FELELOS KIADO:
Kenderesy Janos
(Magyar Kézut Kht.)

FELELOS SZERKESZTO:

Dr. habil. Koren Csaba

SZERKESZTOK:

Dr. Gulyas Andras
Réthati Andras
Schulek Janos
Schulz Margit

Dr. Téth-Szabd Zsuzsanna

LEKTORI TESTULET:
Apathy Endre
Dr. Boromisza Tibor
Csordas Mihaly
Dr. habil. Farkas Jozsef
Dr. habil. Fi Istvan
Dr. habil. Gaspar Laszl6
Horvélgyi Lajos
Huszar Janos
Jacz6 Gy6z6
Dr. Keleti Imre
Dr. habil. Mecsi Jozsef
Molnar Laszld Aurél
Pallay Tibor
Dr. Pallés Imre
Regds Szilveszter
Dr. Résa Dezs6
Dr. Schvab Janos
Dr. Szakos Pal
Dr. habil. Szalai Kdlman
Tombor Sandor
Dr. Téth Ernd
Varga Csaba
Veress Tibor

A cikkekben szerepl6

megallapitasok és adatok

a szerzBk véleményét
és ismereteit fejezik ki,

amely nem feltétlenil azonos
a szerkeszt6k véleményével

és ismereteivel.

TARTALOM

© 6 6 66 O

Schulek Janos
Budapest negyedik metrévonala
El6zmények, el6készités

Dr. Gulyas Andras — Hernadi Péter — Dr. Makula Laszlé
Forgalmi monitoring az orszagos kézuthaldzaton

Farkas Balazs
A kozuti utvonal-engedélyezés orszagos elektronikus
ugyviteli rendszere

Albert Gabor — Szele Andras
A Tisza-Szamos koz kdzlekedési helyzete,
a javitas lehet6ségei

Dr. Farkas Jozsef
A f6ldmi-alapozas elméleti hattere az M7 autopalya
Ordacsehi és Balatonkeresztur kozotti szakaszan

Dr. Pintér Jozsef

Az emberkdzpontu kézlekedés megvaldsitasa
az infrastrukturalis létesitmények tervezése és
Uzemeltetése soran

KOzUTI ES MELYEPITESI SZEMLE

Alapitotta a Kézlekedéstudomanyi Egyesiilet.
A kozlekedésépitési és mélyépitési szakteriilet
mérndki tudomanyos havi lapja.



£
‘S
N
»

folyam 10

. By

epitési szem

Slyé

i 6s mé

LI 4

kozut

Budapest negyedik metravonala
Elozmények, elokeszites

Schulek Janos'

Hosszu és bizonytalan el6készitési id6szakon és
szamtalan politikai csatarozason van tul a negyedik
budapesti metrévonal igye, de talan mara elmondha-
t6, hogy a megvaldsitas kerlilt elétérbe, és az épitke-
zés is megkezdddik. A metrérdl sokszor esett sz6 az
irott és az elektronikus sajtéban, de nagyon kevés
szakmai tajékoztatas latott napvilagot. Mindezek alap-
jan nyilvanvaléan nagy az informacié hiany szakmai
kérdésekben, ugyanakkor sok téveszme is kering a
kéztudatban. A kiemelked6en nagy volumen( beruha-
zas megvaldsulasi ideje 6t-hat év, s az egész varos
forgalmat érinteni fogja. Az épités minden bizonnyal
nagy érdekl6dés és széles nyilvanossag kdzepette
zajlik majd. Ebben a cikkben az elmult id6szak met-
rétorténéseirdl, az elékészités folyamatardl szeretnék
beszamolni, abban a reményben, hogy a kévetkez6 id6-
szak cikkei mar a tervezés és az épités részleteirdl, a
nagyon Osszetett mérndki feladatrél szélnak majd.

1. A budapesti metrévonalak épitésének
révid térténete

1.1. A Millenniumi Féldalatti Vasut

1894—-1896-ban az egész kontinensen els6ként elké-
szllt féldalatti vasutunkat — mely szamos technikai Uj-
donsagot hozott hazéank tébbet meg nem ismétlédé
fellendulési id6szakaban — igazi eurdpai orszagként
épitettik. A felismerés, hogy a felszini forgalom zava-
rasatol fuggetlen, gyors és megbizhatd kdzlekedés leg-
jobban a féld alatt hozhato Iétre, térben elkllonitve
minden mas akadalyozo tényez6tdl, mar ekkor egyér-
telm(i volt a mérndkdk szamara, pedig az akkori for-
galom még elenyész6 volt a maihoz képest. Ehhez
persze hozzajarult, hogy az 1870-t6l mintegy 20 év
alatt kiépitett Sugar uton (Andrassy ut) a varos leg-
gazdagabb polgéarai épitettek hazakat, palotékat, s
megakadalyoztak, hogy felszini vonalat miikodtessen
a Budapesti Kézuti Vaspalya Tarsulat.

A tarsasag egy feltétellel kapta meg a kezdeti ta-
mogatast: a millenniumi Gnnepségekre el kell készul-
nie az Uj vasutnak. Minddssze 6t hdnap telt el a tér-
vényhoz6 jovahagyastol (1894. aprilis 25.) a hivatalos
épitési engedély kiadasaig, s igy az épités 1894. au-
gusztus 9-én kezdédhetett meg. A féldalatti vasut ke-
vesebb mint két év mulva, 1896. majus 2-an nyilt meg
a nagyk6ézdnség szamara.

Az ,alagutat” a felszinrél épitették, kozvetlenil a fa-
kocka burkolatu kocsiut ala. Elektromos betonkeve-
r6t, betonpumpat és mechanikus markolégépet hasz-

' Okl. épitémérndk, miszaki igazgatd, Fémterv Rt.;
j.schulek @ fomterv.hu

naltak az épitéshez, ami fantasztikus fejlédést jelen-
tett. 138 000 m?® foldet astak ki, 47 000 m?3 betont és
3000 tonna acél és vasszerkezetet hasznaltak fel. A
korszer( épités soran azonban még alapvetéen az
emberi munka volt a meghatarozd, sok ezer ember-
nek — a kubikusoktdl a legklénb6z8bb mesterekig —
a keze munkajat 6rzi a féldalatti.

aas Bl

1. abra: A Millenniumi Foldalatti Vasut allomasa

Az allomasok oldalfalait Zsolnay majolika burkolattal
lattak el, a szegecselt vasoszlopokat ontéttvas oszlop-
fékkel diszitették. Az ajtonyilasokat és a pénztarablako-
kat szép télgyfa keretek hataroljak. Alépcsélejardkat igen
jellegzetes vas-szerkezetl, racsos livegablakokkal ella-
tott szecesszios épitményekkel fedték le, melyeket a for-
galom ndvekedése miatt késébb el kellett bontani.

Az alagut kicsi belmagassagahoz alacsony épitési
motorkocsik készultek a Schlick gyarban, fém kuiilsé
boritassal, a bels6t pedig faburkolattal lattak el. Kétol-
dalt faléces Ulések sorakoztak, melyek a kocsik vé-
gén, a forgbzsamolyok felett kdrbefordultak. Jellegze-
tes volt a kocsikon kétoldalt végigfuté szegecselt tar-
ték ives alakja, ami lehetdvé tette az alacsony padlé-
vonalat. A 20-as sorszamu kocsi — mely ma a Deak
téri Foldalatti Mizeumban lathaté — kilénleges fabur-
kolatot, szOvet iléskarpitot és csiszolt belga livegab-
lakokat kapott, mert ezen a kocsin utazott Ferenc Jé6-
zsef a millenniumi Gnnepségekre.

Toébb mint 100 éves miikddése alatt a vonalat kissé
atépitették, meghosszabbitottak, megerdsitették, és je-
lent6sen korszerUsitették. A forgalom névekedésével
az allomasokat is meg kellett hosszabbitani, s a mai
szerelvények is hosszabbak.



2. dbra: A muzeumi szerelvény

Bar a millenniumi féldalattit nem nevezhetjik a mai
értelemben vett metrénak, mert kapacitasa kisebb, ki-
alakitasa egyszer(ibb, de miikédésének, funkcidjanak
Iényege ugyanaz, mint a metroké. Az a tény pedig,
hogy 110 éve hibatlanul szolgalja a varost, az el6ddk
kivalo munkajat, elérelatasat és nagyszerd ujité gon-
dolkodasat dicséri.

1.2. Foldalatti vasuti tervek a masodik
vilaghaboru el6tt

A Millenniumi Féldalatti Vasutnak, s ezzel az igazan
korszeri kdzlekedési fejlédésnek sajnos hosszu ideig
nem lett folytatdsa. Az elsd vilaghaborut és az orszag
szétszakitasat kdvetd vegetalé gazdasagunk nem tett
lehetbvé igazan elbre vivé beruhazast, a hosszan el-
nyulé gazdasagi valsag kdzepette a szinten tartas is
nagy eréfeszitést igényelt. A varos fejlédésén gondol-
kodé kdzlekedési és épitd mérndkdk azonban mindig
szamoltak a terveikben azzal, hogy a forgalom néve-
kedése, a varos beépitettsége és szerkezete szliksé-
gesseé teszi Ujabb és ujabb fdldalatti vonalak épitését,
és ezzel egy féldalatti vasuti halézat 1étrehozasat. A
kor természetes szemlélete szerint terveikben egyutt
kezelték a vasuti vonalakat és a varosi kdzlekedési
héldzatot, hisz a rendszerek logikatlan szétvalaszta-
sa csak a kdzlekedési tarsasagok terlleti, és finan-

3. abra: Dr. Zielinski Szilard terve, 1897

METRO

4. dbra: Garady Sandor terve, 1912

5. dbra: Sztrokay Istvan terve, 1921

6. abra: Jéb Imre terve, 1930

szirozasi szétvalasztasanak a kévetkezménye, mely
mara talan mar ismét visszakanyarodik a tiszta kdzle-
kedési logikahoz. A tervekben rendszeresen ismétl6-
dik a fejpalyaudvarokban végz6dé nagyvasuti vona-
laknak a fold alatti 6sszekodtése a Belvaroson keresz-
tdl. A gondolat elére mutatd nagyszerliségét mi sem
bizonyitja jobban, hogy nalunk joval fejlettebb és gaz-
dagabb orszagok is csak az utébbi évtizedekben ju-
tottak odaig, hogy e célokat megvaldsitsak.
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7. abra: ABSZKRT terve (Sztrdkay Istvan), 1931

8. abra: Dr. Ruzitska Lajos terve, 1939

9. dbra: A févaros terve, 1942

1.3. A kelet-nyugat iranyu metrévonal

A vilaghaboruk, az orszag szétszakitasanak és késébbi
megszallasanak kévetkeztében gazdasagunk csak
tébb mint 6t évtizeddel késébb jutott abba a helyzet-
be, hogy els6 vonalunkat kdvetéen folytatni lehetett a
nagy el6ddk munkajat, és Ujra metrovonal épitése kez-
dédhetett. Az 1950-ben meginditott tervezés és épi-
tés céljaként még alapvetéen nemcsak kdzlekedési,
hanem jelentds aranyban politikai, katonai, Iégoltalmi
feladatok is szerepeltek. Amoszkvai, a leningradi met-
rok adtak a mintat, s az épités kiemelt fontossagat az
Otvenes évek hideghaborus viszonyai indokoltak. Mar
az elsé évben hat helyen kezd6doétt meg az épités,
mely késébb 16 helyszinre névekedett, és volt, hogy
5000 ember dolgozott rajta. Az akkori gazdasag te-
herbiré képességét igencsak probara tevé beruhazas
1954-ben hosszabb idére le is allt, s benne csak al-
lagmegovas zajlott. A hatvanas évek megerdsddé gaz-
dasdaga inditotta Ujra az épitést, de ez mar egybeesett
a motorizacié névekedésével, s mindenki szamara
egyértelm(ivé valt, hogy a kétmillids varos kbzlekedé-
se metrévonalak létesitése nélkil nem kezelhet6. Az
eredeti terveket az igények valtozasa miatt kissé moé-
dositottak, s az 1964-ben Ujrakezdett épités révén
1970-ben adték at az elsé szakaszt az Ors vezér tér

10. dbra: Magyar Gy6z6 terve, 1943

és a Deak tér kdzott, majd folyamatosan a tovabbi
szakaszt, 1972-re a Déli palyaudvarig. A vonal hossza
10,3 km, melybdl 8,9 km fut alagutban. igy jétt létre
Budapest elsd igazi metrévonala, a kelet—-nyugat ira-
nyu gyorsvasuti vonal, amely késébb a 2. sorszamot
kapta. A kelet—nyugati iranyt elsésorban az indokolta,
hogy ez egyben egy Ujabb dunai atkel6helyet is ered-
ményezett, a hadaszati célok a vasutak 6sszekdtését
is feladatul tizték ki, hogy ezzel a kbnnyen elpusztithatd
Déli 6sszekdté vasuti hidunkat is potolni tudja a metro.
Véqul is egyértelmiien kijelenthetd, hogy a kbzlekedési
és a polgari védelmi célok szerencsésen dsszeestek.

A kelet-nyugati vonal dénté hosszaban mélyvezeté-
s(i, mivel a Belvaros alatti nyomvonala teljesen fligget-
lendl halad a felszini uthal6zattdl, s csak a Kerepesi ut
ala esd kils6 szakasza épulhetett felszinrdl, illetve az
utolso két allomasa és a koztiik 1évE vonal mar teljesen
a felszinen van. A vonalalagut kérszelvény( 5,1 m-es
belsé atmérdvel, vegyes szerkezeti megoldasokkal. A
legnagyobb hosszusagban éntéttvas tibbingek alkot-
jak a szerkezetet, de szerepel elére gyartott vasbeton
tlbbing is, és sok helyen monolit vasbeton szerkezet
épult az egyedi geometriai igény miatt.

A févaros altalajviszonyai nehéz helyzet elé allitot-
tak az épitéket. A pesti terlileten altalaban a geoldgiai
értelemben viszonylag fiatal miocén rétegekben ha-



lad az alagutpar, s bar jellemz&en agyag alkotja eb-
ben a mélységben a kdrulvevd talajt, szamos helyi
anomalia, homokréteg, vetd, folydshomok stb. nehe-
zitette a megvalositast. A nyitott homloku pajzs ezért
altalaban csak tulnyomassal haladhatott. A keszonban
a munkavégzés nagyon nehéz, és az egészségre je-
lent6sen karos kérilményeket teremtett. A budai ol-
dalon a jobb talajnak készénhetéen kdnnyebbek vol-
tak az épitési viszonyok.

Az allomasok épitése, ha lehet ezt mondani, még a
vonalnal is nehezebb feladatot jelentett, hisz a nagyobb
féldalatti utasforgalmi tereket csak egyedi kézi banya-
szati modszerekkel lehetett kialakitani, rendkivul ne-
héz technoldgiai Iépésekben és kériimények kdzt. Az
alloméasoknak szinte mindegyike eltér6 szerkezeti
rendszer(, a geometriai lehetéségek, a talajviszonyok,
az épitési technoldgia és az épités idejétdl figgben.

Az épités kdzben jelentés gondok adddtak a nehéz
és valtoz6 geotechnikai kérilmények kdvetkeztében.
Helyenként jelentések voltak a felszinsillyedések, de
adddott homlokon keresztlli homokbet6rés, vizbetdreés,
elakadas stb. Ma mar egyértelmien kijelenthetjik, hi-
hetetlen eréfeszitést végeztek az épiték, szamos tech-
nikai 6tlettel, Ujitassal haladtak el6re, egy olyan korszak-
ban, amikor a rendelkezésukre allo technikai eszk6z6k
lehet6ségei sokkal kisebbek voltak a maiakénal.

1.4. Az észak-déli iranyu metrévonal

A kdzlekedéstervezdk szamara egyértelm volt, hogy
a kelet—nyugati iranyt kdvetéen, harmadik vonalként
a Belvarost atszeld, észak—déli iranyt kiszolgal6 vo-
nalat meg kell valésitani, hiszen ez a févaros legna-
gyobb utas-aramlasi iranya. 1970-ben kezd6dott, és
husz éven &t tartott az épitése, K6banya-Kispest MAV
allomastél Ujpest kdzpontjaig. Atadaséara 6t szakasz-
ban kertlt sor 1976 és 1990 koz6tt. A 17,4 km hosszu
vonal 15,5 km-en alagutban fut, husz allomasa van. A
3. sorszamot kapott vonal a Dedk téren keresztezi az
1-es és a 2-es vonalat, egy pontba gydjtve az atszal-
lasi forgalmat.

Az észak—déli metré is mélyvezetésben halad a Bel-
varos alatt, de mindkét vége sugariranyu féutunk ala
esik (az Ullgi at, illetve a VAci at), igy itt jelentés hossz-
ban felszinrdl épulhetett. Az épités kérliiményei ha-

14. abra: A Kalvin téri allomas
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15. dbra: A Dozsa Gyorgy uti dllomas
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13. abra: A Kossuth Lajos téri allomas

METRO

16. dbra:Vonali keresztmetszet vasbeton tibbingekbdl
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A meglévé és a tervezett metrévonalak 6sszehasonlité adatai

1. tablazat

1-es vonal: 2-es vonal: 3-as’vonal: 4-es vonal:
Millenniumi K-NY E-D DBR
Féldalatti Vasut l. szakasz

A forgalmi vaganyok hossza 4,4 km 10,3 km 17,39 km 7,3 km
Az alaguti szakasz hossza 4,4 km 8,9 km 15,5 km 7,3 km
Az allomasok szama 11 11 21 10
Atlagos &lloméastavolsag 420 m 1000,9 m 820 m 810m
Szerelvény hossza 30,4 m 96,0 m 1152 m ~80m
A legnagyobb szallitasi kapacitas 6200 fé/h 23 000 f6/h 28 200 f6/h 24 870 f6/h
A legnagyobb szallitas ténylegesen 3470 f6/h 15 656 f6/h 19 000 f&/h 16 060 f6/h
Napi utas-szam 104 560 f6 451 627 6 626 179 6 298 000 6
A legnagyobb forgalmu allomés napi forgalma 50 775 f6 77 521 f6 75 976 f6 94 390 f6
A legmélyebb allomas - 38,4 m 282m 38 m
A legkisebb kdvetési id6 110's 140 s 150 s 90s

sonldk voltak a 2. metrévonaléhoz, szamos nehézség-
gel haladt a nyitott homloku orosz furdpajzs. A felszin-
sullyedések itt is jelentések voltak, néhany helyen tul-
nyomassal sem siker(lt megakadalyozni a talaj- vagy
a vizbetérést. A vonalszerkezet jellemz6en el6re gyar-
tott vasbeton tibbingekbdl épiilt. Az allomasoknal mar
egységesebbek és tagasabbak a szerkezetek.

2. Budapest 4. metrovonalanak el6készitése

A budapesti metrohal6zat kiépitésere 1950 6ta is tébb
elgondolas sziiletett, melyben mindig szerepelt a Dél-
Budat a varoskodzponton at Zugloval 6sszekétd vonal
épitése is. A vonal tébb valtozatban szerepelt, de fix
elemként mindig jelen volt Budan a Méricz Zsigmond
kortér, Pesten pedig a Bosnyak tér mint érintett pont.

%
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17. dbra: Az |-es haldzati valtozat

A koézlekedéstervezbk jol tudtdk, hogy ezt az iranvt,
mely Budapest harmadik legnagyobb utasaramlasiira-
nya, szintén metréval kell kiszolgalni.

2.1. El6készités 1970 és 1996 kozo6tt

1970-t61 szamithatjuk azt az el6készitést, mely mar a
vonal konkrét meghatarozasat és megvalosithatésagi
elemzését célozta meg. Az elkészitett vizsgalatokat,
tanulmanyokat szinte felsorolni sem lehet, de talan leg-
jobban 6sszegezte eredményiket az 1974-ben az
OMFB altal elkészittetett — ,Budapest metrohalézata-
nak tavlati megoldasa” cimd — elemzg§ tanulmany. A
tanulmany 6t vonalat javasolt a tavlati halozat kialaki-
tdsahoz, s ebben harmadik helyen minden valtozat-
ban a Dél-Buda — Zuglé vonal szerepelt.

¥
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18. dbra: A ll-es halézati valtozat



19. abra: A lll-as haldzati valtozat

Az el6készités az 1970-es és az 1980-as években
folyamatosan foglalkoztatta a tervezéket, a kivitelezé-
ket, a beruhdzoékat, a févarosi és az orszagos dontés-
hozdkat, mivel kdzeledett a 3. metrovonal befejezé-
se, és mindenki logikusnak vélte, hogy a metréépités-
re szakosodott kivitelez6k megszakitas nélkil tovabb
dolgozhatnak az Ujabb vonalon. A kéltségvetési forra-

Ty
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21. dbra: Az V-0s haldzati valtozat

METRO

20. abra: A IV-es halézati valtozat

sok sz(ikds voltat ellensulyozandé ujabb és Ujabb épi-
tési, megvaldsitasi konstrukciok is felmeriltek. Jelen-
t6s térekvés volt a szovjet, majd kés6bb orosz allam-
adossag terhére az épités, a MATRA francia cég kulcs-
rakész metrdajanlata, illetve az 1980-as évektdl da-
talhato vilagkiallitasi gondolat, mely tébb formaban
kapcsolta a 4. metrévonalat a vilagkiallitashoz. A rend-

22. dabra: Az 1972-es Kozlekedés-fejlesztési Tervben
szerepld haldzati valtozat
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szervaltés, mely egyben az dnkormanyzati rendszer
[étrejottét is eredményezte, nem hozott valtozast ab-
bdl a szempontbdl, hogy folyamatosan tettek lIépése-
ket a metr6 Uigyében, de konkrét megvaldsulas nem
kezd6dott.

1990-ben a KHVM 6t cégtdl, illetve vallalkozastol
kért ajanlatot a ,,DB-R metrévonal |. szakaszanak épi-
tésére és finanszirozasara”. Két francia, egy szovijet,
az osztrak-német Siemens és egy magyar vallalkozéi
csoport (Hidépits, KEV, Uvaterv, Fémterv) adott ajan-
latot. Az ajanlatokat elbiraltak, de a palyazatot ered-
ménytelennek nyilvanitottak. A févaros 1990 oktdbe-
rében létrejott elsé Gnkormanyzata — mint mindent, a
rendszervaltast megel6zden elékészitett vagy elkez-
dett beruhazast — a metrdépitést sem tamogatta. 1992-
re a févaros — dontését megvaltoztatva — ujra kezde-
ményezte a metréépitést, és a kormany tdmogatoé don-
tése utan ujra kiirtak egy finanszirozassal egybekd-
tott kulcsrakész épitési palyazatot. A beérkezett négy
palyazatbdl kett6vel javasolta a targyalasokat folytat-
ni a birald bizottsag (a Siemens és a Magyar Metro
Tarsasag). Hosszu, kétévi huzavona utan, a palyaza-
tot ismét eredménytelennek nyilvanitottdk, mert a f6-
varos a kereskedelmi hiteleknél kedvez&bb hitelkonst-
rukciéra kapott ajanlatot az Eurdpai Befektetési Bank-
tél. Ehhez viszont allami garancia vallalasa valt szik-
ségessé.

