és Godoll6 ko-
z06tti szakasz forgalma jelentésen nagyobb a Gddol-
|6—Flzesabony szakaszon észlelheténél. A 4. sz. dbra
az atlagos napi forgalom valtozasat mutatja be. Bu-
dapest kdrnyékén a 3 sz. f6ut forgalmat elsésorban a
févarosba ingazas hatarozza meg. Erre a forgalomra
az M3 autdpalya dijasitasa mérsékléen hatott, a csdk-
kent forgalom 2001-re érte el a dijasitas el6tti mérté-
ket, és 2004-re a forgalom jelentésen megnétt. Innen
tavolodva az M3 autépalya forgalma 1998 éta folya-
matosan né, a parhuzamos 3 sz. futé pedig a dijasi-
tast kdvetd rendez6dések utan szinte allandéan csok-
ken.A 3 sz. féut forgalma ugyanakkor Flizesabony tér-
ségeben az M3 autépalya izembe helyezéséig nétt,
de azt kdvetéen mérsékl6dott. A Flizesabony és Pol-
gar kozoétti autépalya szakasz megnyitasaval Mez6-
kdvesd térségében a 3. sz. f6ut forgalma jelentésen
csokkent.

2004

Az M5 autdpalya folyoso

Az M5 autdpdlya korabbi forgalmanak vizsgalatakor
alapvet6en figyelembe kell venni, hogy az autopalya
léteslilése utan Eurdpa egyik legdragabb fizetds autd-
palya szakasza volt, ezért a forgalom és f6ként a te-
herforgalom nagymértékben elkerilte. Az M5 autdpa-
lya és a vele parhuzamos 5 sz. f6ut forgalmanak alaku-
lasara vonatkoz6 korabbi tanulmanyok ezt kimutattak.

2004. marcius 12-t6l az M5-6s autdpalya hasznala-
ti dijrendszere alapvetéen megvaltozott. Az autépalyan
matricas rendszeri a dijfizetés, a dij jelent6s mérték-
ben csdkkent a kapus fizetés rendszerhez képest. A
fizet6s rendszer megvaltozasa utan, mara véglegesen
beallott forgalom atrendez&désrél beszélhetlink. A for-
galom alakulasat, a jelent6s valtozasokat az 5. és a 6.
dbra mutatja, melyen jol Iathatd a valtozas a havi sze-
mély- és teherforgalomban.

400 000
[l személygépkocsik
. tehergépkocsik

350 000

300 000

250 000

200 000

150 000

100 000

50000

01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 M

2003

12 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12

2004



Osszefoglalva megal- 100%

lapithatd, hogy az M5-5
kdzlekedési folyosé for-
galma az M5 autdpalya
matricasitasa kdvetkezte-
ben 2004-ben atrendezé- 50%
dott. A folyosé forgalma-
bdl az utdijasitas elétt az
M5 autépalya 30%-ban,
az 5 sz. féut 70%-ban ré-

75%

0%

szeslUlt, az utdijasitast ko-
vetéen ez az arany 65-
35%-ra valtozott, tehat a
forgalom az 5 sz. féutrdl
visszakerilt az M5 auté-
palyara.

A teherforgalom nagysagat vizsgalva megallapitha-
t6, hogy a folyoséban a teherforgalom is atterel6détt az
autépalyara, azonban a személyforgalom atterel6désé-
hez képest némileg kisebb aranyban. A matrica beve-
zetése el6tti id6szakban a teherforgalom 27%-at vitte
el az autopalya és 73%-at az 5 sz. féut. Amatrica beve-
zetése utan a teherforgalom 63%-a folyik az autdpa-
lyan és 37%-a az 5 sz. féuton, némileg megndvekedett
Osszes teherforgalom mellett. A kozeljévére tervezett
allando tengelyterhelés ellenérzd méréhely varhatéan
Ujabb kedvezétlen atrendezédést okoz majd a nehéz
teherforgalomban, melynek hatasara el6re célszerti fel-
készUlni, ezért javasolhaté az 5 sz. f6uton parhuzamos
mér&pont kialakitasa és rendszeres lizemeltetése.

Az M7 autépalya folyosé

Az M7 autdpdlya 2003. januar 15-t6l utdijas autdpa-
lyaként zemel. Az eltelt id6szakban havonta készil-
tek elemzések a dijasitas hatasardl, jéllehet az olyan
szezonalisan valtozo forgalommal terhelt kbzlekedési
folyosékban, mint a 7-M7, szakmailag megalapozott
értékelést csak egy teljes periddus (jelen esetben egy
év) elteltével lehet késziteni. Ugyanakkor mind a szak-
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ma érdeklédése, mind a lakossag és a politika érzé-
kenysége megkovetelte, hogy idérdl idére szamot ad-
junk a forgalmi helyzet valtozasarol. A 2003. év eltel-
tével mar felelésségteljesebben lehetett nyilatkozni a
forgalmi viszonyok atrendez6désérél, ugyanakkor sza-
mos valtozas miatt (a négynapos matrica bevezeté-
se, a teherforgalom korlatozasa a parhuzamos féut
egyes szakaszain, sebességcsdkkentések) az eltelt
egy év sem volt zavarmentes. A 2004. év mar teljes-
nek tekinthetd, erre készlilt részletes elemzés, melyet
a 7. és a 8. dbra mutat.

Vizsgalatainkat az elmult négy esztendd adatainak
Osszevetésére alapozzuk, azonban az elmult években
az M7 autdpalyan végzett felljitasi munkak miatt csak
a 2000. és a 2004. év 6sszehasonlitasat emeljik ki.
Az id&sorok értékelésekor figyelembe kell venni azt a
tényt is, hogy az M7 autépalya felujitasa utan teljesen
Uj informatikai rendszer épdilt ki, és a forgalomszam-
lalé allomasok keresztmetszetei is megvaltoztak.

A forgalmi folyosé forgalmanak tulnyomo részét az
M7 autopalya vezeti le. Kiléndsen igaz ez a Buda-
pesthez kdzeli térségekben, mig Budapesttdl tavolod-
va a forgalomnagysag nagyobb mértékben csdkken
az M7 autépalya mentén, mint a 7 sz. féuton. Termé-
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szetesen a varosi atkelési szakaszok (Erd, Székesfe-
hérvar, Siéfok) kivételt képeznek ez aldl, hiszen ott a
varosok belsé forgalma, illetve az onnan induld és oda
érkezd jarmivek kizardlag a varosi szakaszon jelent-
keznek, akar naponta tdbbszér is. A 7. abra az auté-
palya és a parhuzamos féut forgalmanak aranyat méri
Ossze az elmult évek azonos idészakaban.

Lathato, hogy az M7 autdpalya 2004-ben a folyosé
telijes hosszdban ndvelte részesedését. Budapest és
Székesfehérvar k6zo6tt ez a ndvekedés gyakorlatilag
téretlen folyamatnak tekinthetd az elmult négy évben,
e szakaszon tehat a 2000. évhez képest kisebb részt
visel a 7 sz. féut a folyoso dsszforgalmabdl. Székes-
fehérvar és a Balaton koz6tt a 2001., 2002. év soran
zajlo épitések miatt jelentésen névekedett a féut for-
galmi részesedése, a 2003. évben a helyzet kedve-
z6bb, mint a felujitas id6szakaban, azonban e térség-
ben a 7 sz. féut forgalma 2000-hez képest kisebb
aranyban emelkedett, mint az autopéalya parhuzamos
szakaszanak forgalma. Ebben az id6kdézben beveze-
tett dijfizetés szerepe is igazolhaté. A 8. dbra alapjan
részletesen bemutatjuk az egyes utak kilénb6z6 sza-
kaszain tapasztalt forgalmi valtozasokat.

A 7 sz. féut forgalmardl altalanossagban elmond-
haté, hogy a keresztmetszeti forgalom nagysaga az
Ut teljes hosszaban névekedett. Erd térsége kiildn fi-
gyelmet érdemel. Meglepd, hogy a 6 és 7 sz. féutak
budapesti kivezet§ szakaszanak forgalma 6sszessé-
gében kisebb mértékben névekedett, mint a kdzés érdi
elkerilé szakasz forgalma, ami egyébként jelent6sen
meghaladja a 6 és a 7 sz. {60t Erd utani szakaszainak
forgalmi fejl6dését is. Ez egyértelmiien Erd agglome-
racios szerepének er6sddését mutatja, amivel a bu-
dapesti ingazo forgalom sulya csékken.

Erd és Székesfehérvar kozétt az atlagos napi for-
galom 2004-ban mintegy 2000 jarm(i/nap értékkel
nétt, ami gyakorlatilag 30%-os emelkedésnek felel
meg. A 2000. évhez viszonyitva a legnagyobb arany-
ban Baracska térségében nétt a forgalom. Hasonld
forgalomndvekedés a teherjarm(ivek esetében nem
kdvetkezett be, ez gyakorlatilag a nyari id6szakban
bevezetett sulykorlatozas pozitiv hatasara vezethe-
t6 vissza. Erdekes jelenség, hogy Székesfehérvar
forgalma a 20083. évi csdkkenéshez képest is tovabb
csokkent, amiben valdszinileg a varos kérnyéki tu-
datos forgalomszervezés (Uj elkertilé utak stb.) ered-
ménye mutatkozik.

Székesfehérvar és a Balaton kozoétt a forgalom
nagysaga 5-800 jarmUi/nap értékkel ndvekedett 2004-
ben, illetve a megel6z8 két évben egyarant, ami atla-
gosan évi 10%-os forgalomfejl6dést jelentett. Ezeken
a szakaszokon is tapasztalhatd volt a teherjarmdvek
forgalmanak a korlatozasa, igy a teherforgalom rész-
aranya a forgalomfejlédés miatt 1-2%-kal csdkkent.
Siofok varos atlagos napi forgalma az elmult harom
évben 2200 jarm(i/nap értékkel nétt, ez 30%-ot jelent,
ami a mar emlitett évi 10%-0s egyenletes névekedés-
nek felel meg. A varosba bevezet6 forgalomban ssze-
tétel szempontjabdl a teherforgalom kissé nagyobb
mértékben nétt, aminek hatasara a teherjarmivek ko-
rabban 10%-0s aranya 11%-ra emelkedett.

Az M7 autdpalya forgalmat tekintve megallapitha-
t6, hogy a forgalom nagysaga Budapest és Zamardi
kdz6tt az el6z8 évekhez viszonyitva jelentésen néve-
kedett, még a felujitas elétti idé6szakhoz viszonyitva
is. Aforgalomnévekedés mértéke 2000-hez viszonyit-
va atlagosan 5000 jarm(/nap kéril van. Megjegyez-
zuk, hogy Székesfehérvarnal a méréallomast nem a
felujitas el6tti keresztmetszetbe telepitették vissza,
hanem az azt megel6z6 csomépont elé, ezért ez az
adat tartalmazza a Székesfehérvarra iranyuld, korab-
ban ott nem mért forgalom nagysagat is. Lepsénynél
2002-ben a felhajtd oldali agak hosszabb ideig lezar-
va voltak, igy a Balaton északi partjarél Budapest felé
tarték ekkor csak a mér6hely utadn hajthattak fel az
autdpalyara.

Az M7 autépalyahoz, illetve az azzal parhuzamos 7
sz. féuthoz kilénb6z8 rendd utak kapcsolddnak oly
maodon, hogy azok forgalma egymassal 6sszefliggés-
ben all. llyen Ut a 6 sz. féut, mellyel Erden kéz6s sza-
kaszon keresztezik egymast, a Balaton északi partjat
feltard a 8 sz. f6ut, illetve a 71, a 72 és a 73 sz. féut.
Hasonléan kiemelt figyelmet érdemel a 8116 j., a Ve-
lencei tavat a vizsgalt utakkal 6sszek6t6 ut is.

A 8 sz. féut az M7-7 kdzlekedési folyoso Székesfe-
hérvar és Lepsény kdzotti szakaszan nyujthat alter-
nativ utvonalat a Balaton északi partjara igyekvéknek.
A 8 sz. féuton ennek megfeleléen az Oskii kézség
kdzelében elhelyezkedd mérdallomast valasztottak
jellemzé keresztmetszetként (a 35 km-szelvényben).
Az allomas adatai szerint a 2004. évi atlagos napi for-
galom az el6z8 évvel dsszevetve mintegy 2%-kal ki-
sebb értékeket mutat, ami a 12 000 J/nap korli atla-
gos forgalom esetén gyakorlatilag azonosat jelent.

A Balaton északi partjat feltard 71 sz. féut 2004. évi
forgalma az el6z6 évvel 6sszevetve szintén 3-5%-kal
(mintegy 500 jarmdvel naponta) volt tébb, ez nem ta-
masztja ala azt a felvetést, hogy az M7 autdpalya di-
jasitasa miatt az autdésok tdmegei a Balaton északi
partjanak megkdzelitésére a 8 sz. féutat valasztanak
az autdpalya vagy a 7 sz. féut helyett.

A 72 és a 73 sz. féut a 8 sz. féutat kéti 6ssze a
Balaton északi partjan futé 71 sz. féuttal. A 72 sz. féut
4 km-szelvényében (Litér) talalhaté allomas adatai
2004-ben mintegy 500 jarm(i/nap mérték(i forgalom-
fejlédést mutatnak, ami 9%-0s ndévekedésnek felel
meg.A 73 sz. féut els6 km-szelvényében (Csopak) [évd
allomas adatai szerint a féut forgalma azonos volt az
el6zd év atlagaval. A két ut 6sszforgalma tehat az eld-
z6 évekhez viszonyitva a 71 sz. féuttal megegyez6
nagysagu, kismértékl névekedést mutat.

A 8116 j. 6sszekots ut a Velencei t6 északi partjan
huzodik, Sukord és Pakozd atszelésével koti 6ssze a
7 és 8 sz. féutat, igy lehet6séget nyujt a Velencei t6
déli partja atkelési szakaszainak elkerllésére a 8 sz.
féutra igyekvoknek. A forgalomfigyelési halézat az ut
két szelvényére terjed ki Velence és Pakozd térségé-
ben. A mér6helyek 2004. évi adatai a megel6z6 évvel
Osszevetve elhanyagolhatéan kisebb, gyakorlatilag
azonos értékeket mutatnak.

Siéfok varos kiemelt jelentdsége miatt a 2003. évi
nyari csucsidészakban a varosi 6nkormanyzattal



egyeztetve a GKM a legfejlettebb technoldgiaju cél-
forgalmi vizsgdlatot végeztette a varost érinté orsza-
gos féutakon [5]. A vizsgalat célja annak a forgalmi
aranynak a meghatarozasa volt, amely Siéfok szem-
pontjabdl atmend forgalomnak szamit, tehat nem ere-
dé, cél vagy helyi forgalom. A videokameras medfi-
gyelés kiértékelése rendszamok alapjan ezt a forgal-
mi aranyt 10 és 13% kdzé helyezte. A nagyobb érték
olyan elméleti megkdzelitésnek felel meg, miszerint
az utazas varoson bellili 30 perces megszakitasa még
atmend forgalomnak mindsul. Az atmend forgalom je-
lent8s része a 7 sz. féut forgalmabodl adodik, a 65 sz.
utrél a varoson atvezetd sarokforgalom mindéssze az
atmend forgalom negyedét, azaz a teljes forgalom
2,5%-at teszi ki. A vizsgalat egyuttal azt is kimutatta,
hogy Siéfok varos forgalmanak mintegy harmadat
olyan jarmivek adjak, melynek van érvényes autopa-
lya-matricaja. Ugyanakkor a vizsgalat eredményei nem
tették lehetdvé a dijasitas hatasainak kézvetlen vizs-
galatat, mivel nem alltak rendelkezésre 6sszehason-
lithaté adatok a zavarmentes 2001. el6tti id6szakbal.