2.2. Az 1996-ban késziilt megvaldsithatosagi
tanulmany

A banki hitelnyujtas feltételeként el kellett késziteni egy
megvaldsithatdésagi tanulmanyt a vonalra, melynek 6
feladata a bank szamara elfogadhaté megtérilés ki-
mutatasa, illetve a nyomvonal és a metré rendszeré-
nek véglegesitése volt. APHARE tdmogatasbdl finan-
szirozott nemzetkdzi palyazatot az angol Symonds
Travers-Morgan, a francia Systra és a Fémterv altal
megszervezett kilenc magyar tervez6 szervezetbdl
Osszedllt tervez6 csapat nyerte el. A tanulmany szé-
leskdrlien elemezte a lehetséges valtozatokat a fel-
szini rendszerektél a kénnyl vasutakon (LRT) keresz-
til a nehéz metrékig. Kilenc metrévaltozat, hat LRT
valtozat, egy kombinalt felszini valtozat és egy a 2-es
metré meghosszabbitdsan alapulé valtozat kdzil tébb
lépcsében vélasztottak ki a megoldast, amely a mai
napig az el6készités alapja. A javasolt és elfogadott
megoldas egy Budan Budafok, illetve Budaérs (Virag-
piac) felé elagazé, Pesten pedig Ujpalotéig tarté met-
rovonal. Eldontétték, hogy elsd Gtemben az Etele tér
és a Keleti palyaudvar koz6tti szakasz épitheté meg,
mert ezen a szakaszon érte el az utasforgalom azt az
értéket, amelynél mar a bank szamara is elfogadhat6
megtérilés volt kimutathaté. Az igen részletes, a ha-
tasok teljes korére kiterjed6 vizsgalat legfébb szam-
szaki eleme egyik oldalrdl az utasidé megtakaritas volt,
mivel ez ugy is jelentkezik, mint az utas személyes
haszna, de ugy is, mint nemzetgazdasagi haszon, a
masik oldalrdl pedig természetesen a beruhazasi kolt-
ség. (514 milli6 ECU 1996-o0s aron.) Persze még na-
gyon sok, altalaban szamszakilag is korrekten meg-
hatarozhaté tényez6t hataroztak meg és vettek figye-

lembe. A nagyszamu tervezd altal készitett, minden
szakterliletre kiterjedd vizsgalat 6sszefoglald végered-
meénye is t6bb kotetet tesz ki. Igen nagy egyszerdsi-
téssel talan ugy 6sszegezhetd, hogy a nemzetkdzi
bankok altal megkivant mutatok akkor voltak megfe-
lel6k, ha a vonalon varhatd forgalom mértéke elérte
oranként a 12 000 fé/irany értéket. Ezek az értékek
magyar viszonyok k6zétt és 1996-os alapokon alltak,
25 év el6re prognosztizalassal. Az azéta tortént valto-
zasok, az el6rebecslultnél nagyobb GDP és bérfejlé-
dés, valamint a becsultnél nagyobb fejl6dés a térség-
ben, valészindsitik, hogy ma mar 12 000 fénél jéval
kevesebb forgalomra is megtérilének vehetd a met-
réépités. J6 remény ez arra, hogy az |. szakaszt foly-
tatjak tovabbi szakaszok is.

i d
m Budapest 4. metrévonala | I |'I -]
¥
L i ¥ ol
- iEEE iy
[ | i
2 - — - p—

A= 4. Metrivonol
B+ 4 eivonajovsol eghoszobia
il Fldlt Vst
il ot gl Mot
illillie fzokDél Metro

T R A A i
ey = i By,
5 1000 mitr

23. abra: A 4. metr6 nyomvonala

2.3. Kornyezetvédelmi hatasvizsgalat

Az elBkészitési folyamat fontos lépése volt a kérnye-
zetvédelmi engedély megszerzése, mely a metrd ko-
ral kialakult politikai huzavonak és érthetetlen tiltako-
z6 z6ldmozgalmak miatt elbizonytalanodott hatdsagi
munka kévetkeztében nagyon nehezen sziletett meg.
A vasuthatdsagi engedélyezési tervvel parhuzamosan
készil6 koérnyezeti hatasvizsgalat kiterjedt mind az
épités, mind a végleges lizemelés minden hatasele-
mére, s egyértelmdlen bizonyitotta, hogy a metro léte-
sitésének eredményeképp jelentbs javulas varhato egy
kiterjedt terlleten a kdérnyezeti hatasok tekintetében.

Igen részletes vizsgalat készllt a Duna kereszte-
zése kornyezetében, a geoldgiai térésvonalak men-
tén feltérdé héforrasok és a teljes karszt rendszer vé-
delme érdekében. A Gellért-hegy triasz dolomit témb-
jébdl a Duna medre ala elérenyul6 sasbérc kikerllése
érdekében a vonalvezetést meg kellett valtoztatni,
hogy a szerkezetépités ne érje el a termalviz f6 hor-
dozojaként mikddé dolomitrétegeket. A vizsgalatok
eredménye kihatott az egyes allomasok épitési tech-
noldgiajara, ezaltal a mélységi vezetésre is. Az érthe-
t6 megkodtéseken tul az engedély tébb olyan elbirast
is hozott, amely neheziteni fogja a tovabbi Iépéseket.
Raadasul anélkil, hogy valos kérnyezetvédelmi ered-
ményeket vagy lakossagi érdekeket szolgalna. llyen
példaul a Bosnyak tér felé a tovabbvezetés épitési
médijara vagy a BKV jovébeli Gzemelési médjara tett
megkotés.



2.4. A 4. metrévonal vasuthatésagi
engedélyezési terve

A metro alapengedélyét a vasuthatdsagi engedély je-
lenti. A tdbblépcsss tervezési és hatdésagi engedélye-
zési folyamatban ez ugyanis az a lépcs6, amelyen a
metré egész rendszerét, valamennyi létesitményét, az
Osszes berendezését, az lizemeltetés, a karbantartas
rendjét stb. a maguk teljes komplexségikben mind
meghatarozzak és jovahagyjak. Itt mutatjak be egy-
befliggbéen az egész metrét, s az ezutan kdvetkezd
tervezéseket mar végezhetik részenként, egymastol
fuggetlenul is, akar egyes rendszereket, akar egyes
allomasokat értve ezen.

A tervezésnek természetesen alapvet6 el6zményei
voltak a korabbi metrétervek, illetve az 1996-ban ké-
szult megvaldsithatésagi tanulmany, de azok a kidol-
gozas mélysége terén még nagyon kezdetlegesek
voltak a vasuthatésagi engedélyezési terv megkdve-
telte tervmélységhez képest. A beruhazas dsszetett-
sége és nagysaga miatt, valamint a nemzetkézi ismert-
ség révén a tervek készitése irant hatalmas volt az
érdekl6dés, nemcsak az orszagban, hanem Eurdpa
szerte is.

1998-ban kétlépcsés nemzetkdzi palyazaton 14
ajanlattevé koézul nyerte el a tervezési feladatot a
Fémterv Rt. vezette konzorcium, melynek tagjai a
Fémterv Rt., az Uvaterv Rt. és az angol Mott Macdonald
Ltd. A konzorciumban a kézremlkddé magyar szer-
vezetek révén egyesult a korabbi budapesti metréépi-
téseken szerzett tapasztalat, az altalanos helyismeret
€s a magyar mérnoki tudas az angol kézrem(ikdddk
altal hozott nemzetkdzi tapasztalattal és tudassal.

A 80-as években megszakadt alagutépitésben még
részvett korabbi magyar metrotervezdk kdézul mar vi-
szonylag kevesen aktivak, s az utébbi id6szakban 6k
is mas jellegli munkakon dolgoztak. De a vilagban zajlo
metréépitésekrdl folyamatosan informalédtak, nem
maradtak le a technoldgiai ujdonsagokrél, a szamita-
si eljarasok fejlédésérdl. Ez a tudas nagymértékben
kdészénhetd azoknak a kivitelezd szervezeteknek és
személyeknek, akik az itthon megszakadt metréépi-
tést a vildg mas tdjain folytatték, s ott megszerzett tu-
dasukat kétévenként szervezett konferenciakon adtak
tovabb. Kézlluk tdbben kulcspoziciéban végzik, vé-
gezték munkajukat, bizonyitva a magyar mérnéki és
alagutépitési tudas magas szinvonalat, de soha sem
rejtették véka ala azt a vagyukat, hogy legsziveseb-
ben Budapesten épitenének metrét.

A metréépités sokat fejl6dott az utdbbi idészakban
az alagutépitési technologia terén, elsésorban a hom-
lok-megtamasztasu pajzsok korszer(isédésével, de a
nalunk még nem alkalmazott, ugyanakkor a vilagban
mar nagyon elterjedt 16tt betonos technoldgiaval is
(NOT, illetve NATM). A korszer(isddés masik termé-
szetes terllete az elektronika rohamos fejlédésével allt
eld, els6sorban a jarmivek és a hozzajuk szorosan
kapcsolédd vonatbefolydsol6é rendszerek terén, de
mas terlleteken is.

A metrotervezésben résztvevé nagy létszamu ter-
vezd csapat f6 célja volt, hogy olyan metré épuljon
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Budapesten, amely figyelembe veszi az orszag husza-
dik sz&dzad végi anyagi lehetéségeit, ugyanakkor a hu-
szonegyedik szadzadinak készul. E furcsa kettésség —
melyben sok ellentmondast kellett feloldani — kihat a
metré minden részére, folyamatos megfontolasra kész-
tetve a beruhazot, az Gzemeltet6t, a tervezét s a jova-
hagyo6 hatésagokat.

Tekintettel arra, hogy a tervezés kezdetekor még
szamos kérdés nyitott vagy megoldatlan volt, a vasut-
hatdésagi engedélyezési terv készitése kapcsan a ter-
vezének alternativ megoldasokat kellett megvizsgal-
nia, és a megbizénak ddntésre felterjesztenie. A ki-
sebb tételek kézbtt igazan nagy horderejld dontés kel-
lett a budai nyomvonal véglegesitésére, vagy annak
eldéntésére, hogy a Kalvin téren lehet-e felulrdl ke-
resztezni a 3. metrévonalat vagy sem. Ugyancsak ko-
moly dontést jelentett az Etele tér és a jarmitelep ki-
alakitasanak a kérdése, mivel a korabbi megoldasok-
kal szemben lényeges eltérésre nyilt lehetéség azzal,
hogy a jarmdtelepi vaganykapcsolatot a Tétényi uti
megallotdl athelyeztik a kelenféldi palyaudvar alatti
metréallomashoz. Ez az egyértelmiien gazdasago-
sabb megoldas egyben kiképezte a pajzs inditas és
kiszolgalas helyét is, tovabba lehetévé tette a jarm-
telep racionalis kialakitasat.

A tervezés elsé feladata volt, hogy végleges forma-
ba éntse a metrd rendszerterveit, mivel ezeken alap-
szik minden tovabbi tervezés. (A gordulé allomany ki-
vélasztasa, a vonalvezetés, a forgalmi adatok, a vo-
natvezérlés, a szell6zés, a flstelvezetés, a biztonsag-
technika, az aramellatas, a jarmdtelepi technoldgia, a
diszpécserrendszer stb.) Ugyancsak az els6k kézott
kellett kimunkalni a vezértechnoldgia kivalasztasanak
Osszefliggéseit, mivel elsésorban ez hatarozza meg
az épités mikéntjét és idbbeli Utemezését. Ugyanek-
kor készllt el a metrd miatt megvaltozé tdmegkdzle-
kedési halézat koncepcidja is, ami a felszini térrende-
zések alapja.

Az elvi rendszertervek készitése kézben megkez-
dddétt a felszini térrendezések és az allomasok szer-
kezeti tervezése is, s ezzel a vonal folyamatos kor-
rekciokon keresztll kozelitett a végleges megoldas
felé. A nyomvonal kialakitasara igen nagy jelentéség-
gel voltak a geotechnikai kdriilmények, melyek az épi-
tési lehetéségeket alapvetéen meghataroztak. Az el6-
zetesen készllt geotechnikai feltarasok és szakvéle-
mények pontositasara volt szikség néhany kritikus
helyen — igy elsGsorban a Duna medrében — a vonal-
vezetés igazolasara, illetve az esetleges korrekciok
érdekében. A Duna kdérnyezetében a nehéz furasi ko-
riiményekre valo tekintettel csak kevés adat allt ren-
delkezésre.

Az 1999-re elsd kozelitésben elkészilt vasuthato-
sagi engedélyezési terv még nem szamolhatott a par-
huzamosan megkezdett, de késbébb elkészilb kdérnye-
zeti hatasvizsgalat, részletes geotechnikai feltaras és
épuletallapot-felvétel eredményeivel, csak el6zetes
adatokra és feltételezésekre tamaszkodhatott.

A metré altal érintett terlletekre szabalyozasi ter-
vek késziiltek a vasuthatosagi engedélyezési terve-
zést kdvetben, s ezeket részben jova is hagytak, rész-
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ben azonban még ma is tart az eljaras. Még nem va-
laszolhaté meg, hogy ez a tervezési m(ifaj alkalmas-e
ennek a rendkivul 6sszetett I1étesitménynek az el6ké-
szitésére. A szabalyozasi tervek mélysége nem éri el
azt a szintet, amely az egész metrot egyben kezelné,
és el6térbe helyezi a kistérségi célokat és érdekeket
a hat kerUletet is érint6 teljes vonal, illetve a nagyobb
haldzati szempontok érdekével szemben. A szabalyo-
zasi tervek rendszere nem terjed ki a fold alatti terek
szabalyozasara, s ez nehézzé teszi a mérndki célok,
szempontok érvényesitését, nem csak a metrdépités
esetén.

A vonal pontos vezetését természetesen elsdsor-
ban a kdzlekedési célok hataroztak meg, de emellett
varosrendezési, geotechnikai, kérnyezeti, gazdasagi
€és még sok egyéb szempontot is egyforman mérle-
gelni kellett. A vonal kijelélésekor alapveté volt, hogy
olyan teruletet Iat majd el, melynek ma is igen nagy a
témegkdzlekedési forgalma, viszont nincs gyors ké-
toéttpalyas tdmegkdzlekedése. A jelenlegi tomegkdzle-
kedés a Gellért-hegy tdmbje miatt amugy is besz(ki-
16 tdlterhelt uthalézaton, rendkiviil zavart kdriimények
kézott, a felszinen bonyolddik le, tébb villamos és au-
tébusz jarattal. A legfontosabbak a 7-es autébuszcsa-
lad, illetve a 47-es és a 49-es villamos. A felszini jara-
tok egyuttes forgalma mar ma is kiteszi egy metrévo-
nal forgalmat, az autdbuszok a Bartok Béla uton csucs-
id6ben 70 s-ként, a villamosok 90 s-ként k6zlekednek,
ami rendkivili terhelést jelent, illetve gyakran vezet
torlédasokhoz. A metr6 zavartalan és nagysebesség
haladasaval igen jelent6s, mintegy 17 millié utaséra/év
id6 megtakaritas prognosztizalhatd, ami a vonal gaz-
dasagossaga szempontjabdl a legfontosabb tényezd.

A szamos lehetséges nyomvonal és kdzlekedési
mod elemzése utan régzitett vonal elsé Utemben épi-
tendd szakasza végig beépitett terlileten halad, ahol
a meglévl utcahalézat rendszere nem tette lehetévé
a felszinrél megvaldsuld vonalépitési modot. A térség
legfontosabb kdzlekedési pontjain 1évé allomasokat
O0sszekotd vonal szinte a teljes hosszon ivekben fek-
szik, de az ivek paraméterei lehetbvé teszik, hogy min-
denhol idedlis sebességgel kézlekedjenek a jarm(vek,
s az utazaskényelmi szempontok is érvényesuljenek.

A vonalak hossz-szelvényét alapvetéen meghataroz-
ta, hogy a Duna két oldalan jelentésen eltérnek a
geotechnikai viszonyok. A budai oldalon a j6 talajokban
magasabban haladhatnak a pajzsok, a pesti oldalon
azonban a rosszabb talajok miatt mélyebben kell ha-
ladni. Ugyancsak kihatott a hossz-szelvényre az a ko-
rilmény is, hogy az Uj metrd két helyen is keresztezi a
meglévé vonalainkat, melyek mar elfoglaltak az idealis
mélységet. A vonalak alsé keresz-

A 80 méter peronhosszu allomasok jelentésen rovi-
debbek, mint a meglévé metrok 120 m hosszu szerel-
vényeire kialakitott allomasok, s ez tébbségikben le-
hetévé tette a felszinrdl az épitést, mivel a meglévd
tereken a 80 méteres allomas altalaban elfér anélkul,
hogy beldgna az épuletek ala. Az allomasok elhelye-
zésekor fontos szempont volt a felszinre vezetd kija-
ratok jo kialakitasa, és a tobbi tomegkdzlekedési esz-
kdzre valb atszallas kedvez6 megoldasa. Természe-
tesen a tiz dlloméas mindegyike egyedi déntést igényelt,
a legjobb kialakitas érdekében.

A felllrél épités az allomasok szerkezeti rendsze-
rének lehet6ségét alapvetéen meghatarozta, vagyis
furt, 6sszemetsz86d6 coldpfallal vagy résfallal kérilha-
tarolt doboz-szerkezetként épilnének meg az allomas
hatarolo falai. A colépfal (résfal) egyben a munkagé-
dér megtamasztasahoz is j6. A hatarol6 falakra tdmasz-
kodd monolit, vasbeton fédémszerkezetek egyben a
falak végleges kitdmaszté szerkezetei. Az allomasok
egy részében nincs lehetéség arra, hogy felllrél ha-
ladjon az épités. Ezért ezekben az esetekben kombi-
nalt szerkezetépitési médszert javasoltak, vagyis a
mozgoblépcsd lejtaknaja felllrél éplilne, a peronokat is
magaban foglalé utaseloszté csarnok pedig banyaszott
maodon, I6tt betonos technikaval.

A 4. metrovonal mas lesz, mint a korabbi, orosz rend-
szerl metroink. Mas, mert ma a vilagban mar sokkal
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24. abra: Felllr6l épitett allomas-tipus

tezése esetén az uj vonal peron-
szintje 42-45 m mélyre ker(lt volna,
ami a mozgolépcs6k hossza miatt
folyamatos idéveszteséget okozna.

Afels6 keresztezés ugyan joval ked-

W[y lﬁT

vez6bb az utasoknak, de mivel a
mélység 20-24 m-re csdkken, né-
vekszik az éplletek allapotanak a

peronhossz: 80.00 m

kockazata.

25, dbra: Allomasi hosszmetszet



A 4. metrévonal tervezési alapadataibdl:
* Az allomasok peronhossza 80 méter lesz, szem-
iR {t} - ben a korabbi 120 méterrel.

— ’ * Aszerelvények teljes mértékben automatizaltan
vezéreltek, a vonatot kisér6 vezet beavatkoza-
sara normal Gzemben nem lesz szikség.

A révidebb szerelvények stirlibb kbévetéssel fog-
nak kézlekedni.
* Az allomasok tulnyomérészt teljes hosszukban és

15.00 szélességlikben egybenyitott terekbdl fognak all-
12.10 ni, s az allomasokon a belmagassag sokkal na-
20.78 gyobb lesz.

* A Duna keresztezésének kivételével a vonal 1é-
nyegesen magasabb fekvésben fog haladni a ko-
rabbi metrok mélyvezetésli szakaszainal.

* A mozgdlépcsék mellett minden allomason liftek-
kel is felszinre lehet majd jutni a mozgassérul-
tek, mozgasukban korlatozottak érdekében.

* Az alagutban a biztonsag néveléséért menekuild
jardat épitenek.

* A metrd szell6zési rendszere egészen mas lesz,
mint a korabbiaknal volt, Iényegesen ndvelve a
biztonsagot és csdkkentve a kellemetlen huzatot.

* Az dllomasokon a zavartalan utasaramlas érde-
kében jellemz6en négy mozgdlépcsd lesz stb.

26. abra: Banyaszott allomas-tipus
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A konzorcium &ltal 1999-ben elkészitett terveket a
kérnyezetvédelmi engedélyezési folyamat eredménye-
képp néhany helyen médositani kellett, de a rendszer
Iényegét ez nem érintette. A sok szakagat képvisel6,
sok tervez§ altal készitett tervekre a Févarosi Kozle-
kedési Fellgyelet 2003-ra adott csak vasuthatosagi
engedélyt, mivel a kérnyezetvédelmi engedélyezés
rendkivil elhuzodott a civil szervezetek érthetetlen el-
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Vasbeton elemes alaguit keresztmetszeti rajza

27. dbra: Vonali keresztmetszet

korszer(ibb metrék éplilnek, masok a technikai lehe- lenallasa miatt. A vasuthatésagi engedély is csak ~§
t6ségek, masok az utazasi szokasok, masok az igé- hosszu id utan, 2004-ben valt jogeréssé a fellebbe- 5
nyek, mas a megkdvetelt szolgaltatdsi szinvonal, de  zések miatt. A hatésag engedélyében meghatarozta .
természetesen mas a tervezés felfogasa és a haté-  atovabbitervezési, engedélyezési feladatokat, s egyes E
sag elGirasa is. esetekben a kivitelezéi feladatokat is. Az engedély a =
()
2.tablazat =

A 4. metrévonal adatai a késébbi megvaldsulasi itemekben .E

|. szakasz Il. szakasz lll. szakasz IV. szakasz V. szakasz ~q>;

Kelenfdldi pu.- Keleti pu.- Kelenféldi pu.- Bosnyak tér- Bocskai ut- [ Ir)

Keleti pu Bosnyak tér Viragpiac Ujpalota Budafok o

’ Varoshaz tér .

Vonalhossz, km 7.3 3,2 2,4 4,2 52 @
Az allomasok szama 10 4 2 4 5 qE;
- - P P Viragpiac N

N . Kelenféldi pu.- | Kelenféldi pu.- Viragpiac — Viragpiac — (7
Teljes izemelo hossz Keleti pu. Bosnyak tér Bosnyak tér Ujpalota /?udafok "—
Ujpalota \8

Az utazasok szama iranyonként 16 060/17 440 |16 830/18 020 | 17 675/ 18 920 19 000 19 360 K=
fé/6ra év/év 2008 /2020 2010/2020 2010/2020 2020 2020 %

; \

Vonat/éra / 24/12  26/13 | 25/18  27/20 | 27/23 30/25 30/32 30/33 o
szerelvény db @
Menetidd, perc 12 19 23 30 30/31 e
Kévetési id6, perc 2,5/2,25 2,4/2.2 2,2/ 2,0 2,0 2,0 \8
Minimalis kovetési id6 1,5°azaz90s =
Maximalis sebesség 80 km/h '
Utazasi sebesség 32 km/h E
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vonalra, az allomasok helyére és szerkezetére, vala-
mint a jarm(itelep vaganyképére vonatkozik, melyek-
tél eltérni mar csak az engedély modositasaval lehet,
de nem vonatkozik a felszini munkalatokra, az allo-
masok részletterveire vagy a jarm(telep épuleteire, és
természetesen a kapcsolddd beruhazasokra sem.

A vasuthatésagi engedélyt kbvetben épitészeti pa-
lyazatot irtak ki az allomasok arculati kialakitasara,
melynek nyertese jogosult lett a tervezés folytatasara
és az allomasi engedélyezési tervek készitésére.

3. A metrévonal megvalodsitasa

Hosszu, sok vitaval és ellentmondéassal terhes év utan,
2005-ben elharulni latszik minden akadaly a megva-
I6sulas el6l, s a metroépités Uj lendiiletet kapott. Je-
lenleg — 2005 szeptembere — mar befejez8, masodik
szakaszanal tart a vonalépitésre Kkiirt kivitelezdi ten-
der, illetve a jarm(ibeszallitéi tender, s meghirdették
az allomasok megvaldsitasara Kiirt tenderek egy ré-

Summary

szétis. Folyamatosan készilnek az éllomasok, a rend-
szerek, a jarulékos felszini rendezések engedélyezé-
si és tender tervei, és a célegyenesbe fordult az el6-
készités szamos tovabbi Iépése. Folyamatos elemzés-
sel készllnek az organizacios és forgalomterelési ter-
vek, hiszen a munkalatok megindulasa a varos életét
szamos helyen fogja érinteni.

Reményem szerint e bevezetd, beharangozé tajé-
koztatas utan az elkévetkez6 idékben a févaros és az
orszag legnagyobb s talan legésszetettebb beruhaza-
sarol szamos cikk jelenhet majd meg a ,,.Szemlében”
a kézlekedéssel, a mélyépitéssel foglalkozok szama-
ra, s minden bizonnyal a kézérdeklédés is folyamato-
san figyelemmel fogja kdvetni az épités menetét.

Irodalom

[1] Bata Istvan: Abudapesti metrékdzlekedés harom
évtizede
[2] Bennett David: Metro, a féldalatti vasut térténete

After more decades of preparation and long meaningless arguments, it is expected that construction of
the metro line 4 of Budapest will be commenced. Our Millenial Underground foremost constructed in the
continent was followed by the implementation of the metro line 2 and 3, unfortunately with a delay of 60
years. After a new longer pause, preparation works of the metro line 4 serving out one of the largest
passenger traffic directions of Budapest have been arrived in the closing phase of the construction ten-
ders. The precise lay of line, the operating system of the metro, the way of additional surface arrange-
ments, etc. have been finalized on the basis of numberless inspections for the lay of line, as well as of
taking all the environmental and social impacts into account. Engineer generations participated in the
preparation works under wide co-operation of the related professions, as a result of which we have
managed to reach the period of actual implementation.

Nemzetkozi szemle

Az iij kozforgalmii kdzlekedési kapacitas
és szolgaltatas-mindség kézikdonyv
The New Transit Capacity and Quality of Service Manual
Herbert S. Levinson
TR (Transportation Research) News 2004. 3.
p. 25-33, 4:2, t:2, h:-.
A kézforgalmu kdzlekedés minden fajtajanak és valto-
zatanak tervezéséhez és értékeléséhez nyuijt atfogo,
gyakorlati segitséget a kézforgalmu kdzlekedési kapa-
citas és szolgaltatas-minéség kézikényv masodik kiada-
sa, mely nyomtatasban és az Interneten is megjelent
az USA-ban. Az egy évtized munkajaval dsszeallitott
kézikdnyv a kdzforgalmu kdzlekedés tervezdi, lzemel-
tet6i és kutatoi szamara egyarant hasznos. A 9 fejezet-
bdl allé kézikdnyv a kdzuti, vasuti és vizi kdzforgalmu
kézlekedés vonalainak és allomasainak kapacitasaval,
valamint a szolgaltatdas minéségét leird jellemzkkel
foglalkozik. A szolgaltatas minéségében a rendelkezésre
allas illetve elérhet6ség, tovabba a kényelem és kom-

fortossag jatszik szerepet. Amindségi jellemzék az uta-
sok elvarasait tukrozik. Akézikdnyv segitséget ad a ter-
vezett kdzforgalmu kdzlekedés tipusanak megallapita-
sahoz és annak méretezéséhez, a meglévd kdzforgal-
mu kézlekedési rendszer értékeléséhez és sziikséges
fejlesztésének meghatarozasahoz, valamint az igények-
nek megfelel6 jarmdpark kiszamitasahoz. A kézforgal-
mu kdzlekedés kapacitasat részben az elszallithaté uta-
sok, részben a kdzlekedtethet6 jarmivek id6egységen-
kénti szamakeént jellemzik. A kdzuti forgalomban a kdz-
forgalmu kézlekedési kapacitast a jelz6lampas csomo-
pontok atereszt6 képessége jelentésen befolyasolja. A
kuldénb6z6 kdzforgalmu kdzlekedési médok dsszeve-
tése egyértelmlien a kététtpalyas kozlekedés elényét
mutatja, melynek kapacitasa Iényegesen magasabb, és
szolgaltatas-minésége is altalaban jobb. Fontos az at-
szall6 csomopontok helyes kialakitasa a szolgaltatas
minéségének javitasa érdekében. A kézikbnyvet egy éld
dokumentumnak tekintik, melynek felllvizsgalata és
korszer(sitése folyamatos feladat. G. A.



Forgalmi monitoring az orszagos koziithalézaton

Dr. Gulyas Andras' — Hernadi Péter? — Dr. Makula Laszl6®

1. A kézuthalézat-fejlesztés és a Connect
program kapcsolata

A kdzuthalézat szisztematikus fejlesztése tdbb évtized-
re nyulik vissza Magyarorszagon. A dinamikus fejl6-
dés, fejlesztés és az alkalomszer(i megtorpanas utan
lett az orszag 2004. majus 1-t6l teljes jogu tagja az
Eurdpai Unidnak. Tagként hangsulyt kap a kdzleke-
dési, azon belll is a kdzuti kdzlekedési infrastruktura
fejlesztése a személyek, az aruk szabad aramlasa-
nak a segitése. Magyarorszag az Eurdpai Uniéval kap-
csolatos csatlakozasi térekvéseivel 6sszhangban
1996-ban fogadta el azt a kdzlekedéspolitikat, amely-
nek Ujragondolasat, valamint aktualizalasat mutatja az
Orszaggyllés éaltal 2004-ben elfogadott Kézlekedés-
politikai koncepcié. Ezt mindenekel6tt az eltelt évek
tarsadalmi-gazdasagi valtozasainak tapasztalatai, va-
lamint az EU 2001-ben kiadott és 2010-ig sz6l6 kdz-
lekedéspolitikdja tette sziikségessé. Leginkabb az a
nézet er8sd6dott, hogy a jovd kozlekedésfejlesztésé-
nek és fenntartasanak tudatosabban kell hozzajarul-
nia az életmindség javitasahoz, a kérnyezettel 6ssz-
hangban 1év6 fenntarthato fejl6déshez.

Az elmult évtized kormanyprogramjai a kdzuti kdz-
lekedési infrastruktura fejlesztésében alapvetd stra-
tégiai célként tlizték ki a gyorsforgalmi utak fejlesz-
tését. A kormany fontosnak tartotta az M3-M30, az
M5, az M7-M70 gyorsforgalmi utak épitésének foly-
tatasat, és kiemelten kezelte az MO keleti és északi
szektoranak mielébbi megvaldsitasat, valamint a déli
szektor bovitését. Emellett a 4., a 6. és a 8. sz. féut
gyorsforgalmi utta fejlesztése is célként jelent meg.
Az M5 autdpalya tovabbépitésével és dijfizetési kér-
déseivel kapcsolatos elhuzodo targyalasok felgyor-
sultak, amelyek eredményeként 2004-ben kiterjesz-
tették a matricas rendszert erre az autépalyara is. A
2001-2004-es id6szakban a kézuthaldzat fejleszté-
sét segitd nagyszabasu tervek, kormanyhatarozatok,
térvények sziilettek.

2001 oktdberében hirdették meg a Széchenyi Plusz
gazdasagélénkité programot. A kézuthalézat fejlesz-
tése kapcsan 2002 tavaszan megkezd&dott 38+5 ut-
épitési projekt elékészitése. Megvaldsitasuk részben
napjainkban is folyik a Nemzeti Autépalya (NA) Rt.
beruhazasaként. A modern Magyarorszagot megtes-
tesit6 nagy ivli kezdeményezés az Eurdpa Terv, mely
tdbb szazmilliard forintos fejlesztési programot tartal-
maz. A 2003 tavaszan megkezdett Eurdpa Terv része-
ként jelent meg 2003 aprilisdban a Sztrada expressz

" Okl. épitémérndk, Ph.D., informacios igazgato, AKMI Knt.;
gulyasandras @ mail.kozut.hu

2 Okl. épitdmérndk, tzemeltetési igazgato, AAK Rt.

8 Okl. épitdmérndk, ugyvezetd, Kvantitds Consulting Kft.;

drmakula @ kvantitas.hu

program, amelynek legfontosabb céljai a kévetkezdk
voltak:
e az MO autépalya tovabb éplil,
* az M3 autopalya 2004-ig Gérbehazaig megépul(t),
2006-ig pedig eljut Nyiregyhazaig,
* az M30 autdpalya 2004-ig eléri Miskolcot (atadtak),
e az M35 gyorsforgalmi utat 2006-ig Debrecenig
meghosszabbitjak,
e az M5 autdpalya 2006-ig Szegedig megépll,
e az M7 autbpalya a jelenlegi kormanyzati ciklus
végeéig 58 km-rel né.

A Nemzeti Fejlesztési Terv (NFT) az unids csatla-
kozasunk el6készitésekor szlletett az 1260/1999-es
EK rendelet alapjan. A Kohéziés Alap és a Strukturalis
Alap 6t operativ programja kézil kett6é (a KIOP és a
ROP) részben a kozuthaldzat fejlesztési feladataira
iranyul: nevezetesen a gyorsforgalmi utak, a telepi-
Iés elkerllési szakaszok, a mellékutak és a kerékpar-
utak beruhazasainak a tdmogatasara. A 2003-ban
megjelent 1030/2003. (IV. 9.) kormanyhatarozat az
NFT elfogadasardl, valamint az Uniotdl elnyerhetd for-
rasokrol (Kohézids Alap Stratégia) szol.

Klon ki kell emelni a 2044/2008. (Ill. 14) kormany-
hatarozatot, mely az orszagos kézuthaldzat fejleszté-
sének, fenntartasanak és lzemeltetésének hosszu és
kdzéptavu feladatairdl, valamint a finanszirozas egyes
kérdéseirdl dontott, Gitemezést adott a 2003. és 2006.
kdz6tti években megvalosuld gyorsforgalmi uthaléza-
ti elemekrdl, tovabba — itemezés nélkil — meghata-
rozta a 2015-ig megvaldsitandé gyorsforgalmi utakat.
A kormanyhatarozat 420 km uj gyorsforgalmi ut meg-
valdsitasarol, 425 km épitésérdl és 803 km el6készi-
tésérdl dontott.

Az Orszéagos Terlletrendezési Tervrél sz6l6 20083.
évi XXVI. térvény célja, ,hogy meghatarozza az or-
szag egyes térségei terllet-felhasznalasanak feltétele-
it, a mlszaki-infrastrukturalis halézatok ésszehangolt
térbeli rendjét, tekintettel a fenntarthaté fejlédésre,
valamint a terlleti, taji, természeti, 6koldgiai és kultu-
ralis adottsagok, értékek megdrzésére, illetve eréfor-
rasok védelmére”. A hazai autdpalyak szerepe kiemel-
ten fontos a hazai és az orszagok kdz6tti kapcsolatok
kialakulasaban, erésitésében, valamint a nemzetk6zi
forgalomaramlasi folyamatok megosztédsaban. A kap-
csolatoknak, az intelligens egyuttmiikddésnek, ezen
belll a ,Connect” programnak, mint latjuk, fontos a
szerepe.

A hét orszagra kiterjedd, részben EU finansziroza-
su ,Connect” intelligens kdzlekedési rendszerfejlesz-
tési egylttmiikddés elsé hazai elkészilt elemének, a
forgalmi monitoring koncepcidnak [1] révid 6sszefog-
lalasat tartalmazza a cikk. A kézuti kutatasi rendszer
keretében kidolgozott feladat célja a CONNECT tovab-
bi, pilot projekt megvaldsitasat is célzé elemeinek a
megalapozasa.
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2. ACONNECT 1.1.1. projekt

A CONNECT program f6 célkitlizései [2]:

¢ A kodzuti kapacitas kihasznalasanak az optimalasa.

* A nemzeti ITS technoldgidkba térténé beruhaza-
sok 6sztdnzése.

¢ Az uthasznaldk kdzlekedésbiztonsaganak a ja-
vitasa.

¢ Az uthasznaldk utazasi idejének a csékkentése.

A Connect (Co-ordination and stimulation of
innovative ITS activities in Central and Eastern
European Countries, Domain Activities Plan for Phase
04 Version 3.0: October 13" 2004 Status: DRAFT. VIA-
DONAU) projekt kereteit felhasznalva az autépalyak-
ra és a kapcsol6do uthaldzatra nemzeti monitoring terv
készitése szikséges. A meglévé monitoring rendsze-
rek integracioja a kilénb6z6 miszaki elven miikédé
rendszerek egyesitését jelenti. Ameglévé rendszerek-
re migracios terv készll, amely bemutatja a szliksé-
ges valtoztatasokat, javitasokat. Végul az atfogé mo-
nitoring terv régziti a monitoring kévetelményeit, a
meglévd rendszerek sziukséges harmonizalasat és a
halézaton fennallé adatgydijtési hianyok pétlasat. Az
integralt monitoring rendszerterv alapjan lehetséges
a haldzat teljes attekintése és az ITS rendszereknek
megfelel§ szolgaltatasi szinvonalat ado frissitett kdz-
uti térképek eléallitasa.

A projekt feltételezi, hogy a kézuti kdzlekedés fo-
lyamatairdl olyan adatokat gydijtenek, melyek tarsadal-
mi célcsoportonként ,hasznosak”, és ennek a hasz-
nossagnak az alapjat igényfelmérések is megerdsitik.
A kozuti infrastruktura kdézutkezeldi, fejlesztési, fenn-
tartasi és Uzemeltet6i feladatait szakmai igények alap-
jan (uttérvény) végzik a feladatok koételezd ellatasa
soran, ugyanakkor a szélesen vett hazai tarsadalmi
csoportok kdzlekedési informacié iranti igényeit nem
vagy csak alig ismerjuk.

A projekt aktualitasat az adja, hogy 2002-ben az
Allami Kézuti Miiszaki és Informaciés (AKMI) Kht. &l-
tal elinditott K+F mar el6zetesen foglalkozott a téma-
val ,A kilénb6z6 forrasbol szarmazo forgalmi informa-
cidk rendszerbe foglalasa” cimmel.

A 2002-es alapokat felhasznalva a 2004-es projekt
célja a kdvetkezbk szerint fogalmazhato meg:

* Koncepcionalis monitoring tanulmanyterv készi-
tése az orszagos Uthalézatra, a monitoring rend-
szer mlkddtetési hatterének kialakitasa a
Connect 1.1.1. projektbe foglalva.

* Kdzuti monitoring rendszerterv készitése, a ha-
I6zaton fennall6 térbeli és idébeli adatgydiijtési hi-
anyok potlasa, rendszerharmonizacio.

Egy ilyen rendszer hozzajarul a hatékony utiizemel-
tetéshez, lehetévé teszi a jévbbeli valtoztatasok, javi-
tasok megvaldsitasat, valamint alapja lehet a jov6beli
telematikai rendszereknek és szolgéaltatasoknak.

3. Az egységes rendszerben szerepld
uthalézat javasolt célteriilete

A Connect 1.1.1. eddig elkészitett kutatasi jelentésére
alapozva meg kell hatarozni az id6tavlatot a gyorsfor-

galmi uthaldzat fejlesztési Utemeivel ésszhangban
(2006 és 2015).

A Connect program egyik fontos alapkérdése a ha-
tasteriilet meghatarozasa. A program a TEN-T halo-
zatot alapul véve a gyorsforgalmi uthal6zatra koncent-
ral (autopalyak, autoutak), amelyhez javasolhaté a
szorosan kapcsolédd hazai parhuzamos utak figye-
lembevétele. Egyértelmiien ki kell jelenteni, hogy a
hatésterulet alapja a meglévd és az épuld magyar
gyorsforgalmi uthalézat.

Az informacios rendszer fejlesztését els6sorban az
UzemeltetSk igénylik. Munkavégzésik hatékonysaga-
nak, szinvonalanak emelését szem elétt tartva 6k a
fejlesztések generaldi. Az lzemeltetSk elképzelései
szamos esetben kdzvetlenll vagy kdzvetve szolgal-
jak az uthasznaldkat is, de talan nem olyan gyors item-
ben, mint ahogy ez a 21. szazad elsé évtizedében
megjelenik. Az igények megismerésének fontossagat
felismerve az AllamiAutépalya Kezel6 (AAK) Rt. 2002-
ben, majd megismételve 2004-ben kutatast végezte-
tett ,Az uthasznalok megelégedettségi szintjének mé-
rése az allami lzemeltetési autépalyakon” targykor-
ben [3].

Megitélésiink szerint teljesen kilén kell valasztani
a gyorsforgalmi utak monitoringjat minden mas
internetes szolgaltatastol. Javasolhatd, hogy a nem
monitoring jellegl feladatokat — pl. elektronikus
(internet, WAP stb.) alapu utazasi informacios rend-
szerek — elkuldnitve, pontosan fogalmazzak meg. Ezek
létrehozasat, Uzemeltetését tdbbféle szervezet végez-
heti, 6nalléan vagy egyuttm(ikbédve. Egy kézponti in-
formacios meta-adatbazis tulajdonos és kezel6 egy
személyben alkalmas erre a feladatra.

4. A forgalomtdl figgo, a forgalmi
monitoringra éplil6 eseménykezelés

A forgalomtdl fiiggd, a forgalmi monitoringra épulé
eseménykezelés kapcsan a hol, milyen szinten lesz
sziikség monitoringra? (incident detection) jelleg(i kér-
dések feltevése és megvalaszolasa alapvetd.

Az eseménykezelés szempontjabdl kiemelten fon-
tos helyszinek a hatasterlleten értelmezve a kdvet-
kezok:

* Gyorsforgalmi utak folyopalya szakaszai.

* Gyorsforgalmi utak varosi bevezetd és gyl(irls

szakaszai.

* Nagyvarosok gyorsforgalmi utakkal parhuzamos,

nagy forgalmu bevezet6 utszakaszai.

¢ Jelentés folyami (Duna, Tisza) hidak.

e Hataratkel6helyek.

Els6dleges cél az autdopalya szakaszok forgalma-
nak figyelemmel kisérése. A csomopontkézék forga-
lomnagysaganak és jelentéségének figyelembevéte-
Iével mérlegelni kell, hogy hany csomdpontkézt tekin-
tink egy egységes szakasznak. Budapest kdzelében
(50-60 km) célszerl minden csomopontkdzt kildén sza-
kasznak tekinteni, de természetesen figyelembe kell
venni a dijas és a dijmentes szakaszok hatarait is.
Tavlati célként térekedni kell arra, hogy minden cso-
mépontkdzben legyen méréhely.



A forgalmi monitoring funkcidk matrixa

1. tablazat

Gyorsforgalmi Gyorsforgalmi Parhuzamos
utak utak varosi foutak varosi Nagy folyami Hataratkel6-
folyopalya bevezet6i és bevezet6 hidak helyek
szakaszai korgyiiriik szakaszai
Eljutasi id6 (uthasznaldk) ++ +++
Forgalomnagysag ++ +++ ++ +
A forgalom sebessége + +++
Forgalom-sliriség +++
Id6jaras X X X
Utfeliilet + ++ X
Esemény, baleset X X X
Torlédas X X
Korlatozas (tartds) X X X X
Varakozasi id6 X
Megjegyzések: — a forgalomnagyséag, -sebesség és -s(irliség kbzul 2 jellemzd mért, a harmadik lehet szamitott
— +++ = adatatvitel 15 percenként vagy gyakrabban
— ++ = adatatvitel 30 percenként vagy gyakrabban
—  + = adatatvitel 60 percenként vagy gyakrabban
—  x = adatatvitel az esemény bekdvetkezésétél fliggéen
] A_forgalrr_wi monit_o,ring a’datfr’issi- HATASTERULET
t§3| ideje (?|ffe,r(,an0|.altan allapitha- PARHUZAMOS UTAK
té meg az uthalézati elemek forgal-
mi jelentéségétdl és a vizsgalt jel-

66l fliggo Ulonbo - P Nagyvarosok beve- . ) .
Iemgotol flggden. I}/Ie_gkulonbozte! virosi e Jolentes lami Kompok Nemzetkozi
het6 15 percenkénti vagy annal 9y Utszakaszai (Duna, Tisza) hidal hatdrétkelok
gyakoribb, valamint 30 percenkén- o
L. Y Ly s N
ti, illetve 60 percenkénti adatatvitel. - . ——

2 . . .z Az eseménykezelés szempontjabol kiemelten fontos

A f6 mon|tor|ng funkcidkat az 1. helyszinek a hatasterileten értelmezve
labldzat tartalmazza. A gyorsfor- IO GI0K L SDATOK
galmi utakon és a szorosan kap-
csolédd uthaldzaton lebonyolédé — L TT—
forgalomhoz, az utpalyahoz, az idd- SZOLGALTATO KOZLEKEDES! INFRASTRUKTURA EGilIyMUkop.
jarasi viszonyokhoz kapcsolhato 7
alapvet6 adatok (jellemz6k) kore /N
'9y foglalhato 0SSz€. . . Utfelllet Forgalom- leteorolégia |  [Korlatozasok |  [Hatdratkelési 4615 8rsé
* A forgalom nagysaga és érzékelés g iddsziikséglet
Osszetétele.

* A forgalom sebessége és sl-
rlisége.

* Az iddjarasi kérilmények.

e Az utfellilet allapota.

* A nagy baleseti kockazatu
Utszakaszok.

¢ A kiemelten zsufolt, torlédasos
utszakaszok.

e A gyorsforgalmi uthalézaton
és kapcsol6dé elemein a fo-
lyamatos haladas akadalyai
(tartés sebességkorlatozas,
fenntartasi munkalatok).

» Hataratkelési id6szukségletek.

Az adatok elemzésébdl az ut-
hasznalé szamara legfontosabb
informacid, a becsiult eljutasi id6é
meghatarozhatd.Az 1. abra bemu-
tatja a forgalmi monitoring hatasok
fébb dsszefliggéseit.

v

v v v v
feldolgozas feldolgozas | [feldolgozas | [feldolgozés | [ feldolgozas |
\

Szallitményozék

Févarosi
onkormanyzat

feldolgozas

ADATINTEGRACIO EGYUTTMUKODESI KEPESSEG

(Adatvédelem szabdlyozésa, adatgazdak kijeldlése)

d-

FORGALMI MONITORING FUNKCIOGAZDA
AAKRT.

X/

Publikus felhasznaléi informacié kdzpont

1. dbra: A forgalmi monitoring koncepcid bemutatdsa a hatasvisel6k
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5. A forgalomiranyité ké6zpontok
decentralizacidja, a kozpontok k6zotti
adatcsere

A Connect program forgalmi monitoring feladataibdl
kiindulva a kdzpontok hierarchikus decentralizacioja
indokolt a forgalmi szempontokat alapul véve. A leg-
magasabb szinten talalhatok a:

* forgalmi f6kdézpontok,

» forgalmi alkbzpontok.

A gyorsforgalmi uthalézat fejlesztésével elére ha-
ladva javasolt a meglévé kdzpontok mellett kialakitani
a forgalmi f6kézpontokat és alkdzpontokat a gyorsfor-
galmi utak f6 forgalom-elagazasi térszerkezeti pontja-
in (2. dbra). A forgalomfigyeld és -iranyitdé kézpontok
mikddése a nemzetkdzi adatcserét is lehetdve teszi.

A kdzpontok kdzétti adatcsere a blvitett tartalom-
nak megfeleléen végrehajthaté Datex formatumon ala-
pulé adatatvitellel. Itt mas Connect munkarészek ké-
s6bbi megoldasait kell figyelembe venni.

Hazai kortilmények kdzott az EU Datex szabvanya-
nak alkalmazasat javasoljuk. A Datex két szabvanyt
dolgozott ki. A Datex Data Dictionary a kdzlekedési
informatikaban alkalmazott adatszétar, az informacié
kozlésének strukturalt modjat leird rendszer. Az adat-
szotar a kdzlekedésiranyitasi és informacios rendsze-
rek teljes terlletét igyekszik atfogni, és az eléforduld
adatok, informaciok részletes szintaxisat adja meg. Az
informacidkat osztalyokba sorolja. A Datex szabvany
szerint meghatarozott informaciok tovabbitasara a
Datex-Net szabvany ad részletes utasitast. Az adat-
csere a UN Edifact szabvanyan alapul. A kbzlekedési
informaciés rendszerek tervezésekor a Datex-Net al-
kalmazasaval mas kompatibilis rendszerekkel, igy pl.
a TINA halézat Kdzlekedési Informéacios Kézpontjai-
val is lehetséges adatcsere.