Osszefoglalas

Az M1 autépalya és az 1 sz. f6ut hosszaban tapasz-
talhaté korabbi aranytalansagok eltiintek, az 1 sz. féut
részesedése a folyoso teljes forgalmabdl egységesebb
képet mutat. Az 1 sz. f6uton a telepiléseken athalado
szakaszokon kiemelked§ értékeket tapasztalunk, me-
lyet a helyi forgalom okoz. Az M1 autépalya forgalma
az el6z6 évhez képest a teljes hosszaban 1000-2000
jarm(i/nap értékkel névekedett a 2004. év folyaman,
az 1 sz. féut forgalma pedig gyakorlatilag azonos szin-
ten maradt. Af6ut 2004. évi atlagos napi forgalma var-
hatéan joval alatta marad mind a megyei, mind az or-
szagos féuti atlagforgalomnak.

Az M3 autdpalya és a 3 sz. f6ut hosszaban a kapus
dijfizetés id6szakaban tapasztalhatd aranytalansagok
eltlintek. A 3 sz. féut teleplléseken athaladé szaka-
szain kiemelkedd értékeket tapasztalunk, melyet a
helyi forgalom okoz. Az M3 autdpélya forgalma az el8-
z8 évhez képest a teljes hosszon 1000-2000 jarm(/
nap értékkel ndvekedett a 2004. év folyaman, a 3 sz.
féut forgalma pedig Budapest és Godolld kozott gya-
korlatilag azonos szinten maradt, Godoéll6 és Flzes-
abony kdz6tt kismértékben csdkkent. A féut 2004. évi
atlagos napi forgalma varhatéan alatta marad mind a
megyei, mind az orszagos fouti atlagforgalomnak, ter-
mészetesen a belterileti szakaszok kivételével.

Az M5-5 kdzlekedési folyoso forgalma az M5 auté-
palya matricasitasa kévetkeztében 2004-ben alapve-
t6en atrendez6dott. A folyoso forgalmabdl az utdijasi-
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tas el6tt az M5 autdpalya 30%-ban, és az 5 sz. féut
70%-ban részesllt, az utdijasitast kdvetéen azonban
ez az arany 65-35%-ra valtozott, tehat a forgalom az
5 sz. féutrdl visszakerilt az M5 autdpalyara. A teher-
forgalom nagysagat vizsgalva megallapithato, hogy a
folyosdban a teherforgalom is attereldétt az autépa-
lydra, azonban a személyforgalom atterel6déséhez
képest némileg kisebb mértékben.

Az M7-7 kdzlekedési folyosé forgalma az M7 auté-
palya fejlesztése (felujitas és kapacitasbévités), vala-
mint a térség gazdasagi fellendilése folytan jelent6-
sen ndévekedett 2004-ban. Mindkét ut forgalma a fo-
lyosé teljes hosszaban nagyobb a megel6z6 évhez
képest, és altalaban eléri vagy meghaladja az épitési
munkak el6tti utols6é zavarmentes év (2000) adatait. A
dijfizetés 2008. januari bevezetése 6ta eltelt két év alatt
Budapest és Székesfehérvar kdézoétt a 7 sz. féut for-
galma kisebb aranyban emelkedett az el6z8 évekhez
viszonyitva, mint az M7 autépalya forgalma, Székesfe-
hérvar és Siéfok kozott pedig még nem allt vissza a
felujitas el6tti megoszlas a két ut forgalma kozott. A fo-
lyoso forgalmabdl a 7 sz. f6ut részesedése atlagosan
25%, ami a dijmentes idészakban, illetve a dijmentes
autopalyak esetén megfigyelheté 20%-0s mértéknél
kissé nagyobb. A dinamikusan fejl6dé varosok térse-
gében (Székesfehérvar, Sidfok) a féut forgalma nagy-
sagrendileg megkdzeliti az autdpalya forgalomnagysa-
gat, ami a varosok forgalomvonzé és forgalomgenera-
|6 hatasat mutatja. A teherforgalom nagysagat vizsgal-
va megallapithatd, hogy a folyoséban a teherforgalom
nagysaga nem emelkedett meg az ¢sszforgalmat meg-
haladé mértékben, ugyanakkor a 7 sz. féuton beveze-
tett id6szakos korlatozas miatt az éves atlagos adatok-
ban a teherforgalom szazalékos aranya csdkkent.

Irodalom

1. G. Cadot, C. Bresson, Fi l., Katona J., Andricsak
Z.: Javaslat a magyar autépalya halézaton beve-
zetend§ dijszedési rendszerre; 1999. januar

2. A magyar dijpolitika Z6ld Kényve; Dijpolitikai
Szakértdi Bizottsag, 2004.

3. GulyasA.: Vagyongazdalkodas a kdzlekedési inf-
rastrukturaban (kézuti kézlekedési példakkal);
Koézuti és Mélyépitési Szemle, 2004. aprilis

4. Cseffalvay M., Thurzé G.: Korszer(sitési lehet6-
ségek az orszagos kdzuti keresztmetszeti forga-
lomszamlalasban; Kézuti és Mélyépitési Szem-
le, 2004. januar

5. Kalman L.: Rendszam-felismeréses videotechni-
ka a kdzuti célforgalmi felvételekben; Kozuti és
Mélyépitési Szemle, 2004. aprilis
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Albert Gabor' -

A Tolna Megyei Allami KozUtkezel6 Kht. megbizasa-

bdl a Kdzlekedéstudomanyi Intézet Kht. elkészitett egy

tanulmanyt, amely a szekszardi Duna-hid forgalmi ha-

tédsainak vizsgalatat tlizte ki célul. A cikk ennek a ta-

nulmanynak a legfontosabb eredményeit targyalja.
Az U] hid hatasainak felmérésére széles kor( lakos-

sagi és telephelyi kikérdezést folytattunk a hid atada-

sa (2003. julius 4.) elétt, illetve az érintett halézatra

kiterjed6en forgalomszamlalasokat és a dunafdldvari,

a szekszardi és a bajai hidon megallitasos kikérdezé-

seket végeztunk, a hid atadasa el6tt és utan, éssze-

sen 6t alkalommal. Az id6pontok a kdvetkez6k voltak:

2003. 06. 19.

2003. 08. 08.

2003. 10. 16.

2004. 08. 12.

2004. 10. 14.

A cikkben szerepl6 elemzéseket a forgalomszam-
lalasok és a megallitasos kikérdezések adatai alap-
jan végeztik el.

A hidak forgalma

A dunafdldvdri hid Dunaféldvar felé iranyulé forgalma a
masfél évig tart6 mérések ideje alatt enyhe cstkkenést
mutatott. A Kecskemét felé haladé irany forgalma lé-
nyegében valtozatlan volt. A szekszardi hid megnyita-
sa idejében gyenge forgalomcsdkkenés volt észreve-
het6, de csak a dunaféldvari iranyban, mert Kecske-
mét felé hasonldéan gyenge forgalomer6sddés latszik.

A dunaféldvari irany hektikussagat a tehergépjar-
mU-forgalom valtozékonysaga okozta. Az egységjar-
miben szamolt értékek ingadozasa a jarmiiben sza-
molt értékek egyenletessége mellett tlinik fel. A duna-
féldvari hid megszokott, bejaratott utvonal, a folyé
mindkét oldalan jé kapcsolati lehetéségekkel. A 2004
oktdberében atadott dunaféldvari tehermentesité még
gordilékenyebbé tette a forgalmat. A szekszardi hid
belépése — ugy tlinik, mar csak a nagy tavolsag miatt is
— nem hatott jelentésen a dunaféldvari hid forgalmara.

A szekszardi hidforgalma 1/5-e, 1/6-a a dunaféldvari
hidénak, viszont itt folyamatos, lassu névekedés ta-
pasztalhatd. Az irdnyok kézétt nincs [ényeges kiilénb-
ség, a teherforgalom éppugy a forgalom %4-ét teszi ki,
mint a dunaféldvari hidon. A szekszardi hidnal a leg-
nagyobb gond az, hogy atadasa 6ta sem épiilt ki az
alféldi oldalon a tovébbvezet6 uthalozat, igy az alféldi
varosokbdl, a mar megszokott 52-es vagy 55-0s uton
a dunaféldvari vagy a bajai hidon jéval egyszeribb
atjutni a Duna masik oldalara. Az alféldi tovabbvezetd

' Okl. kdzlekedésmérnok, tagozatvezetd helyettes, Kdzlekedés-
tudomanyi Intézet, Kdzlekedésszervezési és Halozatfejlesz-
tési Tagozat; albert@kti.hu

2 Tudomanyos munkatars, Kézlekedéstudomanyi Intézet, Koz-
lekedésszervezési és Haldzatfejlesztési Tagozat; szele @kti.hu

Szele Andras?

utak hianyaban a szekszardi hid nem tud segiteni a
dunaféldvari hid forgalmanak csékkentésében sem.

A bajai hid forgalma fele a dunaféldvari hidénak,
és nagyjabol kétszerese a szekszardiénak. A teher-
forgalom mértéke a két iranyban egyenl8, aranya nagy-
jabol akkora, mint a masik két vizsgalt hidon.

A szekszardi hid belépésének nincs nyoma az itte-
ni szamlalasokban. Az oktdberi alacsony értékeket a
nyaral6forgalom hianyaval magyarazzuk.

A kompok forgalma

A vizsgalt térségben a szekszardi hid atadasa el6tt ha-
rom helyen Uzemelt komp: Paksnal, Gerjennél és
Fajsznal. A fajszi komp a hid atadasa utan megsz(int,
mivel gyakorlatilag a hid labanal fektidt. Akompok 2003
juniusaban mért 6sszforgalma (360 j/nap) a hid atada-
sa utan kevesebb mint felére esett vissza (160 j/nap),
majd egy évvel késdbb tovabbi csdkkenést regisztral-
tunk (146 j/nap). Ugy tiinik tehat, hogy a fajszi komp
eltiinésén kivil a megmaradt gerjeni komp is folya-
matosan veszit forgalmabdl, feltehetben f6leg a szek-
szardi hid javara. Elképzelhet6, hogy a paksi komp ese-
tében (amely elég messze fekszik a szekszardi hidtol)
inkabb egy altalanos forgalomcsékkenési tendenciat
latunk, ezt azonban nem volt alkalmunk ellendrizni.

P&

A dunantuli oldal féutjai

6 sz. féut: A 6 sz. f6ut forgalmat a 137+000 (tolnai le-
agazas) és a 150+000 (Kakasd) szelvénynél szamlal-
tattuk. A tolnai leagazasnal a 2004. évi értékek mar-
kansan alacsonyabbak mindkét iranyban, de f6leg
Pécs felé, ahol is az egy évvel korabbi értéknek alig a
felét talaltuk 2004 oktdberében. A teherforgalom ko-
vette ezt a trendet. Kakasdnal ezzel szemben folya-
matos és erbteljes névekedést mutatnak a forgalmi
adatok. A teherforgalom itt stagnal.

A szekszardi hid belépésének idején a tolnai leaga-
zasnal némileg megndtt a forgalom, majd visszaesett,
Kakasdnal pedig visszaesett, majd ujra megnétt. El-
képzelhetd, hogy ebben az id6ben — a hid atadasa
utan — az autésok tdmegesen probaltak ki az uj, sza-
mukra is érdekes és fontos haldzati elemet, majd
szembesllve annak korlataival, visszaszoktak addig
is hasznalt utjaikra.

56 sz. féut Szekszard-dél (szelvény 8+400): A szek-
szardi hid atadasa oOta er@s visszaesés latszik a for-
galmi adatokban.

Az alfoldi oldal foutjai

Az alféldi oldal féutjain a szekszardi hid forgalomba he-
lyezése 2003 augusztusaban szinte semmilyen valto-
zast nem okozott a forgalomszamlalasok alapjan. A val-
tozasok ezt kdvetben is altalaban kisebb meértékiek,
de jellemz&en hasonldak, mint a Dunantulon.



A dunai atkelések forgalom-megoszlasa

A forgalomszamlalasok alapjan felrajzoltuk a dunai at-
kelések megoszlasat az egyes atkelési lehetdségek
k6zott az 6t mérési alkalom soran (1. és 2. dbra).

A szamlalasok szerint a szekszardi hid atadasa elStt
a dunafdldvari hid forgalma t6bb mint kétszerese volt
a bajai hidnak, a paksi, a gerjeni és a fajszi kompok
minimalis, 2% korili forgalmat bonyolitottak le. Az egy-
ségjarmlben és jarmldarabban szamitott értékek
Osszehasonlitasabdl kiderdlt, hogy a hidakon és a kom-
pokon is nagyjabdl hasonlé a teherforgalom aranya.

A szekszardi hid belépését a halézatba elsésorban
a kompok érezték meg: a gerjeni és a fajszi komp uta-
sainak tulnyomé tdbbségét elvesztette. A paksi komp
forgalmaban, amely a hidtél nagy tavolsagra van, nem
talaltunk valtozast. Az aranylag kis forgalom részle-
ges vagy teljes atterel6dése nem befolyasolja érdem-
ben a hidak szolgaltatasi szinvonalat.

A dunaféldvari és a bajai hidon az atadas utan egy
hénappal Iényegében ugyanazok a forgalomnagysa-
gok taldlhatok, mint az atadas elétt két héttel. Ez alap-
jan azt mondhatnank, hogy a szekszardi hidon 12
Ora alatt megszamolt 2016 jarmii jelentos részét a
hid ujdonsaga okozta. A kés6bbiekben még vissza
fogunk térni a szekszardi hid forgalomgerjeszt6 sze-
repére, de itt jegyezzik meg, hogy egy ujonnan at-
adott hid miatt sokan tesznek nagy kerll6ket vagy
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FORGALOM

kezdeményeznek olyan utazasokat, amelyet masku-
I6nben nem tennének.

A szekszardi hid atadéasakor a vizsgalt haldzaton
belll a Dunan atkeld forgalom 11%-at tudhatta maga-
énak. A hid atadasa el6tt és utan elvégzett szamlala-
sok szerint a vizsgalt dunai atkelések szama kozotti
kilénbség (14616 00 17136 = 2520) szinte azonos a
szekszardi hid forgalmaval. Erdemes hozzatenni, hogy
a vizsgalt teljes hal6zaton a 2003. 06. 19-i és a 2003.
08. 08-i szamlalasok soran az dsszes forgalomnagy-
sag 0,6%-ot valtozott. Tehat gyakorlatilag ugyanannyi
jarm{ haladt at a két szamlalas d6sszes keresztmet-
szetét tekintve.

Ha részleteiben megvizsgaljuk az 1. abrat, akkor azt
talaljuk, hogy a szekszardi hid részaranya egységjar-
miiben szamolva fokozatosan 11%-rél 15%-ra néve-
kedett, ugyanakkor jarmidarabban a hid részaranya
gyakorlatilag allandé. Ezek alapjan arra a kbvetkezte-
tésre jutottunk, hogy a szekszardi hid névekménye
elsésorban a teherforgalom névekményébdl adddott.
Valészindlsitjik, hogy ez a teherforgalom féként a
dunaféldvari hidrdl terel6dott at. Ez egyben arra is utal,
hogy a szekszardi hidat a szamlalasok ideje alatt ,fe-
dezte fel” maganak a teherforgalom.

A forgalom valtozasa az egyes szamlalasok
kozott

2003. 06. 19. és 2003. 08. 08. k6zo6tt

A vizsgalat szempontjabdl ez a legfontosabb idészak,
hiszen ekkor adtak at az uj hidat (3. dbra). Az abrakon
szerepl6 szazalékos aranyok a teljes, 12 éra alatt meg-
szamolt jarmimennyiségek valtozasara vonatkoznak.

A két szamlalas kdzott az 6sszes forgalom tekinte-
tében gyakorlatilag nem volt kilénbség, tehat a for-
galmi helyzetben lathaté kiilénbségek legalabbis je-
lentds részben a forgalom atrendezédésének a kovet-
kezményei.

Eszrevételeink

1. A kompok egyébként minimalis teherforgalma szin-
te eltlint, kénnyd jarmi forgalma megfelez8dott,
mikézben a paksi komp Iényegében valtozatlan for-
galomnagysagot szallit.

2. A dunaféldvari hidrol lekertiilt, ,,hianyzd” teherfor-
galom gyakorlatilag megjelenik a szekszardi hidon,
a 6. sz. féut Tolna menti szakaszan és a 63. sz.
féuton.