6. A rendszerharmonizacio lehetéségei,
javasolt lépései

A kozutkezel6i monitoring feladatokat a kdvetkezdk
szerint csoportosithatjuk:
* Erzékeld rendszerek kiépitése (hol, milyen halo-
zaton, térben és idében mit kell mérni?).
» Kisérleti forgalomszabalyozé és informacios rend-
szer mikddéséhez szikséges monitoring.
¢ A gyorsforgalmi uthaldzat és Budapest forgalom-
iranyitdé kdzpontjainak egyuittmiikddése, koope-
ralva a nemzetkdzi kbzpontokkal.
* Internet alapu utazasi informacids rendszerek.

A rendszer-harmonizécio alapja az AAK Rt. tizemel-
tetésében Iév6 gyorsforgalmi uthalézat, ahol az egyes
rendszerek, alrendszerek integracidjaval kapcsolato-
san folyamatos a fejlesztés. Ennek egyik mozgatdja a
dinamikus autopalya épités, az egyes autdpalya sza-
kaszok forgalomba helyezése. Indokolt tehat, hogy az
AAK Rt. dltal elinditott integrécié 6sszekapcsolédjék
a rendszer-harmonizacioval.

A f6bb feladatokat a kévetkez6kben mutatjuk be,

tamaszkodva az AAK Rt.-nél mar megtett Iépésekre:

* Hierarchikus célrendszer kidolgozasa a felhasz-
naloi csoportok igényei szerint.

* Kovetelményrendszer kidolgozasa, mely rogziti
az informaciés adatbazis felépitését, kapcsold-
dasi felUleteit, szabalyait, paramétereit.

* A gyorsforgalmi uthalozat bévilése, fejlesztése,
valamint EU-tagként a nemzetkézi kotelezettsé-
gek figyelembevétele.

* A gyorsforgalmi utakkal ,egyutt dolgozé” parhu-
zamos utak halézatanak meghatarozasa.

* Az ,adatgazda” meghatdrozasa, kijeldlése.

» Adatkezelési jogositvanyok kidolgozasa.

» Célszerd kivalasztani egy 6sszetettebb rendszert
(pl. Marabu, Maestro, esetleg az M7 autépalyan
a kézelmultban megvaldsult egységes integralt
rendszer), mely tuljutott az integracids fejleszté-
seken, és azt alapnak tekinteni (a tapasztalato-
kat felhasznalva).

* Ajanlott kijeldIni azokat a rendszereket (kvazi-
rendszereket), részrendszereket (kvazi-rész-
rendszereket), melyek harmonizécios szintje ko-
zel ,egyenrangu” (vagyis alacsony szintr6l nem
feltétlenul célszer(i joval magasabb szintre
aggregailni, integralni, esetleg nem is kell).

» Javasolt elkésziteni az egységes kezel6i fell-
leteket.

* EU-tagsagunkbdl fakaddan kivalasztott nyelveken
is el kell tudni érni a tervezett meta-adatbaziso-
kat (pl. Connect adatszolgaltatds a kapcsolédo
orszagokhoz).

» Javasolt megalkotni a nem automatizalt informa-
cio forrasok beviteléhez sziikséges fellleteket.

» Célszerlinek tlinik a gyorsforgalmi utak biztonsa-
gos Uizemeltetésére vald tekintettel a régi-uj rend-
szerek atmenetileg egymas melletti mikodtetése,
majd a régi rendszer helyett az Uj alkalmazasa.

* Az automatizalt adatgydijtd allomasokat (informa-
cio-forrasokat) esetleg at kell alakitani olyan mo-
don, hogy a nyers adatokat az integralt-harmoni-
zalt (k6zponti) adatbazisba kildjék.

* Arégialrendszereket javasolt fokozatosan kivonni
a forgalombdl.

7. Osszefoglalas

A Connect program keretében elsé elemként kidolgo-
zott forgalmi monitoring koncepcié célja az tzemelte-
tési és Uthasznaldi igények rendszerezésével annak
meghatarozasa, hogy a forgalomtdl fliggé, a forgalmi
monitoringra épllé eseménykezelésre hol, milyen szin-
ten lesz szlikség. A nemzetkdzi gyakorlat és a meglévé
szabvanyok, megallapodasok figyelembevételével ki-
alakitott forgalmi monitoring foglalkozik az adatgydjtés
lehet6ségeivel, valamint utal az adatatvitel megoldasi
lehetségeire. Az lizemeltet§ operativ monitoring ter-
vet igényel, amihez feltétlenll sziikséges az autdpalya
kezel6 és a megyei allami kdzutkezeld tarsasagok
egyuttmikoddése. A haldzati hierarchia alapjan célsze-
ri megadni, hogy a forgalmi monitoring az egyes halo-



FORGALMI MONITORING KONCEPCIO
AZ ORSZAGOS KOZUTHALOZATON

zati elemeken mire legyen alkalmas. A kidolgozott for-
galmi monitoring javaslat illeszkedik az IHM altal kido-
gozott Magyar Informaciés Tarsadalom Stratégiahoz

(MITS) és az EU eSafety programjanak valés idejli koz-  2-

lekedési és utazasi informacidkat szolgaltaté eleméhez.

Irodalom

1. Forgalmi monitoring az orszagos kdzuthalézaton
(Connect 1.1.1) Kutatasi zardjelentés. Megren-

Summary

Traffic monitoring on the national road network

Javasolt fokozpont

‘ Javasolt alkozpont

del6: AKMI Kht. Kidolgozé: Kvantitas-Consulting
Kft.; 2005. aprilis.

Lindenbach A.: Connect A kdzép-kelet-eurdpai
régid uj tagallamainak euroregionalis projektje.
Kézuti és Mélyépitési Szemle; 2005. majus.

Makula L., Palfay A.: Az uthasznaldk elégedett-
ségének felmérése. Kozuti és Mélyépitési Szem-
le; 2005. majus.

Utilizing the frameworks of the CONNECT project, it is essential to prepare a national monitoring plan
regarding motorways and the connecting road network. The article describes the proposed target area of
the integrated system, handling of events based on traffic monitoring, depending on traffic characteris-
tics, exploring spatial and temporal gaps regarding data collection on the network, decentralization of
traffic control centres, data providing, data exchange between centres, taking into consideration the po-
tentials of data collection, possibilities of devices concerning data transmission, listing and specifying
monitoring tasks as well as possibilities of system harmonization and recommended steps.

FORGALOM

. Szam

folyam 10

. v

le - 55

epitési szem

Slyé

i és mé

kozati



. Szam

folyam 10

. By

le - 55

epitési szem

Slyé

i 6S mé

koziti

Farkas Balazs'

Bevezetés

Eurdpa és a vildag mas fejlett orszagaiban a mobilitasi
igény folyamatosan névekszik. Ezt a mobilitasi igényt
a kulénb6z6 kdzlekedési agak, de elsésorban a koz-
uti kdzlekedés elégiti ki. Ennek oka, hogy a kdzuti kdz-
lekedés a legrugalmasabb, ez teremti meg a legna-
gyobb mozgasi szabadsagot.

A rendszervaltas 6ta eltelt években a kdzuti aruszal-
litas jelentés ndvekedése figyelhetdé meg, és a gazda-
sagi ndvekedés, a beruhazasi kedv er6sdédése a tul-
sulyos, tulméretes szallitmanyozas gyarapodasan is
lathatd. (7.abra)?

o
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A kdzuti forgalom biztonsaga és a kdzuthalézat vé-
delme egyarant megkivanja, hogy a forgalomban részt-
vev@ jarmlvek tengelyterhelését, 6ssztomegét és
méretét szigoru elGirasok korlatozzak. Ezek a hazai
eléirasok — nagyon kevés kivételtdl eltekintve — meg-
egyeznek a kbzuti jarmivekre vonatkozé EU-beli el6-
irasokkal.

A meghatarozott 6ssztémeget, tengelyterhelést vagy
méretet meghaladd jarm(ivek kézlekedésiik soran fo-
kozottan veszik igénybe az utakat és az azokon Iévé
mutargyakat. Tudni kell, hogy az utak, a hidak és az
egyéb ml(itargyak tervezésekor a szabvanyos mére-
tekkel kdzleked§ jarmivek biztonsagos kozlekedése
a vezérlbelv, ezért az infrastruktura elemek megfele-
I6en tulméretezettek. Ezek a méretezési szabalyok
teszik lehetévé, hogy a nem szabvanyos jarmivek
megfelel§ és gondos vizsgalatot kdvetéen meghata-
rozott feltételek megtartasaval hasznalhatjak a kdzutat.

A jogszabalyban meghatarozott 6ssztdmeget, ten-
gelyterhelést vagy méretet meghalado kézuti szallitas-
hoz a kdzut kezeldjének a hozzajarulasa sziikséges.
A hatalyos miniszteri rendelet pontosan meghataroz-
za a kilénbdz6 utak kezel6it, igy az Allami Kozuti

' Okl. gepeszmérndk, miszaki informatikus, osztalyvezets,
AKMI Kht. utvonal-engedelyezs osztaly; bfarkas @ mail.kozut.hu
2 AKMI Kht.-adat

Miszaki és Informaciés Kht. (AKMI) jogosult az orszag-
hataron belépd, illetve a tdbb megye orszagos kdzut-
jat érint6 szallitasok utvonal-engedélyeinek a kiada-
sara. Az AKMI az orszagos Utvonal-engedélyezé te-
vékenysége soran nem nélkilézheti a megyei allami
kdzutkezeld kht.-k (AKKHT) altal aktualizlt Orszagos
Kézuti Adatbank (OKA) adatait, viszont a tevékeny-
ség egységes végzése érdekében koordinalja a me-
gyei kdzutkezel6k munkajat.

A koézuti kézigazgatas feladatainak e kis része ella-
tdsahoz igen szerteagazo ismeretekre van szlikség —
a hidaktdl kezdve a forgalomszabalyozason keresztul
a pénzlgyi szamviteli ismeretekig. Felvetédik a kér-
dés, hogy az ilyen szerteagazé ismereteket feldleld
szaktudas vajon integralhaté-e egy Ugyviteli rendszer-
be. Avalasz igen, hiszen a 2000. évben kezdett rend-
szerszervez8i munka eredményeképpen jelenleg
olyan tgyviteli rendszer tizemel az AKMI ttvonal-en-
gedélyez6 f6osztalyan, amely szervesen illeszkedik a
tarsasag informatikai rendszerébe, felhasznalébarat
funkcidival segiti az lGgyintéz6k munkajat, sét alkal-
mas a tavoli részlegekkel a kapcsolat tartasara, hiteles
elektronikus dokumentumok kildésére, fogadasara.

Az utvonal-engedélyezés ligyviteli rendszere

A fuvarozoi igényeknek megfelel6en a jogi szabalyo-
zas keretein belll az utvonalengedélyek nagyobb ré-
szét a kérelem beadasat kdvetéen néhany 6ran beldl
el kell késziteni. Ez a kdvetelmény csak az informati-
ka eszkdzrendszerének hatékony alkalmazasaval tel-
jesitheté.

Az elektronikus Ugyintézés koraban élink, amikor
a szamitastechnika az élet szamos teriiletét képes
tdmogatni, az internettel a kommunikacié felgyorsult,
igy Uzeneteink nagyon révid id6 alatt eljuthatnak a cim-
zettekhez. Vilagtendencia ez, ami nem ma kezdddott,
de napjainkban mar nem lenne nélkiilézheté.

Egyre szaporodnak a vallalatiranyitasi rendszerek,
amelyek a cégek dsszes folyamatat képesek vezérel-
ni és kontrollalni. A kész rendszerek altalaban dragak,
és a vallalat profiljahoz torténd igazitas éveket is igény-
be vehet. Napjainkra a kdzuti kézigazgatasban is meg-
jelentek kézepes méret(i vallalatiranyitasi rendszerek.

Az utvonal-engedélyezés Ugyviteli rendszerének
alapja egy halézatos mikddési tgyviteli program,
amely alkalmas az utvonalengedély kérelem adatai-
nak a bevitelére, szakért6i rendszere altal az enge-
dély kevés kézi beavatkozast igényld elkészitésére,
az engedély adatokbdl adédo pénziigyi adatok kezelé-
sére, valamint a kilonféle bizonylatok nyomtatasara.

A rendszerbe tartozik az utvonal kijellést tamoga-
t6 térinformatikai alkalmazas, amely opcionalisan kap-
csolhaté az tgyviteli programhoz, és Orszagos Koz-
uti Adatbank adatait felhasznalva képes a tulsulyos,
tulméretes jarmivek utvonalanak a kijeldlésére.



A 2008. évben megvalosult ,,Kdz-
uti utvonal-engedélyeztetés hiteles
elektronikus okmanyok alkalmaza-

saval” targyu fejleszté beruhazas
eredményképpen az addigi utvonal-
engedélyezési eljaras kiegésziilt a
hiteles elektronikus okmanyok foga-
dasara, kezelésére alkalmas eszko-
zOkkel. Az Uj rendszer az Ugyfelek,
az AKMI, a megyei kdzltkezel8k,
valamint a kdzuti hataratkel6helyek
k6zott teremtette meg a hiteles
elektronikus kommunikaciot.

Az ugyviteli alapprogram

Az tgyviteli alapprogram (ODOSZ)
egy tébbfelhasznalds, integralt ut-
vonal-engedélyez6 Ugyviteli prog-
ramrendszer, amelyet a Szinergon ——
Kft. készitett. :

Az ODOSZ egyedi fejlesztéssel
késziilt, elsédlegesen az AKMI Kht.
részére. Moduljai minden olyan fel-
adatot kiszolgalnak, amelyek az
utvonal-engedélyezéssel foglalko-
z0 ugyintézd gyakorlati munkaja

P tehaersdid bapaslkal

& |

kapcsan sziikségesek. e
A modulok kézti on-line adatkap- Ik
csolat k6z6s adatbazisrendszeren - '

alapszik. Az adatbazisokat és a mo-
dulokat egységes és altalanos ke-
ret vezérli. igy az egyes modulok
felhasznaloi szintli kezelése telje-

sen megegyezik egymassal. A pare- w22
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programrendszerhez, illetve az el-

tarolt adatokhoz a hozzaférést hie-

rarchikus jogrendszer szabalyozza.

Mez6rél mez6re meghatarozhatd, hogy egyes felhasz-
naloi csoportok lathatjak-e, olvashatjak-e, illetve mo-
dosithatjak-e az abban megjelend adatokat.

Az ODOSZ-rendszer Microsoft Visual FoxPro nyel-
ven készlilt. Ez a 4GL nyelv vilagméretekben elterjedt,
folyamatos tovabbfejlesztés alatt all, és egyre tébb plat-
formon hasznalhaté a személyi szamitégépes rend-
szerekt6l egészen a nagygépes rendszerekig.

Az ODOSZ-rendszer funkcioit ugy hataroztuk meg,
hogy az alapvet6 kévetelményeket teljesitse:

* Jogszabalyi megfeleléség

A tevékenységet szabalyoz6 hatalyos jogszabalyi

kdévetelmények integralasa eredményeképpen az

ODOSZ automatikusan kezeli a kilénféle jarmivek

méreteitdl, sulyatol és tengelyelrendezésétdl figgé

eljarasmaddot ugy, hogy az adatok rogzitése utan jelzi

a felmerlt tulméretet vagy tulsulyt, és tulsuly ese-

tén automatikusan kalkulalja a tulsulydijat. (2. dbra)
* Munkamegosztas

Az utvonal-engedélyezés szamos irodai, miszaki

és pénzigyi feladat elvégzésébdl all. Ezek sorrend-

ben: a kérelem érkeztetése, iktatéasa, a kérelem-
adatok régzitése, az utvonal kijelélése, a kdzleke-

FORGALOM

dési feltételek meghatarozasa, nyomtatas, alairas,
szamlazas, az engedély kiadasa. A kilénb6z6 fel-
adatokat a munkatarsak kézoétt ugy osztottuk fel,
hogy az egyes Ugyintéz6k csak az elére meghata-
rozott sorrendben jogosultak a megfeleld feladatot
elvégezni. (3. abra)

¢ Felhasznalobarat kezelés
Az utvonalengedélyek pontos és gyors elkészité-
sét szamos felhasznaldbarat funkcio segiti az adat-
bevitelt tamogato kis térzsadattaraktol kezdve a mar
emlitett automatikus dijkalkulacion keresztiil a kdz-
lekedési feltételeket gombnyomasra generald szak-
ért6i rendszerig. (4. dbra)

E cikk terjedelmi korlatjai miatt nem alkalmas az
ODOSZ 6sszes funkcidjanak részletes bemutatasa-
ra, de a négy év alatt végzett fejleszté6 munkat az jel-
lemzi legjobban, hogy az itt bemutatott harom képer-
nyén tul mintegy husz adatbeviteli és megjelenito,
hatféle keresést szolgald, 12-féle pénzugyi lekérde-
zést megvaldsité és 21-féle adatbevitelt segitd torzs-
adattarat megjelenité képerny6 tdmogatja az tGgyinté-
z6k hatékony és kényelmes munkavégzéseét.
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Six| Az eredmény egy masodpercek
alatt lefuté algoritmus lett, amely az
ODOSZ-1dl interfészen keresztul

||||||

Utvonal-kijel6l6 program

Az engedélyek nagy szdma és a fuvarozéi igények-
nek megfeleléen térténé mind gyorsabb Ugyintézés
okan szlkségessé valt az utvonal-kijelélés idejének
csokkentése. Erre egyrészrél az ODOSZ ad lehetd-
séget ugy, hogy a sokszor hasznalt utvonalakat a mar
emlitett tdbrzsadattarba lehet menteni, és a késébbiek
soran gombnyomasra be lehet illeszteni az engedély-
be. A masik lehet6ség egy utvonal-kijel6l6 program
kifejlesztése volt, amire a Topolisz Kft. kapott megbi-
zast. Afeladat Iényege, hogy megfelel ut, hid, kdzut
feletti merev atfeszités, vasuti utatjarok és jarmdiada-
tok alapjan megfeleléen szerkesztett utvonal leirast,
az utvonal hosszat és annak kezel8i szerinti meg-
osztasat kapjunk eredményul. A program az Ariadne
nevet kapta, és elsé Iépésben a fejleszt6 térinforma-
tikai adatbazisat kellett OKA adatokkal felt6lteni, majd
az utvonal optimalizaloé alkalmazast az utvonal-en-
gedélyezési igényeknek megfeleléen korrigalni.

kapja a jarmd-, illetve a kiindulasi
és a célallomas adatokat, ered-
ményként pedig szintén interfészen
keresztll a szikséges adatokat
szolgaltatja. (5. dbra)

Hiteles elektronikus
dokumentumok kezelése

Az elektronikus alairasrél szélo

2001. évi XXXV. térvény megte-

remtette a hiteles elektronikus nyi-

latkozattétel, illetve adattovabbitas

jogszabalyi feltételeit. A térvényben

definialt és alkalmazott fogalmak

kézul a legfontosabbak az elektro-

nikus alairasok és az elektronikus dokumentum kate-
goriait definialé bekezdések. Ugyanis ezek alapjan az
AKMI CA (Certificate Authority) hitelesités szolgaltatd
altal az ugyviteli rendszer szereplSinek kiadott tanu-
sitvanyok biztositjak az elektronikus alairassal foko-
zott biztonsagi szinten ellatott dokumentumok kuildéjé-
nek személyazonossagat és az lizenet sértetlenségét.
A mindsitett elektronikus alairas olyan fokozott biz-
tonsagu alairas, melyet mingsitett hitelesités-szolgal-
tato altal kiadott tanusitvany igazol. A jogszabalybdl fa-
kadé kdvetkezmények kdzul a leglényegesebb, hogy
mingsitett elektronikus alairassal ellatott barmely eleki-
ronikus okirat teljes bizonyité erejli maganokiratnak
szamit akkor, ha a dokumentum alairasat minésitett hi-
telességli eszkdzzel készitették, és az alairashoz hasz-
nalt tandsitvanyt mindsitett hitelesités szolgaltatd bo-
csatotta ki. Az AKMI CA jelenleg nem mindsitett hitelesi-
tést szolgéltatd, de ha a kormanyzati elektronikus alaird
rendszer megkezdi a szolgaltatasat, kezdeményezni fog-
juk tanusitasi rendszerunk felllhitelesitését. (6., 7. dbra)

A Miniszterelndki Hivatal Infor-
matikai Kormanybiztossag palya-
zatot hirdetett az elektronikus kor-
* manyzati programban megfogal-
" mazott célok eléréséhez informati-
=l kai fejlesztések tamogatasara.
2001 8szén a Kozlekedési és Viz-
agyi Minisztérium (K6ViM) és az
AKMI Kht. sikeres palyazatot nyuj-
tott be az orszagos rendszer kiala-
kitasanak a tdmogatasara. Az el6-
készit6 adminisztraciot kovetben a
K&ViM és az AKMI szerz8dést ko-
tétt a rendszer megvaldsitasara.

A projekt célja az volt, hogy a
hagyomanyos utvonal-engedé-
lyezési eljaras mellett lehetbvé
valjon a kérelembeadas és az en-
gedélytovabbitas elektronikus
Ugyintézése az érintett tgyfelek
és engedélyezd szervezetek (fu-
varozok, szallitmanyozdk, logisz-
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az egységes elektronikus kommu-
nikacids programmodult. (70. abra)
Az utolsé fazisban megtértént a

= rendszerintegracio, melynek ered-
ményeképpen a kész programmo-
dulokat 6sszekapcsoltuk, és tesztel-
het6vé valt az adatatvitel. A teszte-

. Iést, majd a projektzarast kdvetéen
megkezdddhetett az éles Uzem,
melynek soran el6szér a nagy for-
galmat lebonyolito tgyfeleket, majd
amegyei kdzutkezelbket kapcsoltuk

| be az orszagos ugyviteli rendszer-
|| be.Az AKMI hatérkirendeltségeinek

tikai operatorok, megyei kdzutkezel6k, hatarkiren-
deltségek) szamara.

A projekt eredményeként az egész orszag terlletén
napi 24 oraban elérhet6 kiszolgalo rendszert épittettiink
ki. A projekt els6 Iépéseként kialakitottuk az IT infrast-
rukturat, amely soran belizemeltik két Uj szervert. Az
egyik szerver az AKMI CA tanusitvanykezelését végzi.
Ezzel az eszkdzzel szemben tamasztott alapveté ko-
vetelmény, hogy csak ezt a szolgaltatast végezze, és
védett legyen az internet fel8l kivulrél érkez6 tamada-
sokkal szemben. Jelenleg ez a szerver az AKMI un.
demilitarizalt vezetében (DMZ) van, amely ilyen szem-
pontbdl nem nyuijt telies koérd védelmet. Amennyiben
az AKMI CA minGsitett hitelesités szolgéltatéva valik, a
szerver az AKMI belsé védett halézataba kell keriiljon.
Amasik szerver a kommunikacios szerver, amely lehe-
téséget nyujt Ggyfeleinknek az interneten keresztil
(webszolgaltatas) utvonalengedély kérelmeik kitdltésé-
re, a kitoltott adatok helyességét ellendrzi és tovabbit-
ja, tovabba az engedélyez8 szervezetek altal egymas-
nak cimzett engedélyeit kildi, fellgyeli. (8. dbra)

A masodik lépésként feldllitottuk az AKMI (igyfél-
hitelesit6 szervezetét, amely képes az engedélyezési
folyamat szerepldinek olyan elektronikus tanusitvanyok
kidllitasara, amelyekkel az engedély-kérelmek és az
engedélyek térvényes elektronikus alairasa garantalt.
Az orszagos rendszer kiépitése
soran tanusitvanyt kapott minden
ezt igényl ugyfél, megyei kdzutke-

csatlakoztatasa e cikk megjelenése-
kor is folyamatban van.