3. A bajai, de f6leg a dunaféldvari hidon a kdnnyd jarmi
forgalom nétt. A két helyen a névekmény csaknem
azonos nagysagrend(i a szekszardi hid kénny( jarmi
forgalmaval. Ennek egyik oka az lehet, hogy a
dunaféldvari hidrdl lekerilt teherforgalom javitotta a
hid és az odavezet§ uthalézat szolgaltatasi szinvona-
lat, ami aztan uj forgalmakat vonzott vagy generalt.

4. Nagyjabdl 200-250 teherjarmivel volt kevesebb a
6. sz. féut kakasdi szakaszan, és az 56. sz. ut Szek-
szard-déli szakaszan.

5. 500-700 kénny( jarmivel szamlaltunk kevesebbet
az 56. sz. Ut Szekszard déli és a 6. sz. féut tolnai
keresztmetszetén.
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6. A szekszardi hid kénnyd jarmd
forgalma mindkét oldalon ele-
nyészik, a szamlalt tdvolabbi ke-
resztmetszetekben ez a tébblet
nem jelenik meg. (A dunantuli
oldalon a 63. sz. uton van 250
jarminyi névekmény, de ez igen
kevés a szekszardi hid fogalma-
hoz képest. Feltehetd, hogy a
forgalom java Szekszardra tar-
tott.)

7. Szekszardtdl délre, a 6-o0s, az
56-0s és az 5603-as uton 10-
20%-kal visszaesett a forgalom.
Ennek f6 6sszetevdje a teher-
forgalom jelent6s visszaesése, 65
de az 56-os uton a koénnydijar-
mivek szama majdnem 700-zal
csOkkent.

8. A szekszardi hidtél délre minde-
nitt érezhetéen csbkkent a te-
herforgalom.

A forgalom valtozasa 2003. 08.
08. és 2003.10.16. kdzott

Itt az el6z6ekhez képest markans
visszarendezd6dés figyelheté meg
(4. abra). A névekvé és a csOkke-
nd forgalmu utak szinte helyet cse-
réltek. A két idépont kdzott az

52
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Jelmagyarazat:

a forgalomnagység valtozasa 5%-nal nagyobb:
forgalomcsokkenés:
forgalomnévekedés: s

a forgalomnagysdg valtozasa 5%-nal kisebb:

Osszes forgalom nagysaga mintegy
3%-kal csOkkent. A szekszardi hid-
tél délre a forgalmak néttek, téle
északra csOkkentek.
Figyelemremélté a 6-os, a 63-as
és az 51-es ut, valamint az 6sszes
hid forgalmanak jelentés vissza-
esése, amit féleg a térség udulé-
forgalmanak nagymértéki vissza-
esésével magyarazunk. (A szabad-
idés forgalom a hidakon a két
szamlalas kdzott 15%-kal lett keve-
sebb a kikérdezések tanusaga sze-
rint.) Az idulSforgalom ezek szerint
a szekszardi és a bajai hid forgal-
maban legalabb 10-15%-0s rész-
aranyt képviselt az atadas idején.
Mivel az eredmények hasonldék a
2004 nyari és 8szi szamolasokkor,
ezért elmondhatjuk, hogy az 51-es
és a 6-0s Ut Szekszardtol délre, és
egyre inkabb a szekszardi hid is
komoly tduléforgalmat szallit.
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5. abra: A forgalomnagysagok valtozasa a vizsgalt halézaton
2003. 10. 16. és 2004. 08. 12. kdzott

Jelmagyarazat:

a forgalomnagység valtozasa 5%-nal nagyobb:
forgalomcsoékkenés: ———
forgalomndvekedés: m——

a forgalomnagysdg valtozasa 5%-nal kisebb:

inkabb az eredeti utvonalakra valo
visszaszokas jelei mutatkoznak.

A hid kis forgalmat jol példazza,
hogy még a szekszardi célok eléré-
séhez is csaknem olyan vonzé a
bajai hid, mint a szekszardi. Felte-
hetd, hogy az alféldi oldalon a to-
vabbvezet6 uthalézat kiépitésével
és a hid jobb reklamjaval, tarsadal-
mi elfogadottsagaval a forgalom is
érezhet6en néne.

A forgalom valtozasa 2004. 08.
12. és 2004. 10. 14. k6z6tt

2004 nyara és 6sze kdz6tt a halo-
zat egészén jelentds forgalomcsok-
kenést tapasztaltunk. Ennek leg-
fébb okat az iiduléforgalom szezo-
nalis hatasaban latjuk. Ez aldl ki-
vétel éppen a vizsgalt szekszardi
hid és a 6-os Ut Szekszardtol délre
esl szakasza, illetve az 54-es féut
(6. dbra). A szekszardi hid forgal-

A forgalom valtozasa 2003. 10.
16. és 2004. 08. 12. k6zo6tt

Az 5. dbra szerint a 2003 6sze és

2004 nyara kozott eltelt csaknem

egy év alatt szinte a teljes haléza- ¥ | A

ton nétt a forgalom. Egészében egy . .
nyaron megélénkuld forgalom utan t

a szekszardi hid lassu téryerése fi- —

gyelheté meg a dunai atkeléseken.
Az évszakok és a kapacitasndveke-
dés hatasara legérzékenyebben a
6-0s, a 63-as és az 5112-es Ut rea- 63
galt. A 6-os ut forgalma Tolnanal —
szinte folyamatos csdkkenéssel —az
egy évvel korabbinak kétharmadara
esett vissza ugy, hogy el6tte 9 évig

n6tt. Ez lehet a hid megépitésének I

egyik markans hatasa, de a megfe- |

lel6 magyarazattal egyelére adosok ™

vagyunk. (
Az alféldi oldal vizsgalt utjai és a My

bajai hid kevésbé érezte meg az (j
hid hatasait. A dunantuli oldal Szek-
szardtél délre es6 utjain a hid be-
Iépésével markans visszaesés,
majd lassu névekedés figyelhetd
meg. Ez is alatamasztja azt a véle-

51

ményunket, hogy a szekszardi hid
megépitése utan sokan kiprébaltak
az uj hidat, de a hal6zat egészén

FORGALOM

6. abra: A forgalomnagysagok valtozasa a vizsgalt hal6zaton
2004. 08. 12. és 2004. 10. 14. koz6tt
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maban jelentésebb aranyt képvisel6 hivatasforgalom
is szerepet jatszhat abban, hogy az altalanos forga-
lomcsdkkenés a hidon nem jelentkezett.

A kikérdezések eredményei

A dunaféldvari, a szekszardi és a bajai hidon a forga-
lomszamlalasokkal egyidejlleg megallitasos kikérde-
zést tartottunk a hidfékben. A kdvetkezé kérdéseket
tettuk fel:

¢ Melyik teleptlésrél indult?

* Melyik telepllésre tart?

e Miaz utazas célja (munkaba, iskoldba jaras, Ugy-

intézés stb.)?

A dunaféldvari hidon az atkel6k 13-20%-at kérdez-
ték meg a kérdezb6biztosok. Ez a legalacsonyabb min-
tavételi arany, de a 10 000-es nagysagrendd athala-
dé jarmd esetén megfelelé megbizhatésagot nyujt. A
bajai hidon 22-28%-at kérdezték meg az athaladok-
nak a 4000-5000 athaladé jarmdbdl. Ezt az aranyt op-
timalisnak tartjuk. A szekszardi hidon megkérdezett 57-
72%-0s arany pedig gyakorlatilag teljes reprezentaci-
Ot jelent. Ezért az egyes érkezl és célteleplléseket
az adott keresztmetszetben a teljes forgalomra vonat-
koztattuk.

A kikérdezések eredményei — a jellemz6
forgalmi aramlatok

A dunaféldvdri hid esetében: Dunaujvaros, Dunaféld-
var és Solt egymas ko6zo6tti utazasai, illetve e telept-
I[ések mas varosokkal val6é kapcsolatai mindig meg-
jelentek. A nyari idépontoknal mindig felt(int a Sze-
ged—Balaton cél is. Jellemzé még Kecskemét meg-
jelenése, szinte minden dunéntuli célponttal, illetve
2003 oktoberétdl tapasztalhaté a Budapest—Pécs
kapcsolat is.

Ezek alapjan azt mondhatjuk, hogy a dunaféldvari
hidon nyaron jelentés az tduléforgalom, tovabba hogy
Kecskemét és Székesfehérvar is fontos célpont, illet-
ve a Pécs—Budapest kdz6tti forgalom is elészeretettel
hasznalja a hidat.

Mindezekkel egyitt a dunaféldvari hidon elsésor-
ban a Dunaujvaros, Dunaféldvar, Solt, Dunavecse,
Apostag, Dunaegyhaza kdzétti a meghatarozott kdz-
lekedés.

A szekszardi hid esetében: Jellemz8en nagyobb ta-
volsagu, illetve Szekszardot érint6 forgalmat talaltunk.
A tavolsagi forgalom egyik végpontjat jellemzden Baja,
Szekszard vagy Pécs varosa jelenti, a masik végpontja
pedig Budapest, Kalocsa, Kecskemét, Székesfehér-
var, illetve nyaron a Balaton térsége. Orvendetes és
fontos tény, hogy a vizsgalat szerint Szekszard szép
lassan felfedezte a szemkozti part teleplléseit. A hid
megépllte utédn kdzvetlenll Kalocsa és Baja volt az
alféldi oldal jellemzé célpontja. 2003 oktéberében
megjelent Kecskemét, Dusnok és Sukésd, majd 2004
augusztusaban Kiskéros is.

A bajai hid tekintetében: A bajai hid forgalmat — ter-
mészetszerlileg — Baja és a hozza kozeli telepllések
kozotti utazasok dominaljak, és ez a masfél éves mé-

réssorozat alatt nem valtozott. Jellemzé még a Sze-
ged—Pécs és a Szeged-Szekszard kdzotti forgalom
is, amin az alféldi oldal uthalézatanak ismeretében nem
lehet csodalkozni. (Fontos tudni, hogy Szegedrdl a
Dunantul déli része felé tarté uthalézat Bajan keresz-
tdl vezet.) Azt lehet mondani, hogy a bajai Duna-hid
jelentls részben a szomszédos kistérségek kozotti
forgalmat szolgalja.

Erdekes tapasztalat, hogy a Baja—Szekszard kozétti
forgalom megoszlik a bajai és a szekszardi hid ko-
z6tt. A bajai hid — a dunaféldvarihoz hasonléan — be-
valt, megszokott, bizonyos kapcsolatok esetében ma-
gatdl értetédéen hasznaljak az emberek. A szekszar-
di hidnal még latszanak a lassu megszokas jelei.

A kikérdezések eredményei — az utazasok
céljai

Megvizsgaltuk a hidakon atkel6k megoszlasat az uta-
zas célja szerint is. A munkavégzéssel kapcsolatos
forgalom minden alkalommal a dunaféldvari hidon volt
a legkisebb (18-33%) aranyu, a szekszardi hidon pe-
dig a legnagyobb (31-46%).

A 2003. 06. 19-i és a 2003. 08. 08-i kikérdezések
O0sszehasonlitasa alapjan arra a kévetkeztetésre ju-
tottunk, hogy a szekszardi hid els6sorban munka-
végzéssel kapcsolatos utazasokat vett at a duna-
foldvari és a bajai hidtol.

A vizsgalat sordn a kévetkez6 eredményeket itéltik
figyelemreméltonak:

A szabadid6 és az udulé forgalom az 8szi honapok-
ban 3-5%-o0s sullyal jelenik meg, a nyari honapokban
ez az arany rendre minden hidon 18-22%. Osszel a
munkavégzeéssel kapcsolatos utazdsok szama névek-
szik meg. Erdekes, hogy a szabadidés forgalom 2003.
06. 19. és 2003. 08. 07. kdz6tt 6%-kal (13%-rél 19%-
ra) nétt. A két szamlalas kézétt a hidak forgalmaban
mintegy 2500 jarm(i/12 6ras ndvekedést tapasztaltunk.
Ez a névekmény kodzel 1/3-a szabadid6s, amelyik je-
lentés mértékben (mintegy 400 jarmi) a szekszardi
hidon hajt at.

A szekszardi hidon a teherforgalomra utal6 valaszok
megjelenése 2003-ban 19-20%-os aranyt mutat, 2004
oktéberében pedig mar 31%-ot. Ha ezek az értékek
jelentésebb forgalommal jelentkeznének, akkor azt
mondhatnank, hogy a teherforgalom lassan megtalal-
ta a szekszardi hidat. De a 2004. 10. 14-i 31%-0s
teherforgalom a szekszardi hidon 640 jarm(ivet jelent,
a dunaféldvari hidon a 29% viszont mintegy 2700-at.
A teherforgalom lassu névekedése a szekszardi hi-
don nyilvanvaléan létezik, de aranyaiban kevésbé lat-
vanyos, és ndvekménye is kicsiny.

Osszefoglalva a tanulmany eredményeit, a kovet-

kez6 megallapitasok tehetdk

* A Dunan atkel6 szekszardi célu vagy onnan indulé
jarm(iveknek csak 40%-a valasztja a szekszardi hi-
dat, ugyanennyi a bajait és a fennmarado 20%-uk
pedig a dunaféldvari hidat. Ez azt jelenti, hogy még
a szekszardi célok esetében is viszonylag kicsi az
Uj hid vonzasa.



A szekszardi hid forgalomba helyezését kdvetéen
érezhet6en sokan probaltak ki az Uj halézati ele-
met, majd — szembekerllve annak korlatjaival — a
forgalom viszonylag gyorsan visszarendez6dott.

A szekszardi hid személygépkocsi-forgalmanak je-
lentds része a hid altal gerjesztett forgalom, ami-
ben nagy szerepet jatszik a megélénkult aduléfor-
galom is.

Eszrevehetd a hid nagyon lassu, kismértékdi, de fo-
lyamatos térnyerése a tavolsagi forgalomban.

Ujra bebizonyosodott a hidhoz kapcsolédé alféldi
uthaldzat kiépitésének sziikségessége. A dunantuli

oldalon az uj hid markans valtozasokat hozott, ame-
lyek egy része tartosnak bizonyult, az alf6ldi oldalon
azonban alig érezhet6 az Uj dunai atkelés jelenléte.
A szekszardi hid teherforgalma els6sorban a
dunaféldvari hidrdl terel6détt at.

Az Uj hidra a 6-0s, a 63-as és az 5112-es ut forgal-
ma reagalt a legérzékenyebben.

A szekszardi hid kis forgalmanak masik fé okat ab-
ban latjuk, hogy az alféldi oldalon nincsen olyan mé-
retd telepilés, amelyik — az uj hid elényeit kihasz-
nélva — Szekszarddal és vidékével élénk kapcsola-
tokat fejleszthetne ki.

Summaries

Zoltan Andricsak — Dr. Andras Gulyas — Gabor Thurzo:
Recent changes of traffic volumes on motorways and parallel main roads (Page 15)

Tolling of motorways induce changes of traffic within the corridor of the given motorway and the parallel
main road. An acceptable fee level ensures proper distribution of traffic while a higher fee level may result
is distorted proportions of traffic, mainly in case of heavy truck traffic. The article analyses recent changes
of 4 Hungarian traffic corridors concerned: the M1-1, the M3-3, the M5-5 and the M7-7 corridors. The
distribution of traffic within the M1-1 and M3-3 corridor seems to be correct. As a result of a major toll
system change in 2004 at the M5-5 corridor the traffic proportions became expectable as well. At the M7-
7 corridor a special origin-destination survey was performed in 2003 at Siéfok in order to evaluate move-
ments around lake Balaton.

Gabor Albert — Andras Szele:
Changes in road traffic after the opening of the Danube-bridge at Szekszard (Page 23)

A major new bridge was opened on the Danube at Szekszard in the summer of 2003. The two adjacent
bridges are 40 km north and 30 km south of the new bridge. The paper analyses the traffic volumes of the
new and the two former bridges as well as that of the neighbouring network before and after the opening.
The study covers a period of 16 months. The major consequence is that due to the (still) missing east-
west connections on both ends of the new bridge, it is carrying less traffic that expected.
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A hossziil elettartami ithurkolatokkal foglalkozo ELLPAG-bizottsag
tevékenyséege

Dr. habil. Gaspar Laszl6' — Karoly Rébert?