Osszegzés

Osszefoglalva, hogy milyen véltozésokat hozott az or-
szagos elektronikus Ugyviteli rendszer kialakitasa, a
kovetkez6, kézzel foghato elénydk fogalmazhatdk meg:

A kérelem-adminisztracié jelentésen egyszer(is6-
détt, mert az adatokat csak egy alkalommal kell — az
agyfél, a megyei Ugyintéz6 vagy a hatar-kirendeltségi
ellenér altal — szamitégépen régziteni. A programo-

Internet

Webes iigyfelek

Datanet VPN
—_—
ANT/ALF

Megyei kozitkezelok Tiizfalrendszer

zel6 és az AKMI kézuti hatérkiren-
deltségei.
A harmadik Iépéskeént kifejlesz-

tettik azokat a szoftver elemeket,
amelyek az engedély kérelmek és
az engedélyek 6sszeadllitasara, tit-

kositasara, illetve tovabbitasara
szolgalnak. Ennek keretében jelen-
t6s moédositason esett at a mar

meglévé AKMI kdzponti Gtvonal-

engedélyezd Uigyviteli rendszer (9.
dbra) és a hataratkel6helyi méré és

informacids rendszer, valamint ki-
fejlesztettik a megyei utvonal-en-
gedélyez6 ugyviteli programot és
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.m.s  Szemelyesen hoztak be a kérelme-

Lrupshds ey sl ket az Ugyfélszolgalatunkra, majd
T f 10:06 || gepkocsival vitték el a kész enge-

délyt a hataratkel6helyre. Ezek a
kéltségek teljes mértékben kikuszo-
bélheték a 71. dbrdn zéld szinnel
megijelélt folyamatok kialakitasaval.

(L LTE S B D R ] oo D | D il

Irodalom

SZINERGON KFT.: Az utvonal-en-
gedélyezés Ugyviteli rendszere
(ODOSZ) — Felhasznaldi kézikdnyv
(2001 — 2005.)

TOPOLISZ KFT.: Az utvonal-kijel6-
lés térinformatikai szoftvere

(ARIADNE) — Felhasznaldi kézi-
kényv (2002 — 2004)
ECFORUM KHT.: Kézuti utvonal-

zott adatbevitel lehetéséget nyujt arra, hogy a bevitt  engedélyezés hiteles elektronikus okmanyok alkalma-
adatok teljes korliségét és szamszaki helyességét rog-  zasaval — Rendszerterv (2002)
tén ellendrizzék, igy nem kell az érkeztetést kdvetéen  NETLOCK KFT.: Hiteles és bizalmas elektronikus kom-

az Ugyintéz6nek egyeztetnie.

Az ugyintézési id6 jelentésen
csdkkent, hiszen nem csak az
elektronikus levelezés sokkal gyor-
sabb a hagyomanyos postai mod-
szernél, hanem a tébbsz6rds adat-
bevitel megszilinésével gyakorlati-
lag ,csak” az érdemi munka — az
utvonal-kijelélés, a kbzlekedési fel-
tételek megfogalmazasa, a pénz-
agyi Ggyintézés — az lUgyintéz6k
feladata.

Az egész Ugyviteli eljaras papir-
takarékos, hiszen az elektronikus
dokumentum-kildésnek, -tovabbi-
tasnak kdszénhetben csak a folya-
mat legvégén kell az utvonalenge-
délyt kinyomtatni.

Ugyfeleinknek jelentés kéltség-
csokkentést eredményez a kérel-
mek benyujtasa elektronikus uton,
mivel legrosszabb esetben eddig

Summary

munikacié — http.//www.netlock.hu/html/tankiad.html

Digryrail
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Authorisation of overdimensioned transports with use information technologies (IT)

In Hungary route permit is required for all the transports by vehicle the total weight, axle load and size of

which surpass a set limit.

Solutions of 4 years development the authorities in road administration are able to use IT in procedures
of authorisation. With help of the modern administrative system freighters can apply for route permit by
Internet and the highway authorities can send/received the e-signed application forms/route permits be-

tween each other.



Albert Gabor?

Az Utgazdalkodasi és Koordinaciés lgazgatésag meg-
bizdsabdl a Kézlekedéstudomanyi Intézet Kht. Kdzle-
kedési Rendszerkutatasi és Hal6zattervezési tagoza-
ta a Tisza-Szamos kdzben fekvé teleplilések kbzleke-
dési problémainak feltarasat kapta feladatul. A vizs-
galat fokuszpontjat az Olcsvaapatinal az énkormany-
zat altal szorgalmazott Szamos-hid épitési lehet6sé-
geinek, hatasainak és koltségeinek felmérése jelen-
tette, de alig kisebb sullyal szerepeltek a Tisza-Sza-
mos kéz egyéb kozlekedés fejlesztései is. A kitlizott
célok elérése érdekében helyszini méréseket végez-
tink a kdézuthalézaton, megkerestik a legfontosabb,
érintett allamigazgatasi szerveket, megvizsgaltuk a
térség kdzdsségi kdzlekedését, megkerestik a redlis
fejlesztési variaciokat, végul a térségi dnkormanyzat-
ok egy részét megkérdeztik, hogy milyen véleménnyel
vannak a jelenlegi kdzlekedési helyzetrdl, illetve mi-
lyen fejlesztések lennének a legfontosabbak szamuk-
ra. A kbvetkez6kben bemutatjuk az elvégzett munkat,
az eredményekbdl levont kdvetkeztetéseket és az azok
alapjan kidolgozott javaslatokat.

Mivel a vizsgalt térségben lakok a kdzlekedési be-
ruhazasoktol elsésorban gazdasagi fejlédést remélnek,
ezért el6szor tekintslk at altalanosan az egyes kozuti
beruhazasok térségfejleszt6 hatasait, és az ezzel kap-
csolatos elvarasokat. A kérdéskdr meglehetésen
Osszetett, igy nem is vallalkozhatunk arra, hogy a ké-
sébb felsorolt fejlesztések részletes és pontos térség-
fejleszt6 hatasait prognosztizaljuk. Megtehetjuk vi-
szont, hogy rdmutatunk azokra az &ltalanos 6sszefug-
gésekre és tendencidkra, amelyek az ilyen folyama-
tokat vezérlik. Nagyon fontos hangsulyozni, hogy a
beruhazas megvaldsuldsaval nem automatikusan
kezd el b6évilni a termelés, ndvekednek a beruhaza-
sok, javul a munkaerbhelyzet. A kézuti beruhazas
csak kiegészité lehet6séget teremt, noveli az
esélyt, javitja a koriilményeket, de 6nmagaban a
legritkabb esetben inditja meg a fejlédést, vagy
valtja ki a névekedés felgyorsulasat. A kulcsszo tehat
az esélynoévelés. A masodik igen lényeges megalla-
pitas, hogy egyazon kdzuti beruhazas kilénb6z6 erés-
séggel fejtheti ki hatasait az egyes foldrajzi terllete-
ken, annak figgvényében, hogy a vizsgalt terlilet gyor-
san fejlédd, stagnalé vagy jelentésen visszaesé gaz-
dasagi mutatékkal rendelkezik-e. Az amugy is fejlé-
désben lévé térségek egy jelentésebb kdzuti beruha-
zassal kiegészit6 esélyt kapnak a fejlédés felgyorsi-
tasara. Ahol tehat megfeleld szinvonalon, kedvez6
szerkezetben, egészséges piaci viszonyok k6z6tt

' Okl. kbzlekedésmeérndk, tagozatvezetd helyettes, Kézlekedés-
tudomanyi Intézet Kézlekedésszervezési és Halozatfejlesz-
tési Tagozat; albert@kti.hu

2 Tudomanyos munkatars, Kdzlekedéstudomanyi Intézet Kdz-
lekedési Kbzlekedésszervezési és Haldzatfejlesztési Tagozat;
szele @kti.hu

HALOZATFEJLESZTES

— Szele Andras?

miikodik a gazdasag, ott a kdzuti beruhazasnak van
mit segitenie, azaz van olyan kézeg, amely a kézuti
beruhazas nyujtotta kiegészit6é elényoket is tudja
hasznalni. Ennek ellentettjeként a visszaesd, fejlet-
len, leszakaddban lévo teriileteken a kozuti halézat
nagy értékld eleme hiaba kinal lehetéségeket, ha
nincs olyan gazdasagi erd, korszerii termeld és
szolgaltaté halézat, amely élni tudna a kdzuti be-
ruhazas altal felkinalt elényoékkel.
Szabolcs-Szatmar-Bereg megye kdzismerten az
orszag egyik leghatranyosabb helyzet(i megyéje — a
periférikus Iét minden velejardjaval. A kép arnyalasa
érdekében azonban hozzatehetd, hogy ezek az ada-
tok a térségben els6 latasra nem feltétlen(ll tapasztal-
haték. Tény, hogy Nyiregyhazatél tavolodva érzékel-
het6k a periférikus lét tinetei, de a megye szerencsé-
jére nagy szamu varos emelkedett ki a s(ird telepi-
lésszerkezetbdl, és a varosok a kor kdvetelményei-
nek tébbé-kevésbé meg is tudnak felelni. A Tisza-Sza-
mos kozi térség a régi Szatmar varmegye Magyaror-
szagon maradt részének keleti fele. Legnagyobb tele-
pulése Fehérgyarmat, a térség mintegy 40 000 lako-
sabdl 9000 itt él. Aterltlet még a megyén beldl is peri-
férikus helyzetben van, a legkbzelebbi nagyvaros, a
megyeszékhely Nyiregyhdza is t6bb mint 70 km-re
esik. A Szamoson, illetve a Tiszan tul, a vizsgalt terl-
let k6zelében talalhaté Matészalka és Vasarosnamény.
E két varos a térségben komoly vonzer6t jelent, ezért
ezek jobb elérhet6sége a kis tavolsagok miatt fonto-
sabb lehet, mint a megyeszékhely — alig javithaté —
elérhetésége. A Nyiregyhazara valé eljutasban az M3
autout kiépitése hoz majd ugrasszeri javulast. A né-
pesség fogyasa atlagosnak mondhatd, az elvandor-
las itt is er6s. A munkanélkulliek aranya 13,1%, a tar-
tés munkanélklliek aranya ezen belll 54%. Ezekkel
az adatokkal a fehérgyarmati kistérség helyzete még
a megyen belul is rossznak mondhaté. Ez a hatranyos
helyzet ugyanakkor jelentds kulénbségeket takar. A
megkeresett 9 dnkormanyzat kézil Nabrad, Sonkad
és Olcsva nem klizd alapvet6 problémakkal. Szinte
teljeskodrden kiépitett az infrastruktura (viz, gaz, csa-
torna, kabeltelevizid), az dnkormanyzatok gyarapodo,
gazdagodd és igyekvo falvak képét festették. Sonka-
don példaul kifejezett Gizleti siker volt a kialakitott idu-
I66vezet felparcellazasa, a faluban nem lehet hazat
kapni. A masik oldalrél viszont a f6 irdnyokbdl kies6
aprofalvak eléregedése és elnéptelenedése rohamos,
a kistérségi perifériara es6 falvak helyzete (pl. Olcsva-
apati) kritikus. De még a gyarapodé telepuléseken is
oriasi gond, hogy a képzett lakosokat nem tudjak meg-
tartani, f6leg azért, mert alacsonyak a fizetések és bi-
zonyos szolgaltatasok hianyoznak. A fejlédé falvak 6
kdzlekedési utak mentén vagy varos szomszédsaga-
ban fekszenek. Atérségben talalhato telepllések egy-
mas kozotti kapesolatai kdzul figyelmet érdemel, hogy
a két kozeli, azonos nagysagu varos, Fehérgyarmat
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és Vasarosnameény kozoétt minimalis az egyittmiko-
dés. A falvak tekintetében Olcsvaapati erés
vasarosnaményi iranyultsaga fontos tényezd. A Tisza-
Szamos koz |étét meghatarozza, hogy a magyar—
roman—ukran harmas hataron fekszik. Atérség termé-
szetes kdzpontja a Romaniahoz csatolt Szatmarné-
meti, és ezt a helyzetet ma mar sok szempontbdl a
mindennapok is kdvetik. Fehérgyarmatrdl és a roman
hatarhoz kbzelebb es6 falvakbdl rendszeresen atjar-
nak Szamarnémetibe vasarolni, tankolni. A kdzleke-
dési helyzetet legjobban meghatarozé adottsag, hogy
a tertilet harom foly6 (a Tisza, a Szamos és a Tur)
arterulete is egyben. A térség sirl vizhal6zata okoz-
za a terllet elzartsagat is. A térség kapcsolatat a kor-
nyezd orszagrészekhez egy Tisza-hid (Tivadarnal) és
két Szamos-hid (Tunyogmatolcsnal és Csengernél)
biztositja. A féldrajzi kdrilmények okozta elzartsag tor-
ténelmi eredetd: a teriilet ugyanis kelet felé nyitott, de
a trianoni szerz8déssel az ilyen iranyu kapcsolatok nem-
zetkozi, sokszor er6sen terhelt kapcsolatokka valtak.
Olcsvaapatival kuldén kell foglalkoznunk, mert az
esetleg itt megéplls hid adta kutatasunk fékuszpont-
jat. Olcsvaapati falu egykor Olcsva része volt, és el-
lentétben a Tisza-Szamos kdz tébbi telepllésével, nem
a fehérgyarmati, hanem a vasarosnaményi jarashoz
tartozott, ahogy ma is a vasarosnaményi kistérség ré-
sze. Az itt él6k ennek megfelel6en csaladi kapcsola-
tokat tartanak fenn Olcsvan, és legalabb olyan er6-
sen koétédnek Vasarosnaményhoz, mint Fehérgyar-
mathoz. A vasarosnaményi k6tédés 6 akadalya a kdz-
lekedési kapcsolatok elégtelensége. Az 6sszekodttetést
jelentd révet novembertél-marciusig a jegesedés ve-
szélye miatt nem jaratjak, nehogy befagyjon és tdnk-
remenjen (mint néhany évvel ezelétt Panyola és
Szamoszug koz6tt, ahol azéta nincs rév). Magas viz
esetén nehézkes a révre a felhajtas. Gyakorlatilag ez
az Osszekottetés nem mikddik megbizhatéan, nem
tekinthet6 allandénak. (A helyieket ez csak kevéssé
zavarja. Nyaron csénakkal, télen pedig akar a jégen
is atkelnek. Ebbdl egyébként haldlos balesetek is addd-
tak.) Mindez azt jelenti, hogy novembertdl marciusig
a 4119-es Ut a Szamos jobb és bal partjan egyarant
zsakutca, igy Olcsvaapati, Panyola, Kérsemjén és
Nabrad az év jelent6s részében egy zsakutca mellett
fekszik. A naményi allandd kapcsolat hianya Olcsva-
apatit kétségbeejt6 helyzetbe hozta. Az alig 400 lako-
su kézség egy 19 km-es zsékutca utolso telepllése,
a kdzforgalmi kdzlekedéssel kdzvetlenll elérhet6, leg-
kdzelebbi varos (Fehérgyarmat) 40 percnyire esik. A
falu a térség periféridjanak tekinthet8, annak ellené-
re, hogy Vasarosnaménytdl alig 7 km-nyire fekszik. Ezt
a tavolsagot, ha a rév jar, vagy allandd atkelési lehe-
t6éség van, 10 perc alatt meg lehet tenni. A faluban a
felsoroltak miatt igen nagy az elvandorlds, a munka-
nélkiliség és az eléregedés. A kedvezbtlen folyamatok
folytatddasa esetén Olcsvaapati néhany évtized mulva
kihalhat. Egy allandd hid kiépitése esetén ezzel szem-
ben pezsg6, gyarapodé falu lehet, amely turisztikai von-
zerejét kihasznalva megfordithatja a kedvezétlen ten-
denciakat. A helyzet javitdsanak kulcsa tehat egy allan-
do atkelési lehet6ség Olcsva és Olcsvaapati kdzott.

Az Olcsvaapati hid kis kdltségli megvaldsithatésa-
ga érdekében felmer(lt, hogy a Kdzlekedési Hirkdzlé-
si és Vizugyi Tartalékgazdalkodasi Kézhasznu Tarsa-
sag tulajdonaban lévé hidkészlet felhasznalasaval
épuljén meg Olcsva és Olcsvaapati kdzoétt a hid. Tajé-
kozoédasunk soran azt a valaszt kaptuk, hogy a kiva-
natos, 40 m-nél hosszabb hidakbdl az orszagban csak
néhany darab van, és ezek a katasztréfavédelem sza-
mara nagyon fontos tartalékok. Egy ilyen szerkezet
értéke tébb 100 millié Ft, igy végleges beépitése nem
tlinik olcsébbnak, mint egy helyszinen készitett szer-
kezet. Megoldasi lehetéségként szdba kerllt, hogy a
MAV Hidépit6 Rt. ebben az évben tébb vasuti hidat is
elbont, és ezek esetleg alkalmasak lehetnének végle-
ges beépitésre. De ez a szallitési, beépitési koltsé-
gek és nehézségek miatt ismét nem tlint olcsébb meg-
oldasnak. Ujabb 6tlet volt, hogy a Vasarosnaménynal
lévd régi, hasznalaton kivili Kraszna-hidat fel lehetne
vontatni Olcsvaapatiig, de a részletes vizsgalatok sze-
fint ez a hid tul révid lett volna. igy végil is azt lehet
allitani, hogy jelenleg nincsen redlis alternativaja a
helyszinen épitett hidnak.

Annak érdekében, hogy a Tisza-Szamos kézi 6n-
kormanyzatok véleményét a jelenlegi kdzlekedési hely-
zetr6l és az altaluk kivanatosnak tartott fejlesztések-
rél megtudjuk, készitettlink egy kérdGivet. A kérdések
a szocialis helyzetre, a szocialis helyzet és a kbzleke-
dés kapcsolatara, a munkaligyi helyzetre, a kbzdssé-
gi és az egyéni kozlekedésre iranyultak. Osszesen
nyolc teleplilést kerestink meg. Vasarosnaményban
az akkor kozelgé Eurdpa Parlamenti valasztasokra
hivatkozva nem kivantak nyilatkozni. Az a 7 telepulés,
ahol a kérdGiv kitbltése sikerrel jart: Fehérgyarmat,
Panyola, Kérsemjén, Nabrad, Sonkad, Jankmajtis és
Olcsva. Olcsvaapati k6zségben kordbban mar tajéko-
zédtunk, igy a kérdbiv kitdltésétdl ott eltekintettlink,
marcsak azért is, mert a téma tekintetében a falu nem
tekinthet6 partatlannak. A kérd6ivek legfontosabb ered-
ményei a kdvetkezék voltak:

Szocialis helyzet: A hét telepulés kdzll 6t nyilat-
kozott ugy, hogy az elvandorlas gondot jelent (Panyo-
lan pl. 1970 6ta a lakossag 1400-rol 640-re csdkkent).
Sonkadon a népesség ugyan gyarapszik, itt viszont a
falu — mas jellegl problémak miatt — nemigen tudja
megtartani a képzett munkaeré6t. Olcsva és Néabrad
kbézségben az elvandorlas nem jellemzd, ezekbe a
falvakba inkabb jénnek az uj lakok.

Munkaltigyi helyzet: A munkalgyi helyzet volt a leg-
kényesebb téma az el6zetes varakozasok szerint. A
kérdbivek kitdltése és a személyes beszélgetések utan
a kép arnyaltabb lett. A térségben altalanosan kevés
a munkahely, sokan jarnak el dolgozni a térségi kdz-
pontokba, Fehérgyarmatra, Matészalkara. Nagy az
Gstermel6k szama is. A helyi lakosok rendszerint a
szomszédos kdzségekbe, illetve Fehérgyarmatra,
Matészalkara jarnak dolgozni.

A ,Varhatéak-e (izemnyitasok/bezarasok az Onék
telepiilésén?” kérdésre altalaban az volt a valasz, hogy
jénnek, jdnnének a vallalkozok, de a telepllés nagyon
messze esik, ezért végll kevés beruhazas valdsul
meg. Pozitiv valaszt kaptunk Nabradon (25-30 fés



vallalkozas indul a kdzeljovében), Panyolan (a kdzel-
multban szeszf6zde nyilt). Negativ valaszt kaptunk
Fehérgyarmaton (ahol tébb Gzem is bezart). Az lzem-
nyitas okat Nabrad a kedvezd addzasi kdrnyezetben
nevezte meg (nincs ipariizési add). Fehérgyarmaton
a kedvezétlen tendencia f6 okanak a nem megfelel§
kézlekedési infrastrukturat latjak. A kdzlekedési hely-
zetet altalaban kapcsolatba hoztak az Gzemnyitasi
kedvvel és a munkaugyi helyzettel. A j6 kdzlekedési
telepiilésekben (Olcsva, Nabrad, Sonkad) altalaban
pozitivabb a jelen- és a jovokép. Erdekes médon a tér-
ségi kdzpont, Fehérgyarmat rosszabb helyzetben érzi
magat, mint a Iényegében téle figgé és tdle is 20-30
percnyire fekvé Sonkad vagy a szomszédos Nabrad.

A koézforgalmu kozlekedés: Olcsva, Sonkad és
Nabrad jonak nevezte a kdzodsségi kdzlekedéssel vald
ellatottsagat, elégedett volt a jaratok gyakorisagaval
is. Jankmajtison ezzel szemben joggal kevesellték a
napi 4 jaratot Fehérgyarmat felé, illetve a nyiregyhazi
kézvetlen jarat hianyat emlitették meg. Kérsemjénben
és Panyolan panasz volt az utolso busz tul korai indu-
lasara. Fehérgyarmaton hosszunak tartottak a szom-
szédos varosokba valo eljutas idejét, illetve a géppark
allapotat fejlesztenék.

Egyéni kdzlekedés: Az egyéni kdzlekedés szinvo-
nalat Olcsva és Sonkad kivételével altalaban kézepes-
nek tartjak. A telepilések ugy latjak, hogy erés a for-
galom, tul sok a teleplilésen atmend Utszakasz, az utak
minésége és a halézat kiépitettsége is hagy maga utan
kivannivalét. Fehérgyarmaton tovabbi részletekkel is

szolgaltak: a térségben altaldban keskeny a burkolat-
szélesség, illetve a forgalom nagyon vegyes (pl. sok
a lassu jarmda).

Két kérdés kuilén targyalast érdemel, mert a témank
szempontjabdl legfontosabb Olcsvaapati hid |étjogo-
sultsagara és a telepllések jévéképére kérdeztek ra.

A ,Milyennek latja a telepllés j6véjét?” kérdésre
Sonkad, Nabrad és Olcsva egyértelm(ien pozitiv, Fe-
hérgyarmat és Jankmajtis negativ vélaszt adott.
Kérsemjén és Panyola telepllések valaszat semleges-
ként lehetne leirni. Talan nem elhamarkodott a véle-
mény ezek alapjan, hogy a sajat teleplilése nagysag-
rendjéhez képest magat j0 kézlekedési lehetéségek-
kel rendelkez6nek tekinté telepulések jévéképe jelen-
tésen pozitivabb. A ,Mit gondol, egy Olcsvaapatinal
feléplilé Szamos-hid segitene a teleplilés gondjainak
megoldasdban?” kérdésre a kdvetkez6 valaszokat
kaptuk: ,tamogatnank”; ,valamit segitene, de ahhoz a
4118-as utat korszer(isiteni kellene”; ,az elzartsagon
oldana, de van fontosabb fejlesztés is”; ,biztosan se-
gitene, de nem jelentésen”; ,az Olcsvaapati hid ki-
esik” (értsd: nem esik utba). A valaszok egyértelmlen
megmutatjak a szamoskdzi telepilések hozzaallasat
az olcsvaapati Szamos-hidhoz.

A helyi 6nkormanyzatok egy részét részletesen ki-
kérdeztik az altaluk fontosnak tartott kdzlekedési fej-
lesztésekrdl is. Most ismertetjik ezeket a fejlesztése-
ket, amelyeket az 1. dbrdn lehet megtekinteni.