Bevezetés, el6zmények

Az utlgyi szakemberek egyik legnagyobb kihivasa a
tervezett és megépitett utpalya-szerkezetek megfele-
16 hosszusagu élettartamanak a biztositasa. Ez a gond
kilondsen iddszerlivé valt, miota el6térbe kerllt az
egész élettartam alatti koltségek szambavétele, s6t
egyre nagyobb sullyal szerepeltetése. Nem meglepd
tehat, hogy 2001-ben a FEHRL (Forum of European
National Highway Research Laboratories — Eurdpai
Nemzeti Kézuti Kutaté Laboratériumok Féruma) égi-
sze alatt az ELLPAG (European Long-Life Pavement
Group — eurdpai hosszu élettartamu burkolatokkal fog-
lalkozé munkacsoport) megalakult.

A kovetkez§ célokkal kezd6détt a munka:

* az eurdpai utlgyi szervezeteknél a targykdrben
Osszegylt ismeretek rendszerezése hasznaldi ut-
mutaté formajaban,

¢ a hosszu élettartamu burkolatokkal kapcsolatos
ismeretek elmélyitése az épitési és a fenntartasi
forrasok hatékonyabb felhasznalasa érdekében,

e az itt 6sszegylilt informacidk alapjan az eurdpai
utigyi szervezetek segitése, hogy hosszu élet-
tartamu valtozatokat is tervezzenek,

e az eredmények hasznositdsa a transzeurdpai ut-
halézat kiépitésekor,

e egyuttmikddés az OECD hosszu élettartamu ko-
porétegekkel kapcsolatos kutatasi tevékenysé-
gével.

A munkacsoport révid tavu célja az volt, hogy a haj-
lékony pélyaszerkezetek tervezésével, épitésével és
fenntartasaval kapcsolatos jelenlegi eurdpai ismere-
teket attekintéen dsszefoglalja. Kbzéptavon arra torek-
szik, hogy mas (félig merev és merev) palyaszerke-
zet-tipusokra is hasonléan feltarja az eurépai helyze-
tet. Hosszu tavu célja pedig abban jelélheté meg, hogy
az emlitett palyaszerkezeti valtozatokhoz felhaszna-
I6barat, ,,a leginkabb bevalt gyakorlatot tikréz8” utmu-
tatot készitsen.

A munkacsoport a kdvetkez6 albizottsagokban te-
vékenykedett:

1. mdszaki iranyitas (az egész témat iranyité angol

TRL vezetésével);

2. a hosszu élettartam definicidja (a belga BRRC

vezetésével);

3. Uj palyaszerkezetek (az angol TRL vezetésével);

4. dllapotfelmérés és felujitas (a holland DWW ve-

zetésével);

" Okl. mérndk, okl. gazd. mérndk, az MTA doktora, kutatd pro-
fesszor, Kézlekedéstudomanyi Intézet Kht, egyetemi tanar,
Széchenyi Istvan Egyetem; gaspar@kti.hu

2 Okl. épitémérndk, MBA, H-TPA Innovacios és Mindségvizs-
galé Kit.

5. fenntartas (a KTl vezetésével);
6. gazdasagossag (a svajci LAVOC vezetésével);
7. hianyzo ismeretek (a dan DRI vezetésével).

1. Definicio

A ,Hosszu élettartam definicidja” albizottsag tevékeny-
ségének tartalmardl az egyes munkabizottsagi tlése-
ken élénk vita folyt.

A hosszu élettartamu burkolatok definicidjakor a
tébbféle megkdzelités kézdtt konszenzusra téreked-
tek. A munka kezdeti stadiumaban sor kertlt erre, mi-
vel a tébbi albizottsag munkajat jelentésen befolya-
solta, illetve egységes kezelését segitette a kérdés
megvalaszolasa.

A definialasra két szempontbdl kerlilhet sor:

¢ funkcionalis definicid, amely a teljesitményen és

a gazdasagossagon (pl. életciklus koltségelem-
zésen) alapszik,

* Uzemeltetési definicid, amely — szabvanyok és

el6irasok alapjan — a tervezésbdl, az épitésbdél
(az épitbanyagokbdl) és a fenntartasbdl indul ki.

Az ELLPAG-munkacsoport a funkcionalis megko-
zelités mellett dontodtt, amikor a hosszu élettartamu
burkolatokhoz definiciét valasztott. Ez a teljesitmény-
re utal, nem a hatarértékkel 6sszeko6tott tervezésre
vagy a szerkezet teherbiré képességére. A valasztott
definicié nem csupan a hajlékony palyaszerkezetekre
vonatkozik, hanem a kompozit (félig merev) és a me-
rev szerkezeteket is magaban foglalja.

A meghatarozas ezek utan a kdvetkez6: A hosszu
élettartamu palyaszerkezet olyan tartos szerkezet,
amelynek foldmiive és alaprétegei forgalmi okok,
kornyezeti terhelés, anyagéregedés vagy veszte-
ség, illetve nem megfeleld épitésmindség miatti
meghibasodast nem mutatnak. Az esetleges hibak
a burkolati réteg(ek)re korlatozodnak.

2. Uj palyaszerkezetek

Hosszu élettartamu hajlékony palyaszerkezeteket két
maodon lehet késziteni: (a) Teljesen Uj szerkezet meg-
épitése a féldmdszinttdl, illetve (b) meglévd szerkezet
jellemz@inek feljavitasa a hosszu élettartam céljabal.

A hosszu élettartamu palyaszerkezetek tervezésé-
nek jelenlegi helyzetét bemutatd attekintés az
ELLPAG—munkabizottsag tagjaitdl és egyes eurdpai
szabvanyokbdl szarmazik. Kiiléndésen fontosnak tekin-
tették az Eurépdban alkalmazott tervezési élettartam
és tervezési forgalom tartomanyok megallapitasat. A
20 évnél hosszabb tervezési idejii és nehéz forgalmi
terhelésl palyaszerkezeti rétegekkel kapcsolatos el-
jarasokat, épitési gyakorlatot és az ujszerl tervezési
megoldasokat gy(ijtotték dssze.



Annak a mértéke, hogy mit tekintenek nehéz forgal-
mi terhelésnek, orszagrol orszagra jelentésen valtozik,
a 100 kN egységtengelyek ismétlédési szamaban kife-
jezett értékek kdzott akar tizszeres eltérés is lehet.

A ténkremeneteli formék szempontjabdl sok orszag
jelentette, hogy a vastag hajlékony palyaszerkezetek
viselkedése a hosszu élettartamu palyaszerkezetektél
elvart viselkedéssel megegyezik. A COST 333-as ak-
cio [1] jelentésébdl szarmazd informacidk szerint hosszu
élettartamu hajlékony palyaszerkezetek mar sok euro-
pai orszagban éplltek és haszndlatban vannak.

Legujabban a hosszu élettartamu palyaszerkezetek
épitésének koncepciodja néhany orszag (pl. az USA és
az Egyesiilt Kiralysag) gyakorlatdban mar vilagosan
megjelent, de mas orszégok is terveznek hosszu idére
szerkezeti fenntartasigény nélkili palyaszerkezeteket.

A klasszikus terminologiaban szerepld tervezési
élettartam, hatarfeltétel és tervezési idétartam a hosszu
élettartamu palyaszerkezetek koncepcidja szempont-
jabdl megoldandd kérdések. Néhany megkdzelités e
fogalmak alkalmazasat teljes egészében elutasitja, és
a forgalomnagysag, illetve a jé feluletallapot fenntar-
tasanak kérdéseire 6sszpontosit, mivel szerkezeti
tdnkremenetel ilyen esetekben nem fordulhat eld [2].

A Kkulénb6z6 péalyaszerkezetek egyedi alkalmassa
tételére a hosszu élettartamra vagy a nagy forgalmi
terhelés elviselésére szamos példa létezik, fel kell
azonban hivni a figyelmet arra, hogy e célok elérése
nem egyszer(ien nagyobb aszfaltvastagsag alkalma-
zasat jelenti, illetve a hosszu élettartam nem érhetd el
egyszerlien a tervezési élettartam kiterjesztésével.
Egyes szakemberek szerint a hosszu élettartamu pa-
lyaszerkezetek tervezése a mindségbiztositasi rend-
szerek fejlesztését is megkdveteli.

A hosszu élettartamu burkolatok tervezésére kevés
maodszer van, ezért nincs minden kétséget kizaro, vi-
lagos egyetértés a hosszu élettartamu hajlékony pa-
lyaszerkezetek tervezésével kapcsolatban, kivéve azt
az allaspontot, hogy az aszfaltréteg vastagsaga ha-
ladja meg a 300 mm-t.

Van azonban ennek a tervezésnek néhany eleme,
amely a hagyomanyos palyaszerkezetétdl kiilénbozik:

1. pontosan meghatarozhatok azok a feltételek, ame-
lyek teljestilte esetében a hosszu élettartamu pa-
lyaszerkezetek gazdasagilag igazolhatok (altalaban
a forgalomnagysag valamely kiiszébértékénél),

2. a hosszu élettartamu tervezés a tervezési id6tar-
tamtol és a tervezési forgalom szintjétdl fligget-
len lehet,

3. a szerkezeti tdnkremenetel tébb mint 20 évig nem
varhato,

4. a féldm( megfeleld allékonysagat és szilardsa-
gat a palyaszerkezet teljes hasznalati id6tartama
alatt megkovetelik,

5. a palyaszerkezeti rétegek kilénleges épitéstech-
noldgiajara lehet sziikség a palyaszerkezeti ré-
tegek teljesitménye és tartéssaga céljabal,

6. a hosszu élettartam megkoveteli a megfeleld (jo
mindseégu) épitést.

A leginkabb bevalt gyakorlat” targykéri utmutatd

nem arra vallalkozik, hogy receptet ad a hosszu élet-

UTGAZDALKODAS

tartamu palyaszerkezetek megépitéséhez, egyszeri-
en csak célszerl lehetéséget javasol tervezési mod-
szerek és épitési el6irasok megalkotaséhoz.
A hosszu élettartamu hajlékony palyaszerkezetek
a kovetkez6 lépésekkel érheték el:
1. a meglévé pélyaszerkezetek teljesit6képesség-
ének meghatarozasa,
2. a j0 vagy a rossz teljesitmény okainak megalla-
pitasa,
3. a kdvetelményeknek megfeleléen a tervezési
modszer és az épitési el6irasok korszerisitése,
4. ezen modszerek és elbirasok alkalmazasa,
5. a véltoztatasok elényeinek figyelemmel kisérése.

Alapvet6 fontossagu, hogy a hajlékony palyaszer-
kezetek teljesitbképességét megismerjik. Enhez meg-
lévé hajlékony palyaszerkezetek széles skalajat kell
kivalasztani, és azok teljesit6képességét felmérni.
Fontos annak ismerete, hogy ezek a palyaszerkeze-
tek a tervezett élettartamukat elérték-e, és ha igen,
mennyivel haladtak meg azt. A megfigyelhet6 tonkre-
meneteli formakat szintén rogziteni kell.

Ennek soran a kévetkez§ szempontok veheték fi-
gyelembe:

* a palyaszerkezet fellletének minésége és funkci-

onalis (pl. utazaskényelmi szempontu) értékelése,

» aforgalomnagysag,

* az éghajlati viszonyok.

A tervezési eljarasok bevezetése elétt a hosszu élet-
tartamu palyaszerkezetek lehetséges gazdasagi el6-
nyeit fel kell becstilni. Ha ebbdl barmilyen elény szar-
mazhat, akkor szikséges lehet a tervezési modsze-
rek és az épitési elbirasok megvaltoztatasa. Ezeket
az eléirasokat at kell vizsgalni, és a palyaszerkezetek
teljesit6képességének vizsgalatabdl szarmazé, a
hosszu élettartamhoz kapcsoldédd elemeket, illetve a
ténkremeneteli formakat ki kell emelni. Ezutan azokat
a valtoztatasokat kell az el6irasokban kezdeményez-
ni, amelyek a palyaszerkezet teljesitéképességének
fokozasaval vagy pedig a gazdasagi elénydk kihasz-
nalasaval érzékelhetd hatast valtanak ki.

A ,hosszu élettartam” modszerének bevezetése
utan hosszabb idészak lehet sziikséges a valtoztata-
sok tényleges hatasainak a felmérésére.

A hosszu élettartamu palyaszerkezetek f6 elénye az,
hogy az életciklus kdltségekben szamos esetben gaz-
dasagi hasznot kinal. Ezek a palyaszerkezetek relativ
gazdasagi elénye idében valtoz6 nagysagu, és fligg az
épitési koltségek, illetve egyéb gazdasagi korilmények
véltozasatol. A megfigyelésnek tehat olyan allandé fo-
lyamatnak kell lennie, amely tartalmazza a valtoztata-
sok gazdasagi el6nyeinek értékelését annak érdeke-
ben, hogy a kinalt elénydket maximalizalni lehessen.

Az Egyeslult Kiralysagban szamos tanulmany fog-
lalkozott a nagy forgalmi terhelés(i hajlékony palya-
szerkezetek teljesit6képességével és tonkremeneteli
mechanizmusaval. A tanulmanyok azt mutattak, hogy
szamos szerkezet meghaladta a tervezési élettarta-
mot (20 év), és a palyaszerkezetek ténkremenetele
altalaban a koporétegre korlatozodott. Ez vezetett a
kliszdbszilardsag gondolatahoz, amely alatt csak nem-
szerkezeti tdnkremenetelek varhatok.
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Az USA-ban az allami felmérések és az LTPP-prog-
ram alapjan altalanosan ismert, hogy alulrdl felfelé ter-
jedé faradasi repedések vastag aszfaltszerkezeteknél
nem fordulnak eld. A nalunk kialakitott ,Perpetual
Pavements — 6rokké tartd palyaszerkezetek” alapelv
a hosszu élettartamu palyaszerkezetek gazdasagi el6-
nyeinek hasznositasa a szerkezeti tdénkremenetelek
kockazatanak a minimalizéldsaval. Az alulrdl felfelé
terjed6 faradasi repedések kockazata faradasnak el-
lenallé bitumenes keverékekkel csékkenthetd, a
nyomvalyusodas kockézata pedig specidlis kbtéanya-
gu alaprétegekkel minimalizalhaté. Jelenleg szamos
amerikai allam fejleszti az ,6rdkké tartd palyaszerke-
zetek” koncepcidja alapjan tervezési modszertanat, és
altalanosabb nemzeti modszer is kidolgozas alatt all.

3. Allapotfelvétel és feldjitas

Az ELLPAG-albizottsag allapotfelvételen a szerkezeti
tulajdonsagok meghatarozasat érti. Ezeket a tulajdon-
sagokat rendszerint a még hatralevd élettartam vagy
az erdsitési igény formajaban fejezik ki. A hosszu élet-
tartamu burkolatok esetében azt vizsgaljak, vajon a
szoban forgd szerkezet un. szerkezeti romlasoktol
mentes-e.

A felyjitas altalaban a burkolat tulajdonsagainak a
javitasat jelenti. Ebben a vonatkozasban a szerkezeti
jellemzdk — célszerlien az eredetinél magasabb szintre
térténd — feljavitasarol van szd, azzal a szandékkal,
hogy a szerkezeti meghibasodasoktél mentes legyen.

A vizsgalt orszagok koézul az allapotfelmérésre és a
felujitasra csak az Egyesiilt Kiralysagnak van ,hosszu
élettartamu” koncepcidja. Masok csupan azt tlizik ki
célul, hogy az atépités igényének felmeriilését elke-
rdljek, ehhez azonban ismételt erdsitést és kuldénféle
javitasi technolégiakat is megfelelének tartanak. Egyet-
len orszag sem szamolt be arrél, hogy engedné pa-
lyaszerkezete allapotat az atépités szilkségességének
felmerlléséig leromlani.