Az M3 autéut Nyiregyhaza és az orszaghatar ko-
z6tti szakasza minden kétséget kizaréan a Tisza-Sza-
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mos-kdz szamara a legfontosabb infrastrukturalis be-
ruhazas, amelyet a 2044/20083. (Ill. 14.) korm. hataro-
zat — kissé bizonytalanul ugyan, de — 2007-2015 ké-
z6tti megvaldsitasra jeldl ki. A térség varakozasai e
fejlesztéssel kapcsolatban driasiak. A varakozasok
szerint a gyorsforgalmi kapcsolat kénnyen elérhetévé
teszi az er6s gazdasagi kézpontokat (féleg Nyiregy-
hazat és Budapestet). Ezzel oldja a periférikus hely-
zetet, és legf6képpen a térség irdant ma is érdeklédést
mutaté vallalkozékat, befektetéket olyan helyzetbe hoz-
za, hogy nyugodt szivvel donthessenek egy fehérgyar-
mati vagy matészalkai beruhazas mellett, mivel a szal-
litdsok id6igénye hamarosan drasztikusan és kiszamit-
haté médon fog csdkkeni. Az M3 Gdérbehaza—Nyiregy-
haza kdzoétti szakaszanak atadasa szamitdsaink sze-
rint mintegy 44 perccel hozza kdzelebb a térséget Bu-
dapesthez, a Nyiregyhdza—orszaghatar szakasz kiépi-
tése pedig tovabbi 19 perc nyereséget jelent majd.

A masodik legfontosabb beruhazéas a Matészalkahoz
és a késdbbi M3-hoz vald j6 minéségl kapcsolat meg-
teremtése. Fehérgyarmat és a Tisza-Szamos-kéz a
491-49-es sz. uton kapcsolédik Matészalkahoz és az
orszag vérkeringéséhez. Ez az utvonal ma szamos
problémaval nehezitett, tobb telepllésen is athalad,
vonalvezetése nem teszi lehetévé a nagyobb sebes-
séget, szamos helyen sebességkorlatozas van érvény-
ben. Mindez oda vezet, hogy a 19 km hosszu utat nagy-
jabdl 25 perc alatt lehet megtenni, ami 46 km/h atlagos
utazasi sebességet jelent. E fejlesztéssel kapcsolato-
san sz6t kell ejteni a Vasarhelyi tervrdl. Az elmult évek-
ben aTisza és mellékfoly6i minden korabbi szintet meg-
haladé arvizei arra késztették a déntéshozokat, hogy
Ujszer( és tartds megoldasokat keressenek a nagy ar-
vizek levezetésére. Ezért a folyok egyes szakaszai
mentén olyan terileteket jeloltek ki, amelyekre nagy
arviz esetén — a tervek szerint 30 évente 1-2 alkalom-
mal — az arhulldamot leengednék. A jelenlegi allapot sze-
rint ilyen arapaszt6 tarozé épulne Szamoszug-
Szamoskér—Tunyogmatolcs—Matészalka k6zétt. Ennek
varhato befejezése a 2007. év. E munkak kapcsan fel-
merllt, hogy a 491—49-es uttal parhuzamosan futé ga-
takon vagy mellettiik Uj utak épitése volna lehetséges.
Az altalunk vizsgalt valtozat Tunyogmatolcs és Maté-
szalka koz6tt, a gatakkal parhuzamosan futé uj nyom-
vonal lenne mintegy 9 km hosszban, amely becslése-
ink szerint 2,8 Mrd Ft-ba keriilne. Ez az Utszakasz 8
perccel roviditené le a Fehérgyarmat—Matészalka ko-
z6tti utazasokra forditandé idét.

Az 6nkormanyzatok altal emlitett harmadik fontos
beruhazas a Nabrad és a 491 sz. ut kézvetlen 6ssze-
kotése: Ez az Uj 6sszekottetés a 4119. és a 4118. sz. ut
mentén fekvé falvakat 9 perccel hozna kdzelebb Maté-
szalkahoz. A javasolt ut nyomvonalan jelenleg féldut ta-
lalhato. Az djonnan épitend ut hossza 1,8 km, melynek
kéltségei a kiépitéstdl is figgéen ~ 330 M Ft-ra tehetdk.

A negyedik fontos beruhazas a Panyola és Kisar
kdzségek kdzuti 6sszekodttetésének megteremtése. Ez
a fejlesztés az Eszak-alféldi régié kdzuthalozat-fejlesz-
tési koncepcidjaban 2030-ig megvaldsitandé beruha-
zasként szerepel. Ez azért fontos, mert a vizsgalatunk
egyik céljat jelenté Olcsvaapati—-Panyola—Kérsemjén
falvak lakdinak tesz lehet6vé gyorsabb eljutast Vasa-

rosnaményba. (Ezt a funkciét azonban csak az Olcsva-

apati hid hianya esetén t6lti be.) A bekdtout kdltségei

(~9 km) ~1,3 Mrd Ft-ot tennének ki.

Az Olcsvaapati hid mint fejlesztés sem az orsza-
gos, sem a regionadlis, sem a megyei tervekben nem
szerepel. A hid megépitésének komoly forgalmi hata-
sai volnanak. A Fehérgyarmat-Vasarosnamény (és
ezzel a Fehérgyarmat—Nyiregyhdaza, illetve Fehérgyar-
mat-Budapest) utazasi iranyokban 5-6 perc nyeresé-
get jelent. Ez pedig — f6leg a révidebb utazasoknal —
mar érezhetS elény. Jelenleg a Fehérgyarmat és
Vasarosnamény kdz6tti forgalom optimista becsléssel
400 j/nap értékli lehet. Amennyiben allandé, kitérék
nélklli kapcsolat jénne létre, ugy a két azonos nagy-
sagu varos kozotti gazdasagi, kulturalis kapcsolatok
élénkillésével ez néhany éven belll 8-900 j/napra val-
tozhat. 2005-6s megvalositast feltételezve ez azt je-
lenti, hogy 2010-re mintegy napi 1000 jarmd kdzleked-
hetne az Olcsvaapati hidon.

A térségbdl valod utazasi idék vizsgalata a kdvetke-
z6 fontos tanulsagokkal szolgalt:

* Az M3 orszaghatarig vald kiépitése az egész térse-
get legalabb egy oraval kdzelebb hozza Budapest-
hez, de Nyiregyhaza elérhetésége is csaknem 20
perccel javul;

e A 49-491. sz. utak Kocsord—Gy®Grtelek északi elke-
rilé kiépitésével — az M3-ra vald feljutas meggyor-
sitasaval — tovabbi 8 perc idényereség képzddne a
két nagyvaros felé;

* Az Olcsvaapati hid megépitésével elérhetd idénye-
reseg e két iranyban kisebb, mint a 49-491. sz. utak
Kocsord—Gydrtelek elkerllésével elérhetd nyereség;

* Nyiregyhaza felé az emberek ma a 491.-49.-41. sz.
utak alkotta Utvonalon jarnak, és az Olcsvaapati hid
a mai halézaton utazasi id6 roévidllést jelentene;

* Matészalka és az orszag belseje felé az utazasi id6t
az M49 esetleges megépitése nem javitja jobban,
mint a 49. —491. sz. ut, Kocsord-Gydrtelek északi
elkerulése;

e Az Olcsvaapati hid megépitése Olcsvaapati,
Panyola és Kérsemjén falvaknak a tobbi fejlesztés
megvalosulasa esetén is szamottevd, tovabbi id6-
nyereséget nyujthat.

A kéltség-haszon szamitasok keretében az elébbi-
ekben felsorolt fejlesztéseken tul az olcsvaapati Sza-
mos-hid négy fejlesztési valtozata is szerepelt. Az M3
kulénb6z6 szakaszainak ilyen értelmd vizsgalata nyil-
vanvaléan meghaladta a feladat kereteit. A tervezett
beavatkozasok kdziil a legrévidebb, s egyben legegy-
szerlibb a Nabradot a 491. sz. uttal 6sszeko6t6 sza-
kasz megvaldsitasa. Anemzetgazdasagi hatékonysag
szamitasa alatamasztotta az el6zetes varakozasokat.
Az 1. tablazatban lathatd, hogy a beruhazas igen nagy
haszon-kéltség hanyadost mutat (6,7), és igen révid,
minddssze 5 év a megtérilés ideje is, ugyanakkor csak
néhany falu helyzetén javit.

A Panyolat és Kisart 6sszek6t6 Uj utszakasz
nincs ennyire kedvez6 helyzetben. Ennek oka az, hogy
viszonylag hosszu, és még tavlatban is aranylag kis
forgalmu. Mindemellett ez a szakasz sem lesz nem-
zetgazdasagi szinten réafizetéses.



A vizsgalt beruhazasok hatékonysagi mutatoi

1. tablazat

Beruhazas
Nabrad Panyola Kocsord |Olcsvaapati |Olcsvaapati|Olcsvaapati|Olcsvaapati
Mutato Osszekottetés| Uj osszekots | 49-491 sz. Kisebb Kisebb Nagyobb Nagyobb
a491.sz.ut | utKisar |f6utak, északi| koltségi hid | koltségl hid | koltségl hid | kéltségl hid
felé felé elkerlld | arév helyén |a falutol délre | a rév helyén |a falutol délre
1. Azonnali hatékonysagi mutaté 0,22 0,05 0,08 0,05 0,04 0,04 0,03
2. Megtériilési idotartam (év) 5 17 10 16 19 23 ¢é 24
3. Nett6 jelenérték (NJE) (MFt) 1968 951 6051 1482 1017 666 196
4. Haszon-koltség hanyados (HKH) 6,7 1,7 3,0 1,8 1,4 1,2 1,1
5. Bels6 megtériilési hanyados (BMH) 0,31 0,09 0,15 0,10 0,08 0,65 0,54

A Tunyogmatolcs és Matészalka k6z6tt huzodo,
Kocsordot és Gyodrteleket elkeriild ut igen érdekes
képet mutat. Minthogy érdemleges utvonal révidilést
nem eredményez, ennek kdvetkeztében elénye elsé-
sorban a kulterlleti utakon kifejthetd nagyobb sebes-
ségnek kdszdnhets. Osszességében a szamitott mu-
tatok kedvezé képet adnak, a hozamok olyan mérté-
kliek, hogy varhatéan az elkerll6 ut épitése tiz év alatt
megtéril. Itt szikséges felhivni a figyelmet arra, hogy
az egyszerdsitett szamitasok soran nem foglalkoztunk
az externalidk kérdésével. Mig a korabbi fejlesztések
esetében ezek nem is jatszottak komolyabb szerepet,
a most vizsgalt elkerul6 utnal ez igen fontos tényezd.
Amennyiben ezt a hatast a meglehet6sen bonyolult el-
jaras segitségével figyelembe vennénk, az jelentésen
névelné ennek a beruhazasnak a hatékonysagat. Te-
kintetbe véve az amugy is kedvezé belsé megtérilési
hanyadost, kijelenthetd, hogy ez az elkerlé ut jo haté-
konysagu halézatfejlesztési elem, amelyik az externalis
hatasok csdkkentésében is fontos szerepet jatszik.

A negyedik vizsgalt beruhdzasunk maga az
Olcsvaapati hid, illetve annak négy beruhazasi valto-
zata. Egyértelm(i, hogy ez a beruhazas, készdénhetben
a folyami hid létesitésének, Iényegesen koéltségesebb,
mint a korabban vizsgaltak. Ennek megfeleléen varha-
t6 volt az is, hogy a megtériilési mutatdi sem lesznek
olyan kedvezGek. Az elénydk azonban hosszu tavon
egyensulyba kertilnek a raforditasokkal. A hatékonysag-
elemzést 6sszegezve elmondhatd, hogy az 6sszes vizs-
galt beavatkozas elfogadhaté idén belul megtéril, noha
a vizsgalatot kivalté kérdés legkézenfekvébb megolda-
sat nyujté Olcsvaapati hid mutatja a legkevésbé ked-
vez$ megtérilési mutatokat. A kéltség-haszon vizsga-
lat alapjan a Nabradot és a 491. sz. féutat 6sszekotd
1,8 km-es 6sszek6td Uj utszakasz és az igen kedve-
z6 megtérilési mutatoju 49—491. sz. féutak Kocsord-
Gyorteleki északi elkeriilo szakaszanak megépitése

Summary

volnanak a leghatékonyabb beruhazasok. Féleg azér,
mert ez utébbi az egész térség kozlekedési helyze-
tét javitja, nem beszélve magukrol az elkerdlt telepi-
lésekrdl. Ugyanakkor javasoljuk, hogy mihamarabb
kezdjék el az Olcsvaapati hid megvaldsitasat is. Abban
az esetben, ha ez késlekedik, egyre kedvezétlenebb
kéralményekre kell szamitani a terllet tarsadalmi és
gazdasagi helyzetében. A ddntés gyors meghozatala
annal is fontosabb, mivel Panyola és Kisar sszekote-
se csakis abban az esetben indokolt, ha az Olcsvaapati
hid nem épll meg. Az alternativ beruhazas kézull egy-
értelm(ien a hasonlé hatékonysagu, am a térség kiszol-
galasa szempontjabdl Iényegesen magasabb szinvo-
nalu hid megvaldsitasat javasoljuk.

Amint azt a cikk elején mar hangsulyoztuk, a felso-
rolt Utépitések vagy az Olcsvaapati hid megépitése
semmiképpen sem fognak azonnali, a térség egészét
érintd és altalanos gazdasagi fellendllést hozni, vi-
szont ezek nélkul a vizsgalt — egyébként meglehets-
sen mostohan kezelt — térség esélyei a felzarkézasra
csak tovabb romlanak.

Irodalom

1. Az orszagos kdzutak 2002. évre vonatkozo ke-

resztmetszeti forgalma (AKMI Kht.)

Statisztikai évkdnyv; 1994, 2000, 2002 (KSH)

3. Szabolcs-Szatmar-Bereg megye kdzlekedésfej-
lesztéssel kapcsolatos feladatai (GKM)

4. Kozuti és hidépitési munkak fajlagos koltségei,
2000 (UKIG)

5. A hazai hidkészlet elemzése a védelmi tartalék-
gazdalkodas szempontjabdl (KHVT, 2003)

6. Kozuti beruhazasok terllet- és gazdasagfejlesz-
t6 hatasai (KTI, 1994)

7. Kozuti beruhazasok terllet- és gazdasagfejlesz-
t6 hatdsainak figyelemmel kisérése (KTI, 1996)

n

Accessibility improvement of the region between the Tisza and Szamos rivers

The paper describes a study about the accessibility of a region in north-east Hungary. A local proposal
prefers a new bridge over the Szamos river. The study came to the conclusion that this bridge would
bring benefits for a small region only. Alternatively, the upgrading of the road between two local centres

would improve the accessibility of a larger region.
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A foldmii-alapozas elmeleti hattere az M7 autopalya Ordacsehi és
Balatonkeresztiir kozotti szakaszan

Dr. Farkas Jozsef!

1. Bevezetés

Az épités alatt all6 autdpalya tervezett nyomvonala a
Balatontdl délre vezet. A Boglari-hat utani Ordacsehi
bekétéuttdl indulva a Nagyberek mocsaras, lapos, t6-
zeges terlletét atszelve a balatonkereszturi Nyugati-
6vcsatorna utan jut fel a Marcali-hatra — utakat, vizfo-
lyasokat, arkokat, vadatjarokat keresztezve. A kijel6lt
épitési szakasz nagyobb része az egykori Balaton mel-
Iék 6blének terlletére esik, amely mélyen benyulik a
somogyi dombvidék pleisztocén 16szbél és finomho-
mokbdl allo részére.

Maga a ,Nagyberek” sz6 is utal az altalajra, a talaj-
viz térszinkdzeli helyzetére, hiszen a nyelvészek sze-
rint a berek ,nadas, bozétos, lapalyos, mocsaras viz-
jarta rét, posvanyos hely”.

A mocsaras, lapos teruleten a terepszint alatt alta-
laban 1-3 m vastagsagu fekete, sététbarna, kagylo-
héjas, meszes, iszapos t6zeg talalhatd, melynek viz-
tartalma tébbnyire 110-320% k&z6tt valtozik. 1zzitasi
vesztesége |, = 16-54%. A tézeg alatt sok helyen sz(ir-
ke, szlirkésbarna, puha szerves agyag vagy iszap van.

Ordacsehi térségében tébbnyire homokliszt, ho-
mok és iszap van a terepszint alatt; de helyenként
agyag is el6fordul. Foltokban szerves agyag, iszap
talalhatd kdzvetlenll a felszin alatt max. 1,1 m vas-
tagsagban. 5 m mélység alatt az agyag és a finomho-
mok domindl. Tézeg két helyen fordul el6 200 — 300
m hosszu szakaszon max. 1,8-2,0 m vastagsagban:
a Fonydd és Buzséak hatarat jelentd Pogany-volgyi vi-
zig. Azutén viszont — két révidebb megszakitassal — a
balatonfenyvesi csomdépontig végig megtalalhaté.

A legvastagabb t6zeg (4,6-4,8 m) a Csisztai-csa-
tornanal és az azt kéveté mocsari erdében (152+800-
153+175 km. sz.) taldlhat6. A 153+102 km-szelvény-
ben mélyitett furasban 5,6 m mélységig tartak fel t6-
zeget (1 m vastag homokmegszakitassal). A t6zeg
alatt az agyag dominal — homokliszt és iszap betele-
pulésekkel.

A balatonfenyvesi csomoponttdl a Nyugati-fécsator-
na mellett halad az autépalya egészen a Nyugati-6v-
csatornaig (166+500 km. sz.). Itt szakaszosan teleplt
a tézeg. A legnagyobb hosszban a 162+300 és a
164+220 km. sz. kdzott fordul eld kisebb vastagsag-
ban, homok és homoklisztrétegekkel fedve. A t6zeg
alatt tdbbnyire homok és homokliszt van.

A Nyugati-6vcsatorna utan a Marcali-hatra vezet fel
az autépalya. A terepszint alatt holocén finomhomok
és pleisztocén 16sz (iszapos homokliszt, homoklisztes

T Okl. épitémérndk, egyetemi tanar, a miiszaki tudomany dok-
tora, a BME Geotechnikai Tanszék és a BME-MTA Geotech-
nikai Kutatocsoport vezetdje; jofarkas @epito.bme.hu

iszap) van. Alatta pliocén keresztrétegezett homok,
pannon homok és agyag talalhaté.

A kiviteli tervek készitéséhez a Geo-Terra Kft. és a
Fémterv Rt. 246 furast és 53 dinamikus szondazast
mélyitett az autépalya szakaszon.

A térténelem szerint a mocsaras, lapos kérnyezet-
ben él6 ember mar évezredekkel ezelétt facélopodkre
épitette hajlékat. A gyenge teherbirasu, sok szerves
alkotdrészt tartalmazo, t6zeges talajon az épités prob-
[émaja tehat szinte egyidésnek mondhat6 az ember-
rel. A sok probléma ellenére ma is épiteniink kell — a
tobbi kdzott autdpalyat — a tézeges talajokra, egyrészt
azért, mert mas megoldas nincs, masrészt pedig, mert
szép szammal vannak példak olyan épitkezésekre is,
amelyek egyértelmiien sikeresnek mondhatok.

Ennek reményében terveztiik az autdopalya toltését
és kezdtlk a kivitelezést is 2004 tavaszan.

2. A Nagyberek kialakulasa

A Balaton medencéje a korabbi geoldgiai korok féld-
kéregmozgasainak eredményeként alakult ki. A tdme-
dence a pollenanalitikai vizsgalatok alapjan a jégkor-
szak végeén, i. e. 22 000 kordl t6lt6doétt fel vizzel. A
Balaton keletkezése utan a vizszint joval magasabb,
ennek megfeleléen a viztikor kiterjedése is nagyobb
volt, mint ma. Az &si t6 vizszintje 4-6 méterrel volt
magasabb, mint a mai k6zépvizallaskor. Az id6szami-
tasunk el6tti 15 000—10 000 kdz6tti években alakult ki
a t6 mai formaja.

Az ujkékor idejére, i. e. 5500 kortil a Balaton éblei-
nek déli része laprétegek formajaban szarazra kerilt
mar. A Balaton hajdan mélyen benyult a somogyi dom-
bok k&zé. A fonyddi hegy szigetként emelkedett ki. A
viz allandéan mallasztotta a hegy anyagat, s a sarga
agyagos homokot a hullamok elsodortak, széttereget-
ték. Par szaz méter széles homokgatak, turzasok ala-
kultak ki. A homokpadokon megtelepedett a névény-
és allatvilag, s a turzasok fokozatosan elrekesztették
az 6bél vizét. igy alakult ki a Fonyéd alatti Nagyberek
(Farkas, 2004).

A bereknek mindig sajatos élete volt. Amikor a ta-
vaszi es6zések megemelték a to szintjét, a berek is
nyilt vizzé valt.

A Si6 meder kialakulasa csapolta meg, apasztotta
le a té vizét. Amikor a té vize a Sid-volgyodn at lefolyast
talalt, a berek vize alacsonyabbra szallt, s kialakultak
a mocsaras lapalyok, igy a Nagyberek mai medencé-
je is. Ez Boglar és Balatonkeresztur kézétt 23 km
hosszan nyult el, és Niklaig 14 km mélyen ért le, ha-
talmas 6blét alkotva. Kés6bb megkezdddétt az elzart
Obldk lassu feltéltédése a Nagybereknél a délrél befo-
lyé vizek, valamint a levegébdl lehullé por miatt. Tébb
helyen a tézeg is kiemelkedett a talajviz folé.



A koézeli falvak a berek peremén kiemelkedd domb-
hatakon Ulnek: Feketeberény, Pusztaszentgyorgy, Pusz-
tabény, Csisztapuszta, Buzsak, Somogyszentpal.

A nagybereki medence vizeinek mélysége nem volt
tébb 2 m-nél. Ha a Balaton hullamai attérték a turzast,
a berek vize megemelkedett; ha a t6 vizszintje stillyedt,
eltdbmddott a turzas nyilasa, és ismét érvényesilt vizé-
ben a lassu feltdltédés, a t6zeg és a lap kialakulasa.

Az Uszkalo sas-szigetek, az egymasra telepllt vizi-
névényzet elposvanyositotta a tertletet. A vizeny&s
partokon kés6bb a lapi vidék jellemzé fai: az éger, a
fliz; a nedves réteken pedig a nyarfa, a kéris és a fe-
hértérzsu nyir jelent meg. Még 330 évvel ezel6tt is ezek
a novénytarsulasok jellemezték a nadas, vizenyds,
tocsogds, vadvizes, lappal boritott — most autopalya-
val atszelt — teruletet.

A Balaton kozelit6 vizallas valtozasat dr. Bendefy
és dr. V. Nagy (A Balaton évszazados partvonalvalto-
z4sai c.) kbényve alapjan az 1. abra mutatja be i. e.
800-t6l 2000-ig — megjeldlve a térténelmi eseménye-
ket is. A népvandorlas megindulasa utan a vizallast
déntéen a haboruk hataroztak meg. A vizszintemelés-
sel a védbk hatarozhattak meg a védelmi pontokat,
ahol felkészlilten vartak az ellenséget.

A Balatonnal kapcsolatos egyetlen rémai kori ira-
sos emlék Sextus Aurelius Victortdl, a korabeli torté-
netirétdl szarmazik, aki azt irta, hogy ,Galerius csa-
szar 292-ben a Pelso nevi tavat a Dunaba csapoltat-
ta le..., hogy a vadvizeket apassza, és a déli part viz-
rendszerét szabalyozvan ott alkalmas eréditményeket
emeljen.” Valésziniileg a Maria-majori (Siofok) ,fold-
gat” atvagasaval a t6 vizszintje kb. 2 m-rel csdkkent,
azonban a tovabbra is mocsaras déli parton romai
hadiut sohasem készllhetett. A romaiak kiszoritasa
utan a szlav nyelv Blotu, Bolotu, Balaton névre valtoz-
tatta az itt él6 6slakossagtol kapott, a romaiak altal is
hasznalt ténevet. A két szlav név jelentése: félelme-
tes, ingovanyos mocsar; lappangd, tespedd alldviz. A
térok korban az Arpad korindl lényegesen magasabb
volt a t6 szintje. A t6rokok kilizése utan (1699) cca.
150 évig tartott a lecsapolasi id6szak. A déli vasut épi-
tését 1858-ban rendkivil alacsony vizallasnal kezd-
ték meg.

A Balaton vizszint-szabalyozasanak térténete 140
évre nyulik vissza. A Déli Vaspalya Tarsasag és a Ba-
laton menti parttulajdonosok 1862-ben kézdsen elha-

taroztak, hogy Siéfokon — kézvetlenll a kdzuti hid alatt
— vizleereszt6 zsilipet 1étesitenek, amely megakada-
lyozza a t6 magas vizéallasanak kialakulasat.

1863-ban elsdsorban a té déli partjan vezetd Buda-
pest—fiumei vasutvonal — amelynek téltése elvagta a
mocsaras terllet kapcsolatat a téval — védelme érde-
kében épitették meg a Sid-zsilipet. Ezzel a vizszintet
1 m-rel a mai ala sullyesztették; igy a té térfogatat a
korabbi felére csokkentették. Ily médon a té koérdli
mocsarak, igy a Nagyberek is gyakorlatilag szérazra
kerlltek, a szabad vizfellletek 6sszezsugorodtak. A
Sié-zsilip Gzembe helyezésével megsz(int a Balaton
természetes vizjarasa, és mesterségesen szabalyo-
zott vizallasu té lett belble. A zsilip megépitését kdve-
téen is szamottevd, két méter kortili vizszintingadoza-
sok jellemezték a Balatont. Ezek hatasainak mérsék-
|ésére felsé és alsé szabalyozasi vizszinteket irtak eld.
A vizszintszabdlyozéas elve a Balatonon mindig is az
volt, hogy a tulzottan magas vizallas ellen a Si6 csa-
tornan leeresztéssel kell védekezni, ugyanakkor ke-
rdini kell a tulzottan alacsony vizszintek kialakulasat.
Mivel azonban az alacsony vizallas elkeriilésének
nincs kilén szabdlyozasi eszkbze, e stratégia sikere
a természetes vizjarastdl és a nagy vizek tartasatol
fugg. 1863-t6l — a mindenkori tarsadalmi igényeknek
megfeleléen — t6ébbszér valtozott a Balaton alsé és
felsd szabalyozasi szintje, a szabdlyozas vizallastar-
tomanya lényegesen sz{kult.

Az elmult szaz év adatai szerint a Balaton atlagos
vizmérlege pozitiv, a tavat tehat nem fenyegeti a ki-
szdradas veszélye. Até vizmérlege sokéves atlagban
évente 270 millié m? felesleget mutat, mely vizoszlop-
ban mérve 45 cm-t jelent. A Balatonban a 900 mm/év
kordli hozzafolyast ,elfogyasztja” a parolgas, a téra hulld
csapadékbdl szarmazd, 600 mm/év feletti vizmennyi-
séget pedig feleslegként vezetik le a Sié-zsilipen.

A Nagyberek vizét nemcsak a csapadékvizek tap-
laljak, hanem a déli homokos lejtékrdl lefutd patakok
is: a Sari-, a Boronkai-, az Arnyas-, a Szallasi-patak, a
Medvagya-arok, a Halsak-arok vize.

A6 vizszintjének szabdlyozésa utan indulhatott meg
a betorkollo patakok, vizfolyasok rendezése, a berek
lecsapolasanak, csatornazasanak a korszaka.

1930-ban az igen magas viz(i Balaton attérte a
turzast, és rovid id6re visszaallitotta a korabbi allapo-
tot. Ujra felburjanzott a nad, a sas, a kaka, és a lege-
I6k ismét csak a két nagy hatsag

aljara szorultak. A valéban &si alla-
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egymastol 400 m-re huzodé csatornakkal tavolitottak
el a vizet a kdzrefogott terlletekrdl. Mara ,eredeti” al-
lapotéban talan csak a Balatonfenyves alatt elteriild
un. Fehérvizen maradt meg az igazi 6slap.

A Nagyberek multja, jelentds vizszintvaltozasai el-
gondolkodtatok kell legyenek az autépalya jovéje
szempontjabal.

3. A toltés alatti t6zeg

Az Ordacsehi és Balatonkeresztur kdzétti 25,5 km
hosszusagu autopalya kézel 16 km-es szakasza ve-
zet t6zeges, szerves altalajon. A t6zeg — mint nyers
noévényi Uledék — kedvezd éghajlati, geomorfoldgiai,
hidrologiai és élettani feltételek hatasara keletkezett —
az el6z6 pontban részletezett — sekély és nyugodt viz(i
térségekben, a lapokban.

Ha a vizboritas nem volt tartds, illetve az elarasz-
tas és a kiszaradas tébbszér megismétlédott, akkor
szerves iszapok, anyagok keletkeztek, amelyekben
els6sorban szervetlen (dsvanyi) agyagok, 6ntésanya-
gok halmozddtak fel.

Az emlitett keletkezési koériimények miatt a nagy-
bereki szerves, t6zeges rétegek altalaban igen vegyes
Osszetételliek, és vastagsaguk is valtozo.

Az autépalya szakasz t6zege az ujholocén korszak-
ban, a legutolsé eljegesedés utan keletkezett napja-
inkig. Ezt a megallapitast a nagybereki tézegben ta-
lalt bronzkori maradvéanyok is megerdsitik. Evekben
kifejezve ez az id6szak kb. i. e. 2000-t6l napjainkig,
vagyis kb. 4000 évig tartott.

A lebomlottsag mértékétdl fliggben érett, rostos és
vegyes t6zegrdl beszélhetlnk.

Az autépalyaval atszelt terliletinkén a t6zeg fed6-
rétegének a vastagsaga is valtozé. Helyenként homo-
kos, szerves iszap és homokliszt talalhaté 0,5-2,0 m
vastagsagban. Mashol felszini (fedéréteg nélkali) t6-
zeg fordul elé nagyobb hosszban.

A Nagyberek legvastagabb, 6sszefligg6 tézeges
terlilete a Marcali felé lenyulo 6boélben fejlédétt ki, ahol
400-500 m széles ,mederben” atlagosan 1-2 m (he-
lyenként 3-4,5 m) vastag t6zeg keletkezett. A t6zeg
also rétegében itt famaradvanyok tanuskodnak az
egykori l[aperd6rél.

A tézegvizsgalat legkritikusabb része a mintavétel.

Kézismert, hogy a t6zegek és a t6zeges talajok tobb-
nyire viz alatt vannak, és a hagyomanyos mintavételi
médok kdzil a furasbdl zavartalan minta vétele nem-
csak lehetetlen, de a kivétele is ritkdn sikeres. Eppen
ezért a t6zegek fizikai tulajdonsagait (halomsdrlségét,
atereszt6képességét, 6sszenyomhatdsagat és nyiro-
szilardsagat) eredeti telepllésben kellene vizsgalni
minden esetben, ha arra mod van. Ugyanis a hagyo-
manyos aknabdl a mintavétel kismértékben szintén
zavart talajmintat eredményez, és ez is csak a talajviz
folott lehetséges.

A helyszini vizsgalatokhoz ma mar a hazai gyakor-
latban is rendelkezésre alinak a megfeleld szondazé
berendezések (izotép szonda a siirliség és a viztarta-
lom, szarnyas szonda a nyirdszilardsag meghataro-
zasara). Bar az anizotop anyagban még ezek a kisér-

leti eredmények is igen gyakran terheltek sulyos hi-
bakkal, amelyekrdl tudomasunk sincsen.

A t6zegek fizikai tulajdonsagainak pontosabb meg-
ismeréséhez a toltésépitések soran végzett méré-
sek adhatnanak pontosabb informaciokat. Sajnos ko-
rabban a szerves-t6zeges altalajra épitett téltéseknél
alig végeztek helyszini méréseket, s tdbbnyire még a
téltés maximalis slllyedésének értékét sem ismer;jlk,
igy csupan bizonyos, legtébbszér hidnyos tapasztala-
tokra tdmaszkodhatnak a mai tervezék és kivitelez6k.
Az empirian alapuld tervezésnek és épitési gyakorlat-
nak aztan szlkségszeriien az a kbdvetkezménye, hogy
a déntésekben a szubjektivitas a kivanatosnal nagyobb
szerepet jatszik, és ennek minden esetben komoly
tobbletkbltség vonzata lehet. Sikeres autopélya-épi-
tés esetén a szlkségesnél nagyobb ,tulméretezés”
miatt; kudarc esetén pedig a burkolatrepedés, a hul-
lamosodéas miatt bekdvetkezé karok, majd ezek hely-
reallitdsi munkai miatt.

A jelenlegi hazai felkészultség mellett is nyilvanva-
I[6an merl fel az a kérdés, hogy a tervezett épités
helyén, annak néhany szakaszan, egy-egy kisérleti
felt6ltésen végzett mérési eredmények alapjan tor-
ténjen-e a tervezés és a kivitelezés. Ez szamos or-
szagban elfogadott és a legjobb mdédszer, de hazai
vonatkozésban feltehetéen sokaig még utdpia, mivel
az autépalya-épitéseket a tenderek elnyerése utan
igen gyors hatarid6ével kezdik. (A kivitelez6nek egy
éven belll meg kell épitenie 25 km palyaszakasz t6l-
tését — ebbél 10 km-t t6zeges altalajra —, s a konszoli-
daciot vizsgald, idbigényes helyszini kisérleti toltés-
épitések ebbe nem férnek bele.) A laboratériumi méd-
szerek a kisérleti toltésépitéshez képest csak durva
kdzelit6 megoldasok.

A targyalt autépalya szakasz tervezéséhez a t6zeg-
nek csak a viztartalmat és az izzitasi veszteségét ha-
taroztak meg; az egyéb talajfizikai jellemzdket (igy a
talajtérés vizsgalatahoz sziikséges nyirdszilardsagot,
a téltés sillyedések szamitdsahoz és azok idébeli le-
folyasahoz sziikséges alakvaltozasi jellemz8ket) nem.
Ezért a tender megnyerése utan a kivitelezé Vegyép-
szer Rt. megbizasabdl hozzalattunk a t6zeg nyirészi-
lardsagat megadod, a talajtérés vizsgalatahoz, az egy-
szerre, biztonsagosan megépithetd téltésmagassag
meghatarozasahoz szikséges helyszini szarnyas nyi-
részondazasok; a t6zeg és egyéb szerves talajréteg
vastagsagokat meghatarozo furészondazasok; tovab-
ba a tézeg térfogatstiriiségét (p,, p,) megado izoto-
pos szondazasok végzésehez (Farkas — Mdczar —
Mabhler, 2004).

A szerves, t6zeges talajok legfontosabb paraméte-
rei a kbvetkezék:

— természetes viztartalom, w %;

— izzitasi veszteség, i, (szervesanyag-tartalom);

— hamutartalom;

— nedves (telitett) és szaraz térfogats(riiség, p,, p,;

— hézagtényezé, e;

— vizatereszt6képességi egyitthato, k;

— nyirészilardsag;

— 6sszenyomédasi modulus.



A vizsgalt szakaszon el6forduld tézegek viztartal-
ma 90-539% koz6tt valtozott. Az izzitasi veszteség
30-78,6% volt.

Bar hazai iranyelvek nincsenek, véleménylnk sze-
rint, ha:

i, < 10%: szerves nyomos talaj;

10% < i < 30%: szerves talaj (altalaban agyag, iszap);

i, 30%: t6zeg
elnevezés adhato a szakaszunkon talalhato talajokra.
Medgfigyeléseink szerint, ha a t6zegek viztartalma ki-
sebb 200%-nal, akkor: i, = 30-50%, s a hézagtényezs
ebben az esetben nem éri el az e = 3 értéket.

A masodik csoportba az i = 50-70% izzitasi veszte-
ségli t6zegeket sorolhatjuk. Ezek viztartalma: 200-
400%, a hézagtényezéjik: e = 3,0-5,5.

A legkedvez6tlenebb t6zegek izzitasi vesztesége
nagyobb 70%-nal. Ezek viztartalma meghaladja a
400%-ot, hézagtényezdjlik az 5,5 értéket.

Az Ordacsehi és Balatonkeresztur kozoétti autopa-
lya szakaszon 3335 m hosszon fordult el6 60%-nal
nagyobb izzitasi veszteségl t6zeg.

A nedves térfogatslriiség (p,) meghatarozasa cél-
jabdl izotopos szondazasokat végeztink. Tapasztala-
taink szerint az izotopos mérések joval kisebb mérési
hatarok k6z6tt, messze megbizhatobb eredményeket
szolgaltatnak, mint a ,magmintaval” végzett térfogat-
sliriség mérések. Az izotopos mérésekkel meghata-
rozzuk a viztartalmat (w) is.

A szaraz térfogatsiiriiség (p,) a p, és a w alapjan
szamithato:

_ Pn
Pa= 1w -

Vizsgalataink alapjan a t6zeges-szerves talajok viz-
tartalma és szaraz térfogatsiirlisége kozott elég
szoros kapcsolat van, mint azt a 2. dabra is szemlél-
teti (Mészaros — Farkas — Kabai — Kovacs, 1985).

A fuggvénykapcsolatot a

1
o, = pAS8 [

gw g

egyenlet adja meg r = 0,98 korrelaciés egyutthatéval.

Ugyancsak kielégit6 kapcsolat irhato fel a tervezés-
hez meghatarozott viztartalom és a hézagtényezo
(e) kdz6tt (3. abra) (Mészaros — Farkas — Kabai — Ko-
vacs, 1985).
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2. dbra: A szaraz térfogatsl(irliség és a viztartalom
kapcsolata

GEOTECHNIKA

3. dbra: Aviztartalom és a hézagtényez§ 6sszefliggése

Az 6sszefliggést az

e =4379+0,155w -179

egyenlet irja le, ahol r = 0,90 korrelaciés tényez8 ado-
dott. (A hazai t6zegek hézagtényezbje 2—9 kdzotti.)

A vizsgalt autdpalya szakaszunkon a viztartalmak
alapjan : e = 2,5-7,7 kozott valtozik. (A legnagyobb a
156+000 km. sz. kérnyezetében; vagyis itt a leglazabb
a tézeg.)

A Nagyberek tertletén eléforduld tézegek vizat-
ereszt6képesseégi egyltthatdjat (k) korabbi munkaink
soran laboratériumban (altalaban valtozé viznyoma-
su készllékkel vagy triaxidlis cellaban), illetve hely-
szini méréssel (Menard-féle presszié-permeaméterrel)
vizsgaltuk. A kapott k értékek altaldban 10“-10° cm/s
nagysaguak voltak; a t6zeg alatti agyagokra pedig k =
10°-107 cm/s értékek addédtak. Természetesen a t6l-
tés altali terhelés hatasara a t6zeg k értéke igen je-
lentés mértékben csdkken.

4. A t6zegek nyiroszilardsaga

A t6zeges-szerves talajra kerll6é autopalya toltések
allékonysaga szempontjabdl alapvetd jelentéségli a
szerves talaj nyirészilardsaganak a megitélése. Szer-
ves talajok, de kiléndsen a tézegek szilardsagat na-
gyon nehéz egyértelmiien megadni néhany jol defini-
alhat6 paraméterrel, mivel ezek viselkedése a nyiras
soran sokkal nehezebben irhato le, komplex vizsga-
latuk kérilményesebb, mint altalaban a talajoké. A sza-
las, rostos tézegeknél a surldédasi szdg és a kohézid
értelmezése is vitathaté. Ez a kérdés ma még a talaj-
mechanika egyik kevéssé feltart és tisztazott tertlete.
Szamos tényez6, igy a szervesanyag-tartalom, a viz-
tartalom, a tdmorség, a pérusviznyomas valtozasa, a
viz eltavozasanak lehet6sége, az eléterhelés nagysa-
ga, a terhelés mértéke és felhordasanak sebessége,
a részecskék iranyitottsaga, a kilénb6z6 fizikai-kémi-
ai hatasok — kisérleti meghatarozaskor a vizsgalat id-
tartama — befolyasoljak a szerves talajok nyirdszilard-
sagat, amely tehat nem anyagallando.

A toltés alatti t6zegben bekdvetkez§ talajtorés el-
kerliléséhez, a biztonsagos téltésépitéshez feltétlenl
ismerni kell a nyirészilardsagot.
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A t6zegek nyirdszilardsaga meghatarozhato:
a) laboratériumi kisérletekkel,
b) helyszini szarnyas nyirészondazassal.

Laboratériumban kozvetlen nyirékisérleteket és
konszolidalt gyors, illetve gyors triaxialis nyomokiseér-
leteket végezhetlink.

Mivel kdzvetlen nyirékisérletnél nincs lehetéség
a poérusviznyomas kisérlet kézbeni folyamatos méré-
sére, s a zavartalan minta is nehezen biztosithato, igy
esetlinkben ez a meghatarozasi méd nem jéhet sz6-
ba. Triaxialis vizsgalatnal viszont van lehetéség a
porusviznyomas kisérlet kozbeni folyamatos mérésé-
re, s az eredmények feldolgozasakor a nyirdszilard-
sagot a hatékony és a teljes feszliltségek fliggvényé-
ben is meghatarozhatjuk.

A viszonylag gyorsan épulé autopalya téltéseknél
a zart rendszerd, térfogatvaltozas nélkuli nyirészilard-
sag (t,) szerves talajok esetén a legegyszeriibben,
leggyorsabban és legolcsébban szarnyas nyiro6-
szondazassal hatarozhaté meg, és vilagviszonylat-
ban is ezt hasznaljadk — eredményesen — a tdltések
allékonysagi vizsgalatahoz szikséges szilardsagi
alapadatok megadasara.

A szarnyas nyirészondazas eredményei alapjan
megprébaltunk (Farkas — Kabai — Mészaros, 1985) az
egyszerlbben (pl. izotdpos szondaval) meghataroz-
hato szaraz térfogatstrlseg (p,) értékébdl a nyiroszi-
lardsagi csucsértékre kovetkeztetni (4. abra).

Eszerint:

T,,=16+43p,,

ahol 1 (kPa)-ban kaphat6 meg, ha p, (g/cm?®) dimen-
zioban van a képletbe behelyettesitve. Ezt az éssze-

.Drénezetlen” nyirészilardsag, t, ,kN/m?
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4. abra: A szarnyas nyirészondaval kapott
nyiroszilardsagi csucsérték és a széraz
haloms(irliség 6sszefliggése

5. abra: Kilénbdz6 médon kapott nyirdszilardsag
értékek 6sszehasonlitasa

fuggést kozelit6 jelleggel ott lehet hasznalni, ahol nincs
lehet8ség szarnyas nyirészondas mérésekre.

Vitatott kérdés, hogy a szarnyas nyirészondazasok
eredménye mennyire tér el a laboratériumban végzett
triaxialis kisérletek eredményétél.

Ezzel kapcsolatosan emlitiink meg egy svédorsza-
gi példat, ahol a nyirdszilardsagot meghataroztak szar-
nyas nyirészondaval, nyomészondaval, egyiranyu nyo-
mokisérlettel és tarcsas prébaterheléssel is (Farkas —
Kabai — Mészaros, 1985). Az eredményeket, a szoras
mértékét az 5. abran mutatjuk be. A legnagyobb érté-
ket a szarnyas nyirészondazas eredménye adta. A leg-
kisebb nyirdszilardsagot pedig a kbzvetlen nyirdkisér-
letekkel és tarcsas prébaterhelésekkel kaptak.

A toltéssel megterhelt, 6sszenyomodo tézeg
nyiroszilardsaga eltér a terheletlen szerves talajétol,
mivel a toltés dnsulya javitja az altalaj szilardsagi jel-
lemzdit. A terhelés hatasara bekdvetkezd fizikai alla-
potvaltozast a mar megépult téltéseknél vizsgaltuk a
toltés alatti és melletti t6zeg szarnyas nyirdszondaza-
saval. Erre mutat be példat a 6. abra (Farkas — Kabai,
1985). A 3,2 m magas toltéssel terhelt t6zeg viztartal-
ma 15-66%-kal csokkent, a szarnyas nyirészondaval
meghatarozott nyirdszilardsaga pedig ezalatt 200—
45%-kal nétt. (Valamennyi szilardsag drénezetlen, zart
rendszerre vonatkozik.)

A toltés épitése soran a nyirdszilardsag a magas-
sag novekedésével fokozatosan né. A 7. dbran egy
3,5 m magas toltés épitése kdzben szarnyas nyiro-
szondaval a toltés tengelyében mért nyirészilardsag
névekedés lathat6 (Farkas — Kabai — Mészéros, 1985).
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A slllyedésszamitdsokhoz alap-
vet6 fontossagu a t6zegek Ossze-
nyomodasi modulusanak (E,) a
meghatarozasa.

Ez térténhet:

— laboratériumban anizotop fe-
sziltségallapotban (komp-
resszios kisérlettel);

v \%% - h,elysz.l’ni tarcsas probaterhe-
N léssel;

N — elkészult toltések stllyedésebdl
D ,visszaszamitassal”;

— atbzeg szaraz térfogatsdriisé-
gébdl szamitassal.

Az dsszenyomodddasi modulus

szorosan 06sszefligg a feszliltség-
allapottal és a t6zeg szaraz térfo-

-

6. dbra: Aterheletlen és a toltéssel terhelt t6zeg viztartalmanak és
nyiroszilardsaganak az 6sszehasonlitasa

T, , KN/m?
60

toltésépités elbtt

0,7 m téltésmagassag
2,0 m téltésmagassag
3,5 m téltésmagassag

7. abra: A t6zeg altalaj nyirészilardsaganak
névekedése a rahelyezett téltés magassaganak
a névekedésével

5. A t6zegek alakvaltozasa

K&zismert, hogy a tézeges talajon épiilt téltések a szer-
ves, puha altalaj deformacidja miatt igen nagymeérték-
ben sillyednek.

A szerves-t6zeges talajok 6sszenyomodasa a t6l-
tések dnsulyanak hatasara lényegesen bonyolultabb
és Osszetettebb, mint az asvanyos talajoké, mivel e
folyamatban az idének is igen nagy szerepe van, még

GEOTECHNIKA

gatstrldségével.

Tanulsagos, hogy pl. egy 3,5 m
magas toltés dnsulyanak hatasara
8 hénap alatt a t6ltés (alja) alatt 75 cm mélyen 1évé t6-
zeg 6sszenyomodasi modulusa 91%-kal, az 1,6 m
mélyen 1évé t6zegé pedig 70%-kal nétt meg. Ugyan-
ebben a mélységben a hézagtényez6 csdkkenése 40-
44%, a viztartalom csdkkenése 55-64%, a nedves tér-
fogats(irliség névekedése 13-25% volt.

A t6zegek terhelés alatti 6sszenyomddasanak el-
sédleges konszolidaciés és masodlagos kompresszi-
0s részét ddométeres vizsgalattal lehet értékelni,
amely soran a pérusviznyomast is mérni tudjuk. Va-
gyis elemezhetjik a szerves talajok kompressziés fe-
szlltségallapotban bekdvetkezd alakvaltozasa mellett
annak idobeli lefolyasat is.

Szerves talajok esetében az azonnali sillyedés és
az els6dleges konszolidacié okozta sulllyedés mellett
nagy szerep jut a masodlagos kompresszionak. A
masodlagos id6hatds miatti 6sszenyomddas annal
nagyobb, minél tébb a tézegben a szerves alkotérész.
Ertéke évtizedek soran deciméter nagysagrendii lehet.