Az orszagok zdme ugy taldlta, hogy a szerkezeti
allapotot jellemzd eljarasok alabecsilik a burkolat hat-
ralevé élettartamat. Ez aldtamasztani latszik azt a vé-
leményt, hogy a jelenlegi palyaszerkezet-tervezési el-
jarasok a mai forgalmi terhelésekhez tulsagosan nagy
palyaszerkezet-vastagsagot szamolnak. igy nem ki-
zart, hogy létezik olyan palyaszerkezet-szilardsag,
amely a hosszu élettartamot (a szerkezeti fenntartasi
igény megszlinését) is eléri. Ebbdl az is kdvetkezik,
hogy a tobb Iépcsében erbsitett palyaszerkezetek egy-
szer ,hosszu élettartamuiva” valnak. I'gy a hosszu élet-
tartamu utpélya-szerkezetek létrehozasanak két modja
is lehet:

e ¢épitéssel, a hosszu élettartam elveit kdvetve vagy

* ismételt palyaszerkezet-erfsitéssel, fokozatosan

kialakitva.

A palyaszerkezetek allapotértékelésére és felujita-
sara — a leginkabb bevalt gyakorlat szerint — a kdvet-
kez6 javaslatok tehetdk:

¢ A szamitott hatralevd élettartamot és az er8sitési

igényt mindig célszeri a burkolatallapottal 6ssze-
hasonlitani.

* Kuléndsen nagyobb palyaszerkezet-vastagsagok
és kedvezd rétegmodulusok esetében az erési-
térétegek vastagsagat inkabb lefelé érdemes ke-
rekiteni, ha a palyaallapot a szerkezeti megfele-
I6ség értékelésébdl adodonal Iényegesen jobb.
llyenkor a tulsagosan vastag erésités kidobott pénz
lehet. Az is szdba j6het, hogy ilyenkor az erésités
helyett Ujabb allapotértékelést végeznek, megal-
lapitandd, vajon a szerkezeti dllapot allandé-e.

* Ha azonban az Utpalya-szerkezet a hosszu élet-
tartam kritériumait kielégiti, ahogyan az Egye-
sult Kiralysagban ez mar napi gyakorlat, akkor
nyugodtan allithatd, hogy a burkolat nem igé-
nyel sem szerkezeti allapotjellemzést, sem szer-
kezeti fenntartast.

4. Fenntartas

A fenntartasi tevékenységek — kézismerten — az erede-
ti burkolatallapot helyredllitasara vagy pedig a felujitas
elodazasara szolgalnak. Ebbdl kbvetkez6en a megfe-
lel6 és hatékony fenntartas a burkolatok hosszu élet-
tartamdanak eléréséhez nagymértékben hozzajarulhat.

Angol kutatdsi munkék eredményei ramutattak arra,
hogy j0l megépitett, vastag hajlékony aszfaltburkolatu
palyaszerkezeteken, ahol teherbird féldmdre kerilnek,
nem keletkeznek faradasi repedések, illetve nem de-
formalédnak. Kérnyezeti hatasokra ugyan a burkolat-
fellilettdl lefelé indulva repedések alakulhatnak ki, ezek
azonban a palyaszerkezet alaprétegeibe nem terjed-
nek tovabb. Hasonloképpen: az esetleg kialakuld alak-
valtozasok is a burkolatfellletre korlatozédnak. A repedt
vagy nyomvalyusodott felsé rétegek cseréjével nagyon
hosszu élettartamu palyaszerkezetek érhetdk el.

Az adott helyzetben leginkabb megfeleld burkolat-
fenntartasi eljaras kivalasztasahoz az allapotparamé-
terek pillanatnyi szintjén kivil, lehetéleg azok multbeli
alakulasat is ismerni kell. Elengedhetetlen ezért a bur-
kolatok rendszeres allapotfelvétele. Ez utdbbi haléza-
ti vagy létesitményi szinten folyhat.

A haldzati szint(i allapotjellemzésre altalaban nagy
teliesitmény(i méréberendezésekkel, vagy pedig vizu-
alis minésitéssel kerdl sor.

Ha a halézati szint(i allapotjellemzés eredménye
ramutatott arra, hogy egyes szakaszokon fenntartas-
ra vagy felujitasra lehet szlikség, akkor ezeken a sza-
kaszokon — létesitményi szinten — részletesebb alla-
potfelvételt kell végezni. llyen célra altalaban a manu-
alis eljarasok felelnek meg.

A kovetkezd allapotparaméterek felvétele a legel-
terjedtebb mindkeét szinten:

— fellileti egyenetlenség,

— feldleti hibak (beleértve a keréknyomvalydt),

— burkolattextira és csuszasellendllas.

A kovetelmény (kritérium) a burkolat viselkedésé-
nek, reakcidjanak, teljesitményének, leromlasanak
vagy az Uzemeltetési jellemz6nek olyan meghataro-
zott hatarértékeét jelenti, amelyhez a mérések eredmé-
nyeit viszonyitjak. Ha a mért vagy becsult érték a ha-
tarértéknél kedvezétlenebb, akkor hibardl van szo, il-
letve javitasi igény merul fel.



Az el6rebecslé modellek determinisztikusak vagy
valdszinliségi alapon nyugvok lehetnek. Az elébbi cso-
portba a teljesen mechanisztikus, mechanisztikus-ta-
pasztalati, regresszios és szubjektiv modellek, mig a
masodikba a tulélési gérbék, illetve az atmeneti valo-
szinlséget hasznositdé modellek tartoznak [3].

Ha elegendé a forras, akkor mar abban az évben
célszerl a szlkséges fenntartasi-feldjitasi munkakat
elvégezni, amikor az utszakasz dllapota (valamelyik
vagy egyidejlileg tébb allapotparamétere) a még ép-
pen elfogadhat6 szintre sillyed. Korlatozott anyagi
eszkdzo6k esetében ez idében eltolédhat.

Az utburkolatok fenntartdsanak szervezése (a gaz-
dalkodas azzal) a kovetkezd feladatokat foglalja ma-
gaban [4]:

* a helyi viszonyok pontos felvétele,

* els6bbségi sorolason alapulé munkaprogram

Osszedllitasa,

* a szikseéges finanszirozasi szint megallapitasa,

¢ indokok &sszegylijtése a javasolt munkakhoz,

* annak igazolasa, hogy a szamitasba vett hasz-
not a végrehajtott beavatkozasok valdban szol-
galtatjak,

* az adatgy(ijtés, -tarolas és -hasznositas javitasa.

A ciklikus (programozott) és a reaktiv fenntartasi mun-
kak szervezése némileg kiilénbdzé modon torténik.

A ciklikus (programozott) fenntartédsi munkak féleg
a kérnyezeti hatasoktdl fliggenek. Egyre szélesebb
kérlien alkalmazzak azokat, mivel a tervezést, a prog-
ramozast és a koltségigények eliranyzasat egysze-
r(isitik. Ebben a csoportban széba jéhet a rutinfenn-
tartas, a burkolattisztitas, a viztelenitési rendszer fenn-
tartdsa és az Ut menti névényzet apolasa.

A reaktiv fenntartast a forgalom és a kérnyezet egyit-
tes hatasara kialakult kisebb meghibasodasok eltiinte-
tésére végzik. llyen tevékenységre kerll sor a szoka-
sos Utellendrzés és allapotértékelés eredményeképpen
vagy pedig a kdzuti baleseti jelentések alapjan vagy akar
az utazékdzonseégtol kapott panaszokra reagalva.

Az Utemtervek megallapitasakor a programozott és
a reaktiv munkakat egyarant kilénalld projektekként
kezelik, amelyeknek kezdd és végidépontja, valamint
forrasigénye van. Az lGtemezési gond megoldasakor
a hagyomanyos haldzati elemzés, illetve a kritikus ut
technikaja javasolhato.

A fenntartasi technikéknak olyanoknak kell lennilk,
hogy az aszfaltburkolatok hosszu élettartamahoz hoz-
zdjaruljanak és a jelentkezett meghibasodasokat haté-
konyan kijavitjak. Eléggé tartésak is legyenek, hogy a
jovébeli fenntartasi beavatkozasok miatti Utelzarasok
szamat minimalizaljak. A valasztott fenntartasi médszer-
nek alkalmasnak kell lennie az utszakasszal szemben
tamasztott kilénleges kdvetelmények kielégitésére is.

Az utelzarasok méretének és id6tartamanak csok-
kentésével az uthasznaldk idévesztesége és baleset-
veszélye is kisebb lehet, emellett a fenntartasi mun-
kak is alacsonyabb kéltségtivé valnak. Cél tovabba a
fenntartasi munkakkal kapcsolatos egész élettartam
alatti kdltségek minimalizalasa. Esetenként a végle-
ges valasztast egyéb helyi tényezdk is érdemlegesen
befolyasolhatjak [5].

UTGAZDALKODAS

5. Gazdasagossagi elemzés

Ennek az albizottsagnak az volt a f6 feladata, hogy a
hosszu élettartamu, hajlékony palyaszerkezetek kolt-
ség-haszon elemzéséhez Eurépa-szerte alkalmazha-
t6 eljarast dolgozzon ki.

Az ajanlott modszer Iényege, hogy a hagyomanyos
(hosszu élettartamunak nem minésuilé) burkolatok
gazdasagi jellemzgit 6sszehasonlitjak a hosszu élet-
tartamuakéval. Ez a megkdzelités megfelelének itél-
hetd, bar olyan kérdéseket is felvet, mint a marado
élettartam kérdése. (It els6sorban a teherbiras jellem-
zése johet széba.)

A hosszu élettartamu burkolatok gazdasagi elénye-
inek felbecslléséhez szamos kéltségtipust kell ala-
pul venni:

* épitési koltség,

* a burkolat értékének valtozasa az allapot (rom-

las) fliggvényében,

* a beavatkozasok soran fellép8 uthasznaléi id6-

veszteségek kdltségei,

e az uthasznalok és az uton tevékenyked6 mun-

kasok megnbvekedett baleseti kdltsége,

e a kdézuti munkak kérnyezeti hatasa,

* a fenntartasi munkak és a beavatkozasok soran

szlikségessé valo forgalomszervezés intézményi
koltségei.

Gyakori, hogy a hosszu élettartamu burkolatok na-
gyobb épitési koltségliek, mint a hagyomanyosak, a
hosszabb idétartamra szamitott 6sszes kéltségnek
azonban alacsonyabbnak kell lennie. A hosszu élet-
tartamu palyaszerkezetek valasztasanak gazdasagi
indokolasahoz az egész élettartamra vonatkoztatott
kéltség-haszonelemzést kell végezni. Az itt felmerild
koltségek egy része (pl. az épitési vagy az intézményi
kéltségek) kdnnyen meghatarozhat6. Masok azonban
sokkal nehezebben szamithatok ki.

Az Utpalya-szerkezetben megtestesilt érték a forga-
lom hatasara bekévetkez6 allapotromlas miatt fokoza-
tosan csokken. A palyaszerkezet romlasanak a koltsé-
geit ugy szamitjak, hogy az egyes rétegeket kildén-ki-
I6n tekintik. A burkolat, az alapréteg és az alsé alap al-
lapotat és a fenntartasnak azokra gyakorolt hatasat
egyenként szamitjak. A féldm(ivet a szamitaskor figyel-
men kivil hagytak az egyes palyaszerkezeti rétegek
allapotanak leirasakor. Szamos teljesitményi mérdsza-
mot (keréknyomvalyu, repedés, teherbiras, stb.) alkal-
maznak. Ez alkotja az egyes rétegek pénzugyi szem-
pontbdl valé értékelésének az alapjat. Az igy kapott ér-
tékeket az egész palyaszerkezetre 6sszegezik.

Az uthasznaldi id6veszteségek koltségének értékelé-
sekor a kdzut kapacitasat az azon végzett munkak ko-
vetkeztében csdkkentik. A modellek altalaban az egyes
idéintervallumokban meghatarozott forgalmi folyam és
a maradék utkapacitas 6sszehasonlitasan alapulnak.

A koézuti beavatkozasok soran jelentkez6 kdzleke-
désbiztonsagi kéltségekhez készitendd modell f6 ne-
hézsége abban rejlik, hogy kevés olyan adat van,
amely az utfenntartasnal vagy kdzelében bekdvetke-
z6 balesetek koltségeire vonatkozik. A FORMAT-pro-
jektben [6] a kézuton folyé munkakkal kapcsolatosan
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megndvekedett balesetveszély tdbbletkdltségeinek
ertékelésére egyszerisitett modellt dolgoznak majd ki.
Hangsulyozni kell, hogy a jelenlegi informacidk alapjan
csak nagyon kozelité modell készithetd. Kialakitasaban
a FORMAT-projekt [6] biztonsagi szervezéssel foglal-
kozd munkabizottsaga is komoly szerepet vallal.
lomra hatd kérnyezeti koltségei els6sorban a lég-
szennyezés, az emisszi6 és a kdzlekedési zaj forma-
jaban jelentkeznek. Ezek a tényezdk a teljes élettar-
tam alatti kdltségek elemzésekor nem szamszer(sit-
het6k kénnyen. Hangsulyozni kell azonban, hogy vi-
lagszerte intenziv kutatas folyik ezeknek az externalis
koltségeknek az internalizalasa érdekében.

Az intézményi kéltségek a kdvetkez6 elemekbdl te-
v8dnek Ossze: a fenntartasi munka koézvetlen kiada-
sai, az uton folyé munkak forgalomszervezési koltsé-
gei, valamint a burkolaton kivil végzett tevékenység
kapcsolédo koltségei és a fenntartasi munkék szerve-
zésével 6sszefliggd jarulékos koltségek.

Adatgydijtésre kerilt sor annak megallapitasara,
hogy az egyes ELLPAG-tagorszagoknak van-e a
hosszu élettartamu burkolatok hagyomanyos palya-
szerkezetekkel valo dsszehasonlitasat lehetdvé tevé
kéltség-haszonelemzéshez szliikséges egyszerd mo-
dellje. Ennek érdekében kérdbivet allitottak 6ssze, és
azt szétkuldték az egyes partnereknek.

A kérdések a kdvetkez§ koltségtipusokra vonatkoz-
tak: vagyonérték-veszteség, uthasznaldi kéltségek,
baleseti kdltségek, kdrnyezeti kdltségek és intézmé-
nyi kéltségek.

Az egyes kérdések a kdvetkezbkre tértek ki:

* Rendelkezik-e egyszeriibb modellel?

* A modell elméleti, matematikai vagy valamilyen

mas alapelvi?

¢ Mely paramétereket tartalmazza a modellt?

* Milyen esetekben alkalmazhat6é a modell?

¢ Alkalmas-e hosszu élettartamu hajlékony palya-

szerkezetek értékeléséhez?

A vdlaszok szerint t6bb modell miikédik mar ilyen
célra, kozliliik a két legjellegzetesebbet ismertetjlik
réviden.

a) Az angol modell

A kozuti féigazgatdsag jelenleg az uthal6zat mas
részeire is hasznalatos kdltség-haszon elemzési
eljarast alkalmazza a hosszu élettartamu palya-
szerkezetek esetében is. Olyan utpalya-szerke-
zeti rétegvastagsagokat vesznek alapul, amelyek
80 millié egységtengely athaladasat romlas nél-
kil elviselik. A létesitményi és a halézati szintre
kialakitott élettartam-koéltségmodelleket haszno-
sitjdk, hogy a hajlékony palyaszerkezeteknek a
térzshaldzati fenntartasi és koéltségigényére gya-
korolt hatasat jobban feltarhassék. Felmeril azon-
ban a kérdés, hogy igazoltak-e ezeknek a mo-
delleknek a hosszu élettartamu burkolatokhoz
valo alkalmazhatdsagat, illetve megfelel6ségét,
kildnosen a vizsgalati idészak végén meég ren-
delkezésre all6 maradvanyérték szempontjabdl.
Szikség lenne még egyes modellparaméterek,

kiléndsen a kérnyezeti hatasok felmérésére szol-

galo paraméterek vizsgalatara is, hiszen ezeknek

— a fenntartasi igények lIényeges cstkkenése ré-

vén — a hosszu élettartamu burkolatok haszna-

nak bemutatasakor kiemelt jelentéséguk lehet.

b) Az OECD-modell

Az OECD IM83 jeld, ,Hosszu élettartamu burkola-

tok gazdasagi vizsgdalata” targyd munkacsoport-

ja jelenleg fejleszti ki és vizsgalja a hosszu élet-

tartamu burkolatok kéltség-haszon elemzési méd-

szerét, a PASI (Project Analysis System Inter-

national — nemzetkdzi létesitményelemzési rend-

szer) modellt. Ez tulajdonképpen az amerikai

SAS-modell adaptacioja. A kévetkezd paraméte-

reket veszi figyelembe:

e az alapul veend6 pénzegység,

» forgalmi adatok (forgalomnagysag, a nehéz jar-
mivek %-0s aranya),

¢ diszkonttényezé,

» fenntartasi technolégiai valtozatok,

» fenntartasi koltségek, uthasznaloi koltségek,
forgalomszabalyozasi koltségek, maradvany-
erték, mas diszkontalt koltségek.

A kimondottan a nagy teljesitményd burkolatok gaz-
dasagi értékeléséhez kialakitott modell lrlapok forma-
jaban készult el. Az egész palyaszerkezetre ugy ter-
jeszthetd ki, hogy az alsé palyaszerkezeti rétegek fenn-
tartasi koltségeit is figyelembe veszik.

Ez a modell ily médon alkalmas lehet hosszu élet-
tartamu palyaszerkezetek gazdasagi vizsgalatahoz. Ez
igaz még akkor is, ha egyes elemei nagyon egyszer(-
nek latszanak, valamint ha a burkolatfenntartas kor-
nyezeti hatasait figyelmen kivll hagyja a modell.

A TRL altal javasolt modell alkalmasnak latszik a
hosszu élettartamu utpalya-szerkezetek értékveszté-
sének a megbecslilésére. Mégis két fontos kérdés
merdl fel:

* Melyek azok a paraméterszintek, amelyeket az
életciklus alatt fenn kell tartani, és melyek azok,
amelyeknél erre nincs sziikség?

* Hogyan kell értékelni az ,,6rokké tartd” (perpetual)
rétegek értékvesztését? (Itt azokrdl a rétegekrdl
van sz6, amelyek az életciklus alatt nem igényel-
nek fenntartast.)

ATRL ajanlott modellt az uthasznaloi kdltségek sza-
mitasara, de a HDM-IV modell egyik eleme is alkal-
mas erre a célra. Mas uthasznaldi kéltségmodellek
nem hasznalhatdk a kézuti munkahelyekhez kapcso-
[6d6 hasznaldi kdltségek felmérésére. A legtdbb euro-
pai orszagban kulénb6z6 hasznaldi csoportok koltse-
geit kiszamitottak mar.

ATRL altal javasolt modell az idéveszteségi kdltsé-
geket és a balesetekbdl szarmazo kdzvetlen koltsé-
geket kombinalja. Kevés kutatasi munkara kerult sor
az Utfenntartasi munkateriletekkel kapcsolatosan be-
kdvetkez6 balesetek kdltségeinek vizsgalatara. Ugyan-
akkor a baleseti koltségeket az eurdpai orszagok z6-
mében valamilyen moédszerrel szamitjak.

Jelenleg nincs olyan modell, amely az utfenntartas-
sal egy(tt jaré kérnyezeti koltségeket fel tudna mérni.



A kérdés megvalaszolasa meglehetdsen bonyolultnak
latszik. Az ugyan viszonylag egyszer(, hogy az egyes
kérnyezeti paraméterek (pl. Iégszennyezés, forgalmi
zaj) értékvaltozasat figyelembe vevé modelleket az
utfenntartasi munkahelyek hatasainak vizsgalatahoz
igazitsak. Ma még csak néhany orszagban van kor-
nyezeti kdltséginformacio.
Az intézményi kbltségek kéziil a kévetkezbket ve-
szik figyelembe.
a) Epitési tébbletkoltségek
Az angol vélemény — miszerint nem feltétlendil na-
gyobb épitési kdltségl a hosszu élettartamu pa-
lyaszerkezet, mint a hagyomanyos — tikrdzi azt
a szigetorszagi gyakorlatot, hogy ott minden ut-
palya-szerkezetet kiilénés gondossaggal készi-
tenek. Mas orszagokban a jobb alapanyagok, a
vastagabb szerkezetek és a fokozott min6ségi
igény kbvetkeztében kivitelezési tdbbletkdltség-
rél beszélnek.
b) Fenntartasi toébbletkdltségek
Ennek az esetleges tdbbletkdltségnek a megbe-
csllését neheziti, hogy nem ismert, milyen fenn-
tartési tevékenységre lesz majd szikség. Afenn-
tartasi munkak soran is felmerilhet a jobb miné-
ségbdl adodo tébbletkdltség.
¢) Forgalomterelési tobbletkdltségek
Valészindleg nem mertl fel hosszu élettartamu bur-
kolat épitésekor forgalomterelési tébbletkdltség.
d) Menedzselési (szervezési) tdbbletkdltségek
Az angol és a belga szakemberek szerint a
hosszu élettartamu péalyaszerkezetek épitésekor
és fenntartdsakor a menedzseléssel kapcsolato-
san nem jelentkezik tébbletkdltség [2]. A holland
DWW ugyanakkor ezekben a kdltségekben csok-
kenést valdszin(sit, mivel az allapot-megfigyelés-
re ritkdbban és nem minden allapotparaméterre
kiterjedéen kerul sor.

A nemzetkdzi gyakorlat attekintése alapjan allitha-
t6, hogy jelenleg még nincs olyan modell, amely a
hosszu élettartamu hajlékony utpalya-szerkezetek
Eurépa-szerte alkalmazhaté kéltség-haszon elemzé-
sére elegendd pontossagu lenne. A tervezett fejlesz-
tés elsé lépéseként az angol vagy az OECD-modellt
kissé modositani kellene. Ennek soran a hosszu élet-
tartamu palyaszerkezeteknek az ELLPAG-munkacso-
port altal elfogadott meghatarozasat, valamint a kolt-
ség-haszon elemzésben a tervezett paramétereket
célszerd figyelembe venni. A masodik Iépés az lehet-
ne, hogy a hosszu élettartamu burkolatok gazdasagi
vizsgdlatahoz alkalmas pontosabb, de bonyolultabb
modellt fejlesztenek ki.

Summary

6. A targykor hianyzé ismeretei

Bar az ELLPAG-projekten kivil az OECD mar emlitett
munkaja és az Eurdpai Unié V. Kutatasi és Technolo-
giafejlesztési Keretprogramjahoz csatlakozé6 FORMAT-
projekt [6] is foglalkozik a hosszu élettartamu utpalya-
szerkezetekkel, nagyon sok még a megvalaszolandé
kérdés a targykdrben. Ennek érdekében az ELLPAG
Hianyz6 ismeretek albizottsaga — a tébbi albizottsag
témakore szerinti csoportositasban — kérdGivet készi-
tett, és a tagorszagok valaszait értékelte.

Ennek részletesebb ismertetésére a cikk terjedelmi
korlatjai miatt nincs lehetéség [2].

7. Tovabbi tervek

Az ELLPAG-munkacsoport ,Hosszu élettartamu bur-
kolatok alkalmazasa Eurépaban” targyu tevékenysé-
gének elsd fazisat befejezte, és elkészilt a ,Hosszu
élettartamu hajlékony burkolatok alkalmazasanak ut-
mutatdja” [2].

A WERD (Western European Road Directors, nyu-
gat-eurdpai kdzuti igazgatok) kutatasi bizottsaga elfo-
gadta a témavezet§ TRL altal készitett el6terjesztést,
amely az ELLPAG félig merev pdlyaszerkezetekkel
foglalkozo6 2., és a merev burkolatokat témajaul va-
laszté 3. fazisara vonatkozott. A munkacsoport 2004
januarjatol induldéan 9 hénapos id6szakra tervezi ha-
sonlo felépitési jelentés elkészitését. Az ELLPAG té-
mafelel6se (Brian Ferne, TRL) felkérte a KTl Kht képvi-
sel6jét, hogy a 2. fazis ,Fenntartas” fejezetének legyen
a készit6je. Amunka jelenleg is folyamatban van.
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The authors present the main results of the Phase 1 of ELLPAG project dealing with the long-life flexible
road pavements. The project has been elaborated with the participation of experts from several European

countries.
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A hosszi elettartami itburkolatok gazdasagi ertékelése

Szarka Istvan’

Az OECD (Organization for Economic Co-operation
and Development — Gazdasagi Egyittm(ikédés és
Fejlesztés Szervezete) keretében miikdédé RTR (Road
Transport and Intermodal Linkages Research — kdzuti
kdzlekedési és intermodalis kapcsolati kutatas) prog-
ram egyik munkacsoportja a ,Hosszu élettartamu ut-
burkolatok gazdasagi értékelése” cimmel készitett je-
lentést azzal a céllal, hogy a kilénb6z8 orszagokban
alkalmazott Uj ismeretek, technolégiak megismerteté-
sével, 6sszehasonlitasaval segitse a tagorszagok ut-
gazdalkodasi szervezeteinek munkajat. Kuldn vizsga-
lati szempont volt, hogy a dragabb épitési kdltségi
burkolatok tébbletkoltségei megtérilhetnek-e a hosszu
tavu Uzemeltetést, fenntartast is figyelembe véve.

A cikkben a munkacsoport — amelyben Magyaror-
szag is képviseltette magat — 2002-2004. évi miko-
dése alapjan készitett jelentésbdl [1] kovetkezik 6ssze-
foglald, bemutatva a jelentés fejezeteinek tartalmat,
néhany fontosabb részt kiemelve.

1. fejezet: Bevezetés

A kbzlekedés és a mobilitas elengedhetetlen a gaz-
dasagi és tarsadalmi fejlédéshez, ezért a fejlett orsza-
gok jelentds 6sszegeket forditanak a j6 min&ségu
kézlekedési haldzatok fejlesztésére, melyeket termé-
szetesen megfelel§ mdédon fenn is kell tartani. A jelen-
legi utépitési mddszerek kdltséges fenntartast igényel-
nek. A kézuti forgalom és a tengely-terhelések folya-
matos névekedése, valamint a koltségek csdkkenté-
se miatt a kormanyokra nehezedd nyomas a kdzuti
hatésagokat Uj megoldasok keresésére 6sztdnzi. Ez-
zel egyidejlileg a nagy forgalmu utakon a fenntartasi
munkak miatti torlédasok és egyéb fennakadasok al-
tal okozott gazdasagi kéltségek is elfogadhatatlanul
nagyok. Egyre inkébb szlikség van tehat olyan hosszu
élettartamu kdzuti infrastrukturara, amely csak mini-
malis karbantartast igényel.

A projekt 1. fazisanak célja az olyan féutak koporé-
tegének vizsgalata volt, amelyen nagy a forgalom,
ezen belll nagyaranyu teherforgalommal. E kézutak
palyaszerkezetének er6sebbnek kell lennie, mai ter-
minoldgiaval élve: hosszu élettartamu vagy ,6rokké
tartd” burkolatunak. A hosszu élettartamu palyaszer-
kezet szempontjait mas nemzetkdzi szakértbi csopor-
tok vizsgaltak. Ez a jelentés a koporétegek teljesitmé-
nyére koncentral. A kézutak koporétege tdbb mindsé-
gi kdvetelménynek kell megfeleljen: az id6 mulasaval
is alljon ellen a nedvességnek, a hének, a kopasnak,
tovabba rendelkezzen megfelel§ vizelvezetéssel is. A
projekt tanulmanyozta az anyagoknak azokat a tulaj-
donségait, amelyek meghatérozzak, illetve sziiksége-
sek ahhoz, hogy a kopdréteg élettartama elegendéen

' Okl. épitémérndk, féosztalyvezetd, Allami Kozati Miszaki és
Informacids Kht.; szarka @ mail.kozut.hu

hosszu legyen, tovabba gazdasagossagi vizsgalatok
készlltek a varhatd élettartam és a kiadasok kozotti
Osszefliggésre.

A tanulmany els6 fazisa egy harom részbdl allé pro-
jektnek (1. fazis — Alkalmazhatdsagi koncepcio; 2. fa-
zis — Fejlesztési koncepcio; 3. fazis — Tesztelés), amely-
bél az 1. fazis négy terlletre koncentral.

* A meglévé anyagok, azok hasznalata és a kozuti
adminisztracidk karbantartasi politikdinak megis-
merése.

« Uj kotéanyagokat tartalmazé anyagok tulajdon-
sagainak és anyagi vonzatainak bemutatasa.

* Gazdasagi megfontolasok; vizsgalatok arrdl, hogy
a koltségesebb anyagok hasznalata hol lenne
gazdasagos hosszu tavon.

« Ujanyagok miiszaki feltételeinek vizsgalata; meg-
felel§ vizsgalati rend kialakitasa.

Joélismert, hogy a kilénbdz6 szintetikus kétéanyag-
ok (6nmagukban vagy a hagyomanyos kétéanyagok
modositott valtozataiként) nagyon tartds, alacsony
zajszintli, kopasallé burkolatok, melyek j6 védelmet
nyujtanak az alsobb rétegeknek, tovabba a forgalom
minimalis zavarasaval, révid id6 alatt megépitheték.
Ezeket az anyagokat eddig kizarélag a hidakon hasz-
naltak, ahol a magasabb alaparak indokoltak a hid-
szerkezet védelme, hosszabb élettartama érdekében.
Ezeket az anyagokat, illetve a tulajdonsagokat a nagy
forgalmu utak tekintetében is érdemes lenne figyelem-
be venni.

Jelenleg a burkolatokra vonatkozé ipari kutatasok
a hagyomanyos kétéanyagokra koncentralnak. Ennek
oka részben a korszer( kdétbanyagok magas ara, rész-
ben pedig az, hogy a kdzuti adminisztraciok nehezen
fogadjak el a tartds, de nagyobb épitési kdltségli bur-
kolatokat. Ez a helyzet csak abban az esetben valtoz-
hat meg, ha egyértelm(ien kimutathatd, hogy az alter-
nativ kétéanyagok — figyelemmel a teljes élettartamra
— nagy és egyre névekvl piaccal rendelkeznek majd.

Az elmult id6szakban mindezek széles korli meg-
értése vezetett a nagy forgalmu utakkal kapcsolato-
san a ,hosszu élettartamu”, illetve az ,6rokké tartd”
burkolatok koncepcidéjanak a megfogalmazasahoz. Ez
a leiras az egész palyaszerkezetre vonatkozik, nem-
csak a felsé rétegekre. A hosszu élettartamu szerke-
zet kidolgozasanak sziikségessége egyéb, jelenleg
futé nemzetkdzi projektek esetében is nyilvanvaléva
valt, kilonos tekintettel a hosszu élettartamu burkola-
tok gazdasagi szempontjaira.

2. fejezet: Nagy forgalmu utak hagyomanyos
burkolatai

A résztvevl orszagok koporéteg épitési gyakorlatanak
attekintése hasznos informaciokat nyuijtott a jelenleg
hasznalatos anyagokroél, azok tulajdonsagairdl, az



egyes Utkezel6k karbantartasi rendjérdl, valamint az
anyagokkal és a karbantartdsokkal 6sszefliggé kolt-
ségekrél. Atanulmanyozott orszagok gyakorlata szem-
beszékéen megegyez6. Hasonlé anyagokat hasznal-
nak, és a koltségekre vonatkozé informaciok is elég
hasonlok ahhoz, hogy a gazdasagi értékeléshez kolt-
ségelemzést lehessen késziteni. Csekély eltérés volt
a harom regionalis csoport: Nyugat-Eurépa, Amerika
€s az északi orszagok tapasztalatai kdzott, am ezek a
csoportok is hasonld koéltségszintet mutattak a kopo-
réteg anyagai, beépitésik és karbantartasi gyakorla-
tuk vonatkozasaban.

Ez a fejezet dsszefoglalja a nagy forgalmu utakon
épitett hagyomanyos, illetve jellegzetes koporéteg ti-
pusokat kettés céllal: el6szor is azért, hogy a szerzett
informacidkat fel lehessen hasznalni a hagyomanyos
és az uj kopoérétegek dsszehasonlité elemzése soran
(4. fejezet), masrészt meghatarozhato legyen a ha-
gyomanyos kopdréteg épitési modszerekkel elérhetd
szint, amelyhez az Uj anyagok teljesitményét lehet
majd mérni.

A jelenlegi, hagyomanyos burkolatokrdl a tajékozo-
das érdekében kérdGiv készilt, amely elsésorban a
hagyomanyos aszfaltburkolatokra 6sszpontosit, de in-
formaciokat gyijtottek a betonburkolatokrdl is. A valasz-
adasban tizenkét orszag vett részt: Dania, Egyesilt Ki-
ralysag, Egyestilt Allamok, Finnorszég, Franciaorszag,
Hollandia, Kanada, Lengyelorszag, Magyarorszag,
Norvégia, Portugdlia és Svédorszag. Tovabbi informa-
ciok alltak rendelkezésre a PIARC Utligyi Vilagszovet-
ség [3, 4], az USA Kdzlekedési Kutatasi Tanacsa [5, 6],
valamint az EU COST akciok tanulmanyaibdl is [7].

A kérd6ivet ugy allitottak 6ssze, hogy abbdl miszaki
és gazdasagi adatokat lehessen nyerni a kiilénb6z6
utkezeldk épitési gyakorlataval kapcsolatban, kilénés
tekintettel a koporétegre. Az informaciokérés a nagy
forgalmu utakra (ANF legaldbb 10 000 E/nap, 15%
folotti nehéz gépjarmlivel) koncentralt azzal az elkép-
zeléssel, hogy a projektben felhaszndlt anyagokkal,
az épitéssel és a vizelvezetéssel kapcsolatos tapasz-
talatok alapjan felmérhet6 lesz az épitmény tényleges
teljesitménye. A kopodréteg tulajdonsagai (varhato élet-
tartam, épitési koltség, vastagsag, anyagok, tervezeé-
si médszerek) kuldn értékelheték, figgetlenl a teljes
utpéalyaszerkezet tulajdonséagaitol.

Az OECD kérd6ivére adott valaszok alapjan a ha-
gyomanyos és megszokott kopdréteg anyagok: a zu-
zalékos masztixaszfalt (Magyarorszagon: ZMA) és a
Superpave.

Ezeknek a burkoléanyagoknak a varhato élettarta-
ma altalaban tiz év volt (Ujraburkolasig). Ez id6 alatt
az OECD orszagok szdmos karbantartasi stratégiat
alkalmaztak:

* Afelllet lemarasa annak Ujraburkolasaig vagy az

egész élettartam alatt karbantartas nélkal.

* Csak egyszeri repedéskiontés.

* Egyszeri repedéskidntés, még egy alkalommal
sorra kerUl6 katyuzassal vagy repedéskidntéssel
kombinalva.

* Repedéskiontés, egyszeri fellleti zarassal kom-
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A repedéskidntés jellemzd kdltsége 1 000 — 2 600
USD koz6tt volt sav-kilométerenként, a katyuzasi kolt-
ség pedig 3 000—10 000 USD kdzbtt sav-kilométeren-
ként. A fellleti zaras koltsége 4 000 és 20 000 USD
kdz6tt mozog, szintén sav-kilométerenként.

A lezarasok id6tartama 0,2 — 1 nap volt a repedés-
kibntések soran, a katyuzasok és a fellleti zarasok
soran pedig 0,2 — 2 napra volt sziikség.

3. fejezet: Gazdasagi értékelés

A tanulmany megvizsgalta azt a feltételezést, hogy egy
korszer(ibb, hosszu élettartamu utburkolat készitésé-
nek nagyobb kiindul6 kéltsége (a teljes élettartamra
vetitett koltségekkel) gazdasagosabbnak bizonyulhat-
e a hagyomanyos technoldgianal akkor, ha az uthasz-
naloi koltségek is beletartoznak az értékelésbe.

Tébb OECD orszagban a féuthaldzat kiépitése so-
ran prébaljak az anyagi eszk6zdket minél inkabb az uj
utakra forditani, mikdzben az infrastruktura fenntartas-
hoz szlikséges koltségek magasabbak, mint valaha.

Jelenleg az utkarbantartas menedzselése az ut meg-
felel§ allapotban tartasa és a korlatozott anyagi lehets-
ségek kozotti egyensuly megtartasat kivanja meg, ami
azonban ellentmondésokhoz vezet. Egyrészt rutin-kar-
bantartasra van sziikség annak érdekében, hogy a bur-
kolat hosszu tavon megfelel allapotban tarthaté legyen.
Takarékossagi szempontok miatt a révid tavu karban-
tartas elhalasztasaval szerzett megtakaritasok t6bbsz6-
rose veszhet el, mivel annak hianya miatt kés6bb a
burkolatot teljesen ujja kell épiteni. Masrészt az utkar-
bantartasi koltségvetés minden orszagban egyre na-
gyobb nyomas alatt van, és nagyon nehéz — ha nem
lehetetlen — elérni, hogy a fenntartasi munkalatokat min-
dig a megfelel6 idében végezzék el.

Korabban a kézuti adminisztraciok tébbsége alap-
vetéen a karbantartasi munkak elvégzésének, illetve
elhalasztasanak kozvetlen koltségeire 6sszpontositott,
noha a kézuti karbantartasi munkak mértékével és id6-
zitésével kapcsolatos dontések széles kérd hatasait
is figyelembe kellett volna venni a folyamat soran.
Amennyiben az Uthasznalok koéltségeit egyaltalan te-
kintetbe vették, akkor az a biztonsagot néveld forgal-
mi intézkedésekre, az épitési munkahelyek menti tor-
l6dasok csokkentésére korlatozédott. Mostanaban mar
egyre nagyobb nyomas nehezedik a kdzuti adminiszt-
raciora, hogy az uthasznaldk koéltségeire is legyenek
tekintettel az elvégzendd munkak természetével és
id6zitésével kapcsolatos déntések meghozatalakor.

Az elmult 10-15 év soran végzett kutatasok meg-
mutatték, hogy milyen koéltségeket kell figyelembe ven-
ni. Ezek a koéltségek tartalmazzak a jarmdfenntartasi
koltségeket, a baleseti kbltségeket, a fenntartas, illet-
ve a rehabilitacié miatti késedelmek kéliségeit.

Az OECD ,Utkarbantartas és rehabilitacié: konszo-
lidacios és kijelolési stratégiak” (1994) cim(, korabbi
jelentése [2] dsszefoglalta az elfogadott stratégiak
hatasait, a kézuti adminisztraciok kdzvetlen hozzaja-
ruldsanak valészin(isithetd mértékét, valamint az ut-
hasznaldk kéltségeit. Ezt az emlitett OECD-jelentés-
bél vett 1. abra szemlélteti.
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Koltség hasznalhaténak, tekintettel az elér-
M ~=Optimalis burkolatallapot hetSségre, a hasznalat egyszer(isé-
4 MN = Az optimdlis burkolatallapot fenntartasanak utugyi kéltsége . , ’ L

MP = Az optimalis burkolatéllapot fenntartésénak teljes koltsége gere és a megfeleld adatokra. Az
egyik a Vilagbank HDM-4 modellje,
s amely széles kdrben elérhet, sok-

Teljes kéltség Larn 0 . o
rétd matematikai és logikai modul-
_ jai vonatkoztathatok egy-egy or-
Eglft‘:éagis' szagra. Ez sszetett, bonyolult mo-
g dell, ezért a jelentésben leirt ered-
P ményekhez csak korlatozott mérték-
c ben jarult hozza. A masik, a jelen-
téshez felhasznalt PASI elnevezé-
Uthasznaldi sl (Project Analysis System Inter-
—/ 0 A . - e . e e
N koltségek national — nemzetkdzi projekt érté-
kel6 rendszer) brit modell volt, amely
> a karbantartasi rend vizsgélata so-
rossz M . Burkolatallapot ran bizonyult kiléndsen hasznosnak.
jo o .
Forras: (OECD 1994) Ezekkel a modellekkel hasonli-

1. dbra: Az utkarbantartas és -felljitas optimalizalasanak

mUiszaki-gazdasagi szempontjai [2]

Ahogyan az abra mutatja, ha a kézuti adminisztraci-
Ok dontéseiket kizardlag sajat kdltségeik csdkkentésé-
re alapoznak, a munkak biztosan akkor zajlananak, ami-
kor az uthasznaldk kéltségeit jelentésen megndvelnék,
és igy a projekt koltségei nem lennének optimalisak.

A hatasokat felismerve, valamint az Uthasznaldk
nyomasanak engedve sok kormany felhivta kdzuti
adminisztracidja figyelmét, hogy legyen tekintettel a
munkak okozta torlédasokra és egyéb kéltségekre.
Mostanaban az utligyi adminisztracionak ugy kell vé-
geztetnie a karbantartast — kilénésképp a nagy for-
galmu utakon —, hogy az csucsiddn kivil (éjszaka és
hétvégén) térténjen, ezaltal minimalizalva az uthasz-
nalék koéltségeit. Természetesen ezek az intézkedé-
sek tovabb névelik a kézuti projektek kézvetlen kolt-
ségeit, igy egyre nagyobb nyomast helyezve az ad-
minisztraciéra és azok koltségvetésére.

Ezek mind meghatarozé elemei a hosszabb élet-
tartamu burkolatok elényeivel és ,életképességével’
foglalkozé vizsgalatnak. A karbantartdsok kozotti
hosszabb id6szakok, valamint az uthasznalok idévesz-
teségének cstkkenése miatt is mérséklédhet a pro-
jekt teljes kéltsége, ahogyan ez a burkolatok teljes élet-
tartamat feldlel§ koltségelemzés alapjan bizonyossa
valik. A teljes élettartamra vonatkoz6 szamitési tech-
nikak lehetévé teszik a gazdasagi mozgatérugok tel-
jes korl elemzését, ezzel felbecsililheték és mérlegel-
het6k lesznek a korszer(i koporéteg-épitési modsze-
rek elényei és teljes koltségei is.

4. fejezet: A hosszu élettartamu burkolatok
gazdasagossaga

Tébb szempontot is figyelembe kell venni egy elfogad-
hat6é gazdasagi értékelés soran, és azok mind fliggnek
a megfeleléen pontos adatok elérhet6ségétdl is. Sza-
mitogépekkel kilénb6zé elérhetd modellek alapjan
manapsag viszonylag egyszerd ilyen elemzések készi-
tése. A munkacsoport megvizsgalta egy ilyen jellegd
elemzés feltételeit nemzetkdzi vonatkozasban, és ta-
nulmanyozott néhany elérhetd modellt. Kettd bizonyult

tottak 6ssze a hagyomanyos és a
korszer(i burkolatok teljes élettar-
tamanak kéltségeit. A kulénb6zé
forgalmi és koltségvaltozatok vizsgalata soran az Uj
technolégiakra vonatkozéan kiilénb6z6 alaparakat
vettek figyelembe. Mivel egy Uj technolégia koéltségei
mindig bizonytalanok, a munka alapkoltségeit a ha-
gyomanyos technoldgia raforditasaival 6sszehasonli-
tott aranyok alapjan szamitottak ki, igy a relativ kolt-
ségeket, illetve a koéltségek relativ ndvekedését meg
lehetett hatarozni, melyekkel a korszer(i kopéréteg-épi-
tési technolégia még mindig hatékonynak tekinthetd.

A 4. fejezetben taglalt kdltségbecslések olyan ese-

teket mutatnak be, amelyek megfelelék ahhoz, hogy
egy Uj technolégia gazdasagi elénydkkel jarjon a ha-
gyomanyossal szemben. Kiilénbdz6 valtozatokat ha-
sonlitottak 8ssze, kildnb6z8 kamatlabak és forgalom-
nagysagok mellett. Az eredmények azt mutatjak, hogy
szamos orszagban gazdasagi elénnyel jarna a maga-
sabb épitési koltségli, hosszu élettartamu koporéteg
hasznalata. Ezzel kapcsolatban az érzékenység-vizs-
galatok a kdvetkezéket mutattak:

* Némi megtakaritas valészin( a nagy forgalmu
utakon (ANF 80 000 E/nap érték fol6tt) a szoka-
sos kamatlabakkal szamolva.

* 10%-0s kamatlabak esetén csak a legnagyobb
forgalmi szintek adnak megtakaritast.

* Alacsonyabb forgalmi szinteken (60 000 ANF
koril) csak alacsony kamatlabakkal (kb. 3%) lesz-
nek megtakaritasok.

 Ha a forgalomnagysag 40 000 ANF kériil vagy
az alatt van, nem valészind, hogy lesz emlitésre
méltd megtakaritas.

* Csak nagyon alacsony kamatlabak (pl. 3%), és
nagy forgalom mellett lenne gazdasagossag
szempontjabdl életképes a kiemelten nagy kolt-
ségl koporéteg (ara kb. 6tszérése a hagyoma-
nyos koporéteg aranak).

A koporéteg koltségeinek ilyen mértékii névekedé-
sét a hagyomanyos burkolatépitési kdltségekkel
Osszefliggésben kell vizsgalni. EQy harom savos au-
tépalya esetében példaul a burkolatépités kéltsége
kordlbelll 1,8 millio USD — 2,25 millio USD utpalya-



kilométerenként. Ez a becslés magaba foglalja a f6ld-
munkak, a vizelvezetés, a burkolatjel-festés, a sza-
lagkorlatok stb. kéltségeit, de az egyéb mdtargyak (pl.
fellil- vagy aluljardk) kéltségeit nem tartalmazza.
Jelenleg az ilyen burkolatok kopérétegének koltsé-
ge az emlitett épitési koltségek 9-12%-a. A koporéteg
kéltségeinek haromszorosra emelkedése maga utan
vonja a teljes burkolat épitési koltségeinek 24%-o0s
névekedését, igy a koporéteg koéltsége vegul az épi-
tési koltségek mintegy 30%-at tenné ki.
Természetesen a nagy forgalmu utak teljes épitési
kéltsége rendkivili moédon eltér§ nemcsak a burkolat-
épités koltségei miatt, hanem a hidak, az alagutak, vala-
mint a szikséges foldmunkak kdltségei miatt is. Ezeket
is figyelembe véve az utpalya-kilométerenkeénti teljes at-
lagos kéltség 3,15 millié USD-rél 3,6 millio USD-re né-
vekszik. Ebbdl a szempontbdl a koporéteg koltségének
haromszorosra ndévekedése kevésbé befolyasolja (kb.
10-15% korul) az épités teljes koltségét, azaz a kopore-
teg koltsége igy a teljes épitési koltség 5-20%-at teszi ki.
Amennyiben egy teljesen Uj ut épitése az értékelés alapja
(beleértve az uj mitargyakat, a kisajatitast, a tervezési
és a kommunikacios kéltségeket), akkor ez a szazalék-
arany még alacsonyabb a teljes koliségre vetitve.

5. fejezet: Uj generaciés ttburkolatok
a nagy forgalmu utakon

Az 5. fejezet megvizsgalta a korszer( burkolati anya-
gok kilénb6z8 csoportjainak a tulajdonsagait és elér-

het6ségét. Ezek az anyagok varhatéan meg tudnak
felelni a hosszu élettartamu koporéteg kévetelménye-
inek: pl. tartéssag, csuszasellendllas, a vizkbdképzs-
dés csdkkentése szempontjabdl, és mindezt az érté-
kének megfelel6 koltségen. A vizsgalt koporéteg-épi-
tési technikékat eddig csak viszonylag kevés helyen
hasznaltak: igy példaul hidpalyakon, mutargyakon. A
hidpalyak burkolata a hagyomanyos anyagokkal szem-
ben gyakran olyan anyagot kévetel meg, amely elég
er@s és rendkivll rugalmas azért, hogy a nagyobb fe-
szlltséget és alakvaltozast is kibirja.

A j6v8beli munkak egyik f6 szempontja, hogy a
modern anyagok beépitésének technoldgiajat is kidol-
gozzak, lehet6ség szerint azoknak az Uj vagy a meg-
lévd, de attervezett gépeknek a segitségével, ame-
lyek képesek megfeleld kapacitassal dolgozni.

Az utburkolatok kévetkez$ generacidjanak kifejlesz-
téséhez sziikséges a termelSk, a vallalkozok és az
uthasznaldk 6sszefogasa, egységes fellépése. A bur-
kolatok hosszu élettartama harom tényez6tdl fligg: jo
tervezés, jo anyagok és sikeres beépités. Barmely té-
nyez§ hibaja komolyan befolyasolhatja a burkolat élet-
tartamat, és annak id6 el6tti leromlasahoz vezethet.

A hosszu élettartamu koporéteg anyaganak kivalasz-
tasat megel6z8en tébb szempontot kell figyelembe ven-
ni. A vizsgalat magaba foglalja a tervezést, az épitési
és a fenntartasi kérdéseket csakugy, mint az egyéb tar-
sadalmi kérdéseket. Az 1. tablazat a kiilénb6z6 anya-
gok szubjektiv rangsorolasa, figyelemmel egy sor kri-
tériumra. Az 6sszehasonlitasban részt vevd anyagok:

1. tablazat
A kilénbdz8 koporétegek anyaganak 6sszehasonlitasa
Hajlékony <—> Merev szerkezetek
szerkezetek
Anyag »,Reaktivalt” Nagy Szintetikus Kompozitok Nagy
modifikalt teljesitményii koétéanyagok szilardsagu
Kritérium aszfalt modifikalt aszfalt cementbeton
Tervezés 1 2 2 2 1
Tesztelés 1 2 2 2 1
Gyartas helyszini helyszini helyszini/nem helyszini nem helyszini
helyszini

Epités

— Osszetettség 1 2 2 2 2

— Gyorsasag 1 1-3 1-3 2-3 2-3

— Burkolatkészités egyszer(isége 2 2 2 2 2
Egészség, biztonsag

— Dolgozok egészsége 1 2 2 1 1-2

— Tlizveszély 2 1 1 1 1

— Kiémlés-veszély 2 1 1 1 1
Karbantartas

— Egyszer(iség 1 2 2 2 2

— A véarhato koltségek 3 2 2 1
Hasznaloi kritériumok

— Egyenetlenség 1 1-3 1-3 1 1-3

— Zaj 1 1-2 1-2 2 3

— Csuszasellendllas 2 1 1 2 3

— Vizfelcsapas 1 1 1 2 3

— Ujrahasznosithatésag teljesen igen igen igen igen
A vérhato élettartam (év) 15-25 20-30+ 20-30+ 15-25 40+
Koltség 2 2-3 3 2 4

Megjegyzés: az alacsonyabb szamok elénydsebb tulajdonsagokat jeleznek
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¢ modifikalt ,reaktivalt” aszfalt,

* nagy teljesitmény(i modifikalt aszfalt,

* szintetikus két6éanyagok,

¢ aszfalt-cement kompozitok (PCC),

* nagy teljesit6képességli cementes anyagok
(MTCA).

Az alacsonyabb szamok elénydsebb tulajdonsago-
kat jeleznek az adott kritérium tekintetében.

A ,reaktivalt” modifikalt aszfalt, valamint az MTCA
tervezésének és vizsgalatanak egyszerlisége hason-
16 a jelenlegi aszfalt keverékekéhez és a PCC-éhez. A
tébbi anyag tervezése és tesztelése némiképp bonyo-
lultabb. A kompozit egy nyitott szemmegoszlasu asz-
faltkeverék tervezését és a habarcs tulajdonsagainak
az optimalizalasat kivanja meg. A nagy teljesitmény
modifikalt aszfaltok és a szintetikus kétéanyagok tulaj-
donsagai komplex fizikai-kémiai rokonsagot mutatnak.

A hajlékony burkolatok anyagat altalaban helyben
gyartjak. A hajlékony burkolatanyagok hasonlé tulaj-
donsaguak, mint a nagy teljesitményld modifikalt asz-
faltok és a szintetikus kétéanyagok. Az MTCA kezelé-
sével kapcsolatos kériilmények el6relathatéan korla-
toznak a nem helyszini betonlemez gyartast is.

A vizsgalatok soran harom épitési szempontot vet-
tek figyelembe: az épités Osszetettségét (idGjaras,
kézlekedés, logisztika stb.), gyorsasagat és egysze-
riségét. A ,reaktivalt” modifikalt aszfalt 6sszetettségé-
ben és gyorsasag szempontjabdl is varhatéan verseny-
képes lesz a forré aszfaltkeverékkel. A nagy teljesit-
ményl modifikalt aszfalt és a szintetikus két6anyagok
beépitése megfelel§ ragasztoréteget kivan meg, és
kériltekintéen figyelembe kell venni az id6jarasi és a
kezelési feltételeket is. A betonlemezek nem helyszini
gyartasa egyszer(isitené az épitést, ezzel meggyorsi-
tana azt. Akompozit beépitése két Iépést kdvetel meg:
nyitott szemmegoszlasu aszfaltkeverék elballitasat, azt
kévetden a hézagok kitdltését habarccsal.

Az MTCA kezelési feltételei bonyolultabbak, mint a
kdézismert nagy szilardsagu betonéi. A burkoldéanya-
gok hosszu kezelési idét kivannak meg, amelyet a nem
helyszini gyartds még hosszabbra nyujt. Az dsszes
felsorolt anyaggal némiképp bonyolultabb dolgozni,
mint azok hasznalatban Iévé megfeleléjével.

Az egészségi és a biztonsagi szempontok a jelen-
legi gyakorlattdl nem tlinnek Iényegesen eltérének. Az
epoxigyantaval vagy a szintetikus kétéanyagokkal
dolgozd személyeket a munka idejére el kell latni lég-
zB8késziilékkel. A keverést kbvetden a kigdzdlgési koc-
kazat minimalisra csOkken. Nagyon kevés tapasztalat
van egészségugyi téren a képlékenyitd szerekre vo-
natkozoan, de hasonlo ovintézkedéseket kell tenni az
MTCA hasznalatakor is. A ,reaktivalt” modifikalt asz-
falt ebbél a szempontbdl kivétel, ugyanis ezek az anya-
gok nem gyulékonyak, és tdbbnyire ellenalldk a sa-
vakkal és a lugokkal szemben is.

A fenntartas a ,reaktivalt” modifikalt aszfalt eseté-
ben sokkal egyszeribbnek, viszont j6val kbltségesebb-
nek bizonyul. Ennek az anyagnak a varhato élettarta-
ma nem olyan hosszu, mint a tébbié, és gyakoribb
fenntartast is igényel. A kompozit tartdossaga nem is-
mert, és valdészinlileg utélagos karbantartast is igényel.

A tébbi rendszer kezelése némiképp bonyolultabb a
karbantartasi folyamatok soran.

Minden felsorolt anyag egyenletes felllet(i burkola-
tot eredményez, és kielégiti a hasznaldi kritériumokat
is. Anem helyszinen gyartott betontablak esetében il-
lesztésekre van szikség. Amennyiben a tablakat nem
a megfelel6 médon helyezik el, vagy azok az épitést
kovetben szétcsusznak, nagymértékben csdkken a
burkolat fellleti egyenletessége. Nem porézus, me-
rev anyagokkal a zaj jelent8s tényez6, kuléndsen az
MTCA esetében. A csuszasveszély némiképp na-
gyobbnak bizonyul mind a ,reaktivalt” modifikalt asz-
falttal, mind pedig a kompozitokkal mindaddig, amig a
kétéanyag és a habarcs le nem kopik. Homogenita-
sanak kdészénhet6en az MTCA-hez fellleti érdesités
sziikséges. A vizfelcsapddas ugyanezt a trendet ko-
veti, és inkabb a kisebb hézagtartalmu, homogénebb
anyagok esetében jelenthet problémat.

Ezek az anyagok bizonyos fokig mind ujrahaszno-
sithatok. A nagy teljesitményil modifikalt aszfalt ujra-
hasznosithaté az utburkolat egészében. A tdbbi anya-
got példaul betonként lehet Ujrahasznositani. Végs6
felhasznéalasuk az als6 péalyaszerkezeti rétegekben,
a felsd alaprétegben vagy téltéanyagként lehetséges,
a keletkezd finom szemcsék pedig foldfeltdltésbe ke-
rulhetnek.

6. fejezet: Koncepcio, fejlesztés

Ez a fejezet meghatarozza annak a kutatasi program-
nak az iranyelveit, amely megfelel a hosszu élettarta-
mu koporéteg hasznalatara vonatkozé megoldasi ja-
vaslatnak. A fejezet négy részbdl all:

* A hosszu élettartamu burkolatot hosszu élettar-
tamu szerkezetre fektetik. A 6.1. rész részletezi
az als6 szerkezeti rétegek varhaté viselkedését.

* A 6.2. rész meghatarozza a hosszu élettartamu
kopdréteg mindségi elbirdsait, a koporéteg lehet-
séges hibait és a hibak okait.

* Az adatok alapjan a tesztek meghatarozzak a
hosszu élettartamu koporéteghez hasznalando le-
hetséges anyagok varhatd teljesitményét. A 6.3.
rész bemutat egy sor laboratériumi vizsgalati
eredményt.

* A 6.4. rész 6sszefoglalja és meghatarozza a ku-
tatasi program f6 céljait.

7. fejezet: Osszefoglalas és kdvetkeztetés

A hosszu élettartamu koporétegre vonatkoz6 kutata-
sokban részt vev6 anyagok kézil egyet érdemes ki-
emelni: az epoxiaszfaltot. Jelent6s mennyiség(i adat
és teljesitmény-mutatd all rendelkezésre, mivel ezt
szamos hidpalyan alkalmazzak. Kulénésképp figye-
lemremélté az 1967-ben épult San Mateo hidpalyaja,
amely azota is kittnd allapotban van. Ennek az anyag-
nak a hasznalata tehat nem jelent nagy kockazatot.
A masik emlitésre mélté anyagcsoport a nagy telje-
sitéképességli cementes anyagok (MTCA) csoporija.
Minden rendelkezésre allé adat, a laboratériumi vizs-
galatok eredményei azt mutatjak, hogy az anyag tu-
lajdonséagai rendkivul figyelemremeéltok, kulénds tekin-



tettel az ellenéllasi és a rugalmassagi tulajdonsagok-
ra. Lehetséges hibaja, hogy gyenge a zaj- és vizk6d-
képzddés-csdkkentd hatésa, ez azonban az érdesité-
si technoldgiak fejlesztésével javithato.

A varhato koéltségek joval nagyobbak, mint a vizs-
galt hagyomanyos anyagok esetében, am ezek a j6-
vBben a technoldgia optimalizalasaval csékkentheték.
A projekt 2. fazisa tovabb kivanja vizsgalni ezeket az
anyagokat, és kidolgozza a fejlesztési javaslatokat.
Elképzelhetd, hogy az 5. fejezetben felsorolt egyéb
anyagok is elérik a kivant kdvetelményszintet, de ezek-
hez egyelbre nincs megfelelé6 mennyiségl adat.

A jelentés meghatarozza, hogy milyen vizsgalatok
alkalmazhatok a kopas szimulaciéjahoz, a repedések,
a kotés-szétesés, a nyomvalyusodas, a kiperges és a
polirozédas tanulmanyozasahoz. Emellett a vizelve-
zetési és a zajcsokkentési tulajdonsagok vizsgalata is
fontos szerepet kap.

A nemzetkdzi kutatasi egyuttmikddés eredményeit
Osszefoglalva, a jelentés tartalmazza azokat az anya-
gokat, melyek alkalmasak lehetnek a hosszu élettar-
tamu utburkolatok kifejlesztéséhez.

Summary
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this outcome, as they lead to recurrent maintenance requirements that can only be met at a relatively
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mine if the costs of future maintenance and repaving and the resulting road user delays have reached a ~§
level on high-traffic roads where long-life pavements are economically justified. For this to be the case, 5‘,
the reduced maintenance and other associated costs (eg user costs) would at least need to compensate c
for higher costs of construction. Based on the co-operative international research undertaken, the report Sl
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materials and their suitability for use as long-life wearing courses. ‘©
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PALYAZATI KIiRAS
fiatal kozati szakemberek részére

Az 1999-ben alapitott Kézuti Szakemberekért Ala-
pitvany céljai kozott szerepel a fiatal (max. 35 év)
kézuti szakemberek (mérndkok, technikusok, kdz-
gazdaszok) képességfejlesztésének tamogatasa,
egyebek kdzott tanulmanyok készitésének anyagi
finanszirozasaval.

Az alapitvany kuratériuma hatarozatot hozott a
fiatal k6ézuti szakemberek szamara évente ismét-
16d6 szakmai palyazatok meghirdetésére.

A részvétel feltételei

A palyazaton azok a fiatal szakemberek vehetnek
részt, akik

a. szakiranyu fels6oktatasi intézményen tanulé
egyetemi, illetve féiskolai hallgatok,

b. a kdzutépités, a fenntartds, az Uzemeltetés
szakteriletén dolgozd, fels6- vagy kdzépfoku
képzettséggel rendelkezé olyan szakemberek,
akik a kiiras évében még nem tdltik be a 35.
életéviket.

Palyazati témako6rok

Palyazni a kdvetkez8 témakordkben lehetséges:

a. A hazai kbézuti kézlekedés biztonsaganak ja-
vitasi lehet6ségei (Utpalya, eszkdézok, mod-
szerek).

b. Utdllapot mérések és értékelések legljabb
maodszereinek bemutatasa; utfeldjitasi és
fenntartasi technoldgiak a hazai és a kulféldi
gyakorlat elemzése alapjan.

c. Hidak és mdtargyak allapotjellemzéi alapjan
gazdalkodasi rendszerek bemutatasa, hidre-
konstrukciok differencialt itemezése, techno-
I6giak ismertetése a hazai és a kilfoldi gya-
korlat elemzése alapjan.

Palyazni a témak valamelyikének kidolgozasa-
val lehet tanulmany keretében.

A kuratérium kiemelten értékeli, ha a témakat a
muszaki bemutatas mellett gazdasagi szempont-
bdl is vizsgaljak, akar kbzgazdasszal kdzdsen ké-
szitett tanulmany keretében.

Terjedelmi el6irasok

a. [rott rész max. 20 A4 oldal témanként. Rajzok,
tablazatok abrak tovabbi max 10 A4 oldal.

b. Témoritvény eléadas szamara — Power Point
formatumban, floppyn — max. 15 vetitett dia-
kép terjedelemben.

c. Réviditett valtozat folydiratban valé megjelen-
tetésre — a Kozuti és Mélyépitési Szemle el6-
irasai alapjan — max. 3 folydiratoldal terjede-
lemben.

Beadasi hatarido

A palyazatokat két példanyban, a témdoritvényt és
a roviditett valtozatot egy-egy példanyban 2005.
oktober 17-ig kell — személyesen vagy ajanlott
levélben — az alapitvany kuratériuma titkarsagara
eljuttatni.

(Cim: 1024 Budapest, Fényes Elek u. 7-13).

A kisérdlevél tartalmazza az alabbiakat:
— név, személyes adatok (szdl. ideje),
— munkahely, beosztas vagy munkakér,

Egy palyazé max. két témaban palyazhat.
Biral6 bizottsag

A kuratérium a beadott palyazatok biralatara neves
szakemberekbdl all6 biralé bizottsagot fog felkérni.

Dijak

A kuratérium a biralé bizottsag javaslata alapjan
minden témaban 1-1 elsd, masodik és harmadik
dijat tervez kiadni, sorban 120 000; 100 000; és
80 000 Ft értékben. A beérkezett palyamunkak
szinvonala és mennyisége fliggvényében a Kura-
térium fenntartja a jogot, hogy nem minden dijat
oszt ki. A kuratérium déntésével szemben felleb-
bezni nem lehet.

A kuratérium az értékelést 2005 novemberében
elvégzi. A dijatadast nyilvanosan, legkésébb 2005.
november végéig megtartjak, késébb meghirde-
tett helyen.

Publikacio
A szerz8k az alapitvany altal szervezett dijatada-
son bemutatjak palyazataik témdritett valtozatat; a

roviditett valtozatot a Kézuti és Mélyépitési Szem-
Iében az Alapitvany megjelenteti.

Budapest, 2005. majus

Kézuti Szakemberekért Alapitvany
kuratériuma