A tézegre helyezett téltés dnsulya javitjia annak alak-
valtozasi jellemzéit.

6. A toltés alatti alaptorés vizsgalata

A szerves-t6zeges talajon 1év6 autdpalya toltések sta-
bilitasvizsgalata a téltés alatti talaj teljes vagy gatolt
alaptoérésének, a toltés szétcsuszasanak, a lassu kon-
szolidaciénak, a nagy sullyedésnek, igy a huzasi re-
pedések okozta ténkremenetelnek a kérdésfelveté-
sét jelenti.

A t6zeg a gyorsan felhordott terhelés aldl kitér. Az
igy bekdvetkezé ,alaptérés” veszélye akkor allhat
fenn, ha a t6zeg (épités el6tt meglévd) nyirdszilard-
saga nem elegendd a toltésbél szarmazé terhelés el-
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viselésére, és a nyirdszilardsag idébeli ndvekedése
(amit a konszolidacio okoz, igy annak Utemétdl fligg)
lassubb, mint a nyirdfeszultség névekedése (ami a tol-
tés terhébdl kovetkezik, tehat az épités temétdl fligg).
A t6zeg téréfesziltseége (o,) a korabbi vizsgalataink
(és az azokat megerdsité kulféldi tapasztalatok) alap-
jan — figyelembe véve a szarnyas nyirészondazas
eredményének redukcids tényezgjét is:

0=4T1,

aholt_a szarnyas nyiroszondaval kapott nyirészilard-
sagi csucsérték.

A korabbi hazai t6zegvizsgalataink, de a 2004 ja-
nuarjaban végzett szarnyas nyirészondazasaink is iga-
zolték, hogy tézeges altalaju terileteken, igy Nagybe-
rekben is, igen kedvezétlen allapotu rétegekkel is sza-
molni kell, amit talan ,t6zeg-sarnak” lehetne nevezni.
Toébb helyen ez a kedvez6tlen allapotu anyag alkotja
a t6zegréteg k6zépsb részét, mivel a réteg a felszin
kbzelében és az asvanyos talajokbdl allé feki kdzelé-
ben esetenként Iényegesen kedvez&bb tulajdonsagu.
Ebbdl a ,t6zeg-sarbdl” gyakorlatilag lehetetlen ,,zavar-
talan” mintat venni.

Egy-két hazai — t6zegen végzett — épités soran be-
kdvetkezett talajtdréses tonkremenetel oka ilyen anyag
jelenléte és sajatos viselkedése volt.

7. A téltések siillyedésszamitasa

A szerves-t6zeges talajon a téltés-épités masik problé-
maja az altalaj 6sszenyomédasa, mivel még joval a
talajtorés bekdvetkezése el6tt, a nagy alakvaltozasok
miatt alkalmatlanna valhat az autépalya rendeltetéssze-
r(i hasznalatara. Itt egyrészt a siillyedés abszolut nagy-
sagat, masrészt annak idébeli lefolyasat kell vizsgalni.
A toltések sullyedése (s) négy részbél tevidik dssze:
— az azonnali sillyedés (s,), amely térfogat-allan-
dosag mellett, vizmozgas nélkil kdvetkezik be;
— az els6dleges konszolidacio miatti stllyedeés (s ),
amely a terhelés okozta pdrusviznyomas nullara
csOkkenése mellett a pérusviz eltavozasa miatt
kovetkezik be;
— amasodlagos kompresszio okozta slillyedés (s _),
a vazszerkezet lassu alakvaltozasa, valamint a
szerves anyagok bomlasa kévetkeztében — zé-
rus porusviznyomas mellett — 1ép fel;
— az altalaj oldaliranyu elmozdulasa miatti stllye-
dés (s,).

Vagyis:
0=0,+0,+0, +0,.

Az azonnali 6sszenyomodas és az elsédleges kon-
szolidacids sillyedés a kdvetkez6k szerint szamithato:
Z2

s=s_+s :I&dz
a c E 4
z, s

ahol:
0, — arétegben ébredf atlagos fliggleges feszilltség,
E, — az anyag Gsszenyomodasi modulusa, amit a
talaj azonnali és elsédleges konszolidacios
0sszenyomoddasa alapjan allapitottak meg.

Az elsédleges konszolidacidbdl a toltés épitésétél
szamitott t id6 alatt:

S,=K-S§,

slllyedés kévetkezik be, ahol k a konszolidacié foka.
Egy adott k érték bekdvetkeztéig:

_TH
C

idére van szlikség. Itt T az idétényezd és ¢, a kon-
szolidaciés egyutthato:

_ kE,
p, O

ahol k — az atereszt6képességi egyutthato,
p,— aviz sirlsége,
g — 10 m/s?,
H — félig zart réteg esetén a tézeg teljes (h),
nyilt réteg esetén annak fél vastagsagaval
(h/2) egyenld,
E,— Osszenyomodasi modulus.

t

c

Vagyis:

LTHBD,
k [E,

T&zegek esetén az azonnali slllyedés és az elséd-
leges konszolidacidé okozta siillyedés mellett jelent6s
szerep jut a masodlagos kompresszidnak.

Ertéke az épités végétsl szamitott t idépontban:

t
Sm = |'.1 Egt—Eht,

ahol h — atdzeg vastagsaga,
l,—a masodlagos idéhatas egyutthatdja,
t. — a h vastagsagu t6zeg konszolidacios ide-
je; ez a laborkisérletek eredményei alap-
jan szamithato:

2
=t s
itt meg kell jegyezni, hogy t_helyett a gya-
korlatban az épités végétdl az elsédleges
konszolidacié 90%-anak lezajlasahoz szuk-
séges idovel (t,,) is lehet szamolni;
t, — a laborminta elsGdleges konszolidacios
ideje;
h, — alaborminta vastagsaga (altalaban 20 mm).

A t6zeges altalajra épitett autdpalya toltéseknél je-
lentés slllyedés keletkezhet a téltés dnsulya okozta
nyiréfesziltségek miatti oldaliranyu plasztikus kité-
résbol. Ennek szamitasara elméletileg levezetett méd-
szer még nem létezik. Az bizonyos, hogy szoros dssze-
fuggés van a téréssel szemben meglévs biztonsag-
gal (v), az altalaj feszlltség-alakvaltozasi viselkedé-
sével és az id6vel.

A kulféldi (elsésorban finn) tapasztalatok szerint (de
magunk is ezt figyeltik meg a hazai helyszini kisérle-
tek soran), ha a talajtéréssel szembeni biztonsag meg-
koézelitia v = 1,5 értéket, a t6zegek oldalkitérés okoz-
ta ,0sszenyomoddasa” (a toltésslllyedés) az azonnali



(s,), az elsédleges konszolidacio (s,) és a masodla-
gos kompresszio (s ) 6sszegének a harmada:

Sk = Sa +SC +Sm
3
Ha a talajtéréssel szembeni biztonsag: v > 2, akkor
az oldalkitérés minimalis.

8. A téltésalapozas felmerilt médszerei

A klasszikus — mar az 6kori Babilonban is hasznalt —
modszer a talajcsere, amit a korabbi és a mai hazai
gyakorlat is elészeretettel hasznal — kéltséges volta
és Kivitelezési nehézségei ellenére. A vizsgalt autépa-
lya szakaszunkra is els6sorban talajcserét javasol-
tak a tervezdk. A 25,5 km hosszu palyaszakaszon
belll 13,82 km hosszon fordul el§ t6zeg valamilyen
vastagsagban; ezenkivil 2,6 km hosszon egyéb szer-
ves altalaj. Talajcserét (tébbnyire részlegest) 14,2 km
hosszu szakaszra javasoltak. A talajcsere beépithetd-
sége, az elért ,minéség” a mocsaras terlleten megle-
het6sen bizonytalan; a térszin kdzeli talajvizszint mi-
att miiszakilag is nehezen megvaldsithato.

A talajcsere mellett 4,58 km hosszu szakaszra ka-
vicscoOlopOk tervezését javasoltak a geotechnikai
szakvélemények ,a puha szerves, t6zeges talajok
atharantolasa és kivaltasa céljabdl” (60 cm atméré-
vel, 2-4 m-es kiosztassal, durvaszemcsés anyagbol:
iszapmentes, homokos kavicsbdl; kavicsos homokbdl).

A hazai és a kulfoldi tapasztalatok szerint a kavics-
colopos toltésalapozas ott elényés, ahol:

* ateherviselésre alkalmatlan rétegek vastagsaga

nagy: 4—10 m;

* a tdltés magassaga nagy;

* atalajviz a térszin kdzelében van, igy pl. a talaj-

csere nem végezhetd biztonsaggal;

¢ ateherbird réteg felszine valtozd mélységben van.

A kavicscolopok harmas funkciot lathatnak el:

— az altalaj teherbirasanak a ndvelése; a toltés al-
Iékonysaganak a javitasa;

— az altalaj konszolidaciojanak a felgyorsitasa (eset-
leg néhany évrél tdbb honapra);

— atoltés slllyedésének a csdkkentése.

Els6sorban olyan puha, kétott talajokban elényds
az alkalmazasuk, ahol az elsédleges konszolidacios
sullyedés a dontS (pl. puha, vizzel telitett agyagok),
mivel a masodlagos kompresszids stillyedést alig be-
folyasoljak; vagyis hatékonysaguk kisebb a szerves
talajokban, kilénésen a nagyobb vizateresztéképes-
ségli t6zegekben!

Véleménylnk szerint, ha a t6zeg alatt vastagabb,
puha, kompresszibilis agyag van, akkor kavicscolopok
alkalmazasa mindenképpen széba jéhet —kiiléndsen
magas toltések (mdtargy hattdltések) esetén. Fel kell
még itt hivni a figyelmet arra a tényre is, hogy a t6ze-
gek ,megjelenési formaja” meglehetésen valtozatos
ezen az autépalya szakaszon is: a rostos, szalas t6-
zeg éppen ugy megtalalhatd, mint az érett tézeg és a
L10zegsar’ is. Marpedig az utdbbi esetén a kavicsco-
I6p anyaganak témoritési lehet6sége, s6t még ,allé-
konysaga” is megkérddjelezhetd; tovabba a ,folyé-
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kony” allapotu t6zegsar a homokos kavics hézagait
eltdmve a konszolidacidt gyorsitd hatast is erésen
csokkenti.

Ezen az autopalya szakaszon gazdasagos toltés-
épitési modszernek itéltlik a lépcsos épités és a ,,tul-
toltés” kombinacidjat.

Ennek Iényege az, hogy a puha, szerves t6zeges
és er@sen 6sszenyomaodo talajok fizikai tulajdonsagai
a terhelés fokozatos névelésével — az épités Utemé-
nek szikség szerinti szabalyozasaval — Iényegesen
javithatdk, ha vigyazunk arra, hogy ekdzben a tézeg
térési hatarallapotat ne érjik el.

A kivitelezést 1épcsékben kell végezni, s egy-egy
lépcs6 magassaga akkora lehet, hogy az ezzel létre-
jovo toltest az el6zb 1épcsé(k) alatt részben vagy tel-
jesen konszolidalddott altalaj (t6zeg) elbirja.

A kivitelezéskor az el6zetes tervek csak iranyaddk
lehetnek; az ,ltemezés” a helyszini szilardsagnéve-
kedés- és porusviznyomas-mérések alapjan szaba-
lyozhato. A t6zeg 6sszenyomodasanak gyorsitasa és
a burkolat raépitése utan bekdvetkez$ sillyedések
minimalizalasa pedig a sziikségesnél magasabb t6l-
tés épitésével (,elbteher” alkalmazasanak vagy tultél-
tésnek is nevezhetjik) érhet6 el. Ennek a mddszer-
nek az elve a 8. abran lathaté. Vagyis a tulterhelést
addig m(ikédtetjik, amig a bekdvetkezett siillyedés
meg nem haladja a terv szerinti autopalya téltésének
teljes slllyedését.

Mivel a t6zegek konszolidacidja viszonylag gyors,
igy a sullyedések dont§ hanyadat kitevé elsédleges
konszolidacios sullyedés honapok alatt lejatszédik; a
tultoltéssel jelentds mértéki t6zeg 6sszenyomddas
érhetd el. Kulfoldi tapasztalatok szerint ilyen médon
az évtizedekig elhuz6ddé masodlagos kompresszids
sullyedés is jelentés mértékben csdkkentheté. Terve-
zése, a tébbletanyag leszedésének kivanatos idépont-
ja a konszolidaciés szamitasok alapjan — a 8. abra-
nak megfeleléen — térténhet.
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A tultdltés mértéke csbkkenthetd (esetleg el is hagy-
haté) a vakuumos el6terhelés alkalmazasaval.

A vakuum negativ pérusviznyomast eredményez a
tézegben, s mivel a teljes feszlltség (a téltés dnsulya)
valtozatlan marad, a negativ pérusviznyomas a haté-
kony feszlltséget ndveli a szerves talajban, ami a kon-
szolidaciét gyorsitja.

A vakuumos maodszer sikeréhez a tézeg teljes izo-
lalasara van szikség, ami a t6zeg szerkezetétdl (érett,
rostos, sarszer(i), ateresztbképességétdl, a talajviz
helyzetétdl is fligg. A vdakuumos médszer alkalmaza-
sanak lehet6ségét helyszini probatdltéssel szandékoz-
tunk bizonyitani (Farkas — Bchara — Barkasz — Faze-
kas, 2005). Az 50 m hosszu kisérleti szakasz épitésé-
re a 155+700-155+750 km-szelvények kozott kerdlt
sor, ahol a terepszint alatti, 40 cm vastag t6zeges,
humuszos iszap alatt 2,7 m mélységig t6zeg; 3,8 m
mélységig t6zeges iszap, 4,4 m-ig szerves agyag, majd
agyag az altalaj. A viztartalom: w = 105-509% k&z6tti;
a hézagtényezé: e = 2,8-6,2 kdz6tt; a szaraz térfo-
gats(iriiség: p, = 0,39-0,62 g/cm?® kozétt valtozott. A
BME Geotechnikai Tanszék elézetes szamitasai sze-
rint az altalaj 6sszenyomddasa utan a 4,5 m magas
toltés varhato teljes slllyedése — 30 év alatt — 89 cm.

A prébaszakasz kivitelezésének gépi hatterét, a
célgépek feladatra vald atalakitasat a Békés Drén Kift.
dolgozta ki. Az 50 m hosszu téltéslab mentén (mind-
két oldalon) hosszanti iranyban specialis célgéppel
HDPE tipusu m(ianyag vizzaré fuggdnyfalat helyez-
tink el, a szerves agyagba — illetve az abban kialaki-
tott bentonitos talpba — (-4,0 m mélységig) bekdtve. A
fuggoényfal miianyag lemezeit a terepszintre fektetve
felul sszezartuk a vakuum érdekében. Akisérleti sza-
kasz hossztengelyével parhuzamosan, 5,5 m-es ten-
gelytavolsaggal NA 80 PE (geotextiliaval bevont) viz-
szintes dréncsOveket fektettek egy masik specialis
»mocsarjard” célgéppel 3,6 m mélységben (a tézeges
iszapban). A dréncsdvek félé 2 m magas — fuggdle-
ges — drénpaplan szivargotestet épitettiink be. Adrén-
csovek egyik végét lezartak, a masik végét ivesen a
terepszintre kivezették, melyekbe a viztelenitést biz-
tositd vakuumcsoéveket beépitették, valamint a va-
kuumcsdveket a vakuumgéphazba bekototték.

Az 5,4 m ,vastagsagu” toltést 3

cm-re nétt (megharomszorozédott!). Egynapos ,pi-
hend” kévetkezett, majd bekapcsoltak a vakuumszi-
vattyut, ami 80-82 kPa ,kllsé nyomast” teremtett, s
ennek hatasara a slllyedés egy nap alatt 31 cm-re
,hizott”. Ujabb egy napos ,pihend”, és megépiilt az
1,8 m-es téltésmagasitas (2 nap alatt), majd 2 napig
szivattyuzték a vizet. Ekkor a siillyedés a tengelyben
elérte az 51 cm-t. Egynapos szivattyuzasi sziinet utan
(julius 27-én) bekapcsoltak a vakuumszivattyut, s az
2 napig Uzemelt. A sillyedés 64 cm-re nétt. Ekkor a
szivattyuzas szlneteltetése mellett 2 nap alatt meg-
épult a toltés a végleges (3 x 1,8 m) magassagig;
ezutan 4 napig szilneteltették a szivattyuzast. Au-
gusztus 4-én a vizszivattyut 1 napra bekapcsoltak,
majd a vakuumszivattyut is, melynek hatasara 1 nap
alatt 92 cm-re nétt a siillyedés. A vakuumszivattyu
augusztus 23-ig Uzemelt. A végleges kikapcsolasa-
kor — a toltésépités utan 46 nappal, illetve a teljes
téltésmagassag elérése utan 23 nappal — mar 101
cm slllyedést mértek. Ezutan a slllyedések néveke-
dése minimalis volt. A szivattyuzas nélkili esetre vo-
natkozé — kozelit6 — konszolidaciés gorbét is beraj-
zoltuk az abraba, amelybdl l1athatd, hogy kb. 60 cm-
es slllyedést lehetne valdszindsiteni (a bekdvetke-
zett 101 cm helyett) a toltésépités befejezése utan
23 nappal! A szivattyuzas slllyedésgyorsité hatasa
egyeértelm.

A slillyedések toltéskeresztmetszeten bellili alaku-
lasa a 10. abran lathato.

Kisérletlink — ugy érezzlik — egyértelm(ien bizonyi-
totta, hogy viztelenité dréncsévek elhelyezésével, viz-
szivattyuzassal és vakuumos el6terhelés alkalmazasa-
val a t6zeges altalaj t6ltéstest okozta 6sszenyomoda-
sa igen er8sen felgyorsithatd, s 1-2 hénap alatt meg-
haladhatd a tervezett autépalya téltés 30 év alatt var-
hat6 slllyedése, ami biztosithatja a téliésre helyezett
repedésmentes burkolatot, az autopalya rendeltetéssze-
r(i hasznalatat.

Azokon a szakaszokon, ahol a magas t6ltések alatt
nem tézeg, hanem vizzel telitett puha vagy plasztikus
agyag és iszap van a 20-40 m-es hatarmélységen
belll, ott a konszolidacios idd tébb év lehet. Ezeket
a tébb deciméter nagysagrendd, elhuzodé sullyedé-

x 1,8 m-es rétegben épitették be
vagvolgyi kézettérmelékbdl és ho-
mokos kavicsbol.

. 7 T , ; lius - e Augusztus -t Pt
Atoltést 2004. jllius 8-ankezd- | & | oo ’
ték épiteni. Hat nap alatt készult H
el az els6 1,8 m réteg, melynek ha- & - . 2000971

M7 AUTOPALYA PROBASZAKASZ 155+475 km sz.

tdsara a felszinre vezetett drén- -0

csOvekbdl aramlott a talajviz. Ha- oL
rom nap eltelte utan bekapcsoltak wb %
a vizszivattyukat. A siillyedések o

alakulasa a 9. abrdn lathato; kide-
rult, hogy az 1,8 m magas toltés
megépitése utan egy ,normal”
konszolidaciés gorbe ,indult el”. A o
szivattyuk bekapcsoldsat kéveté-
en azonban a slllyedés a toltés-
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9. abra: Toltéssullyedés szivattyuzassal és a nélkil



seket az autépalya megépitett bur-
kolata nem képes karosodas nél-
kal elviselni. ltt is sziikséges tehat,
hogy a slllyedések jelent8s része
a palyaszerkezet megépitése elbt,
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a toltésépitést kdvetd 1 éven belll

0

lejatszodjék. Ezen a szakaszon re- 2l ] j///—/
alisan mertlhet fel a raszterben el- b z:%
helyezett, célgépekkel lejuttatott “of —

fliggbleges drénszalagok beépi- i‘; I Iy

tésének igénye, amelyek jelent6- I

sen csokkentik a szivargasi hosszt, | § w! \&,g

igy gyorsitjak a porusviznyomas | € s NS uly

csOkkenését, az elsddleges kon- 5 0 x@

110t

szolidaciot. (Ezekben a puha agya-
gokban, iszapokban a masodlagos

\&/4
wr ¥

kompresszidés 6sszenyomodas
csak téredéke a tézegben lévének;
tehat a figg6leges drének hatékonysaga lényegesen
nagyobb. Tézegbe nem is javasoltuk a fliggbleges
drénszalagok hasznalatat!)

A kivitelezéskor alkalmazott killénleges téltésalapo-
zasi moédszereket (fuggbleges drénezés, dinamikus
talajtémorités, CMC col6pok) e folydirat korabban is-
mertette (Tarczy, 2005).
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Dr. Jozsef Farkas: Theoretical background of the embankment foundation of the M7
motorway between Ordacsehi and Balatonkeresztur (Page 28)

The embankment foundation tasks of the most difficult section of the M7 Motorway on soft marsh and
peat meant a real challenge for engineers. The possible technologies were described in our 2005/6 issue.
This paper deals with the theoretical background of the foundation design, the in situ and laboratory tests.
Special emphasis is given to the shear strength tests and compression deformation of the peat. Due to
the short construction period, a detailed monitoring system was essential.

dr. Jozsef Pintér: Human-centred approach at the design and operation of transport

infrastructure (Page 38)

The paper outlines the usual practices during the life-cycle of the urban transport infrastructure, from the
definition of needs to the reconstruction of the facilities at the end of their life-time. The author tries to
define the “human-centred” approach. Basically, three components are emphasised: the legal regula-
tions, the latest development in technology and the fulfiiment of special needs.
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Az emberkozpontia kiozlekedés megvaldsitasa az infrastrukturalis
letesitmények tervezeése és iizemeltetése soran’

Dr. Pintér Jozsef?

A cikk megkisérli rdviden attekinteni a varosi kdzleke-
dési létesitmények megvaldsulasanak hazai gyakor-
latat, a korszerisitési, fejlesztési igények megfogal-
mazasatol az elhasznalodast kdvetd ujjaépitésig. Nem
mer8ben Uj dolgokrdl van sz6, hanem ismert fogalmak
Osszefoglalasarol annak szemléltetésére, hogy a fo-
lyamatban résztvevék hogyan jarulnak hozza a lehe-
t6 legjobb miiszaki megoldasok kialakitasahoz, a kdz-
lekedés és kdérnyezete minél harmonikusabb egyUtt-
éléséhez.

Az emberkdzpontisag meglehetésen tagan értel-
mezhetd és definialhaté fogalom, ezért kicsit tavolabb-
rél kell indulni a gondolkodasban annak érdekében,
hogy bemutathassuk: a kdzlekedési infrastruktura |ét-
rehozéasan keresztil hogyan valésul meg, illetve meg-
valosithaté-e teljes mértékben a kivanatos allapot.

A modern tarsadalmak jellemz6je, hogy a hatalmi
tényez6k — parlament, végrehajtd hatalom és az igaz-
sagszolgaltatas — a tébbségi akaratot (tehat ami az
emberek tébbségének jo) a végrehajtdé szervek kdz-
remilkddésével jogszabalyokon keresztiil érvényesi-
tik. A régmultban a rémaiak azt tartotték, hogy a jog a
jonak és a méltanyosnak a mivészete. Mara ugyan e
tekintetben sokat valtozott a vilag, de ezzel egyiitt is
megallapithato, hogy a jogszabalyok, illetve az egyéb
mUiszaki eldirasok betartdsa az emberbarat kdzleke-
dés megvaldsithatésaganak is egyik alapfeltétele.
Masfeldl természetesen a tarsadalom, a tudomany, a
technika allanddan fejlédik és ezt a jogalkotas csak
faziskéséssel tudja kdvetni. Ezért indokolt egyéb szem-
pontokat is figyelembe venni, ha az emberkdzpontu-
sagra vonatkozo jogos elvarast minél jobban ki akar-
juk elégiteni.

Fentiekbdl kiindulva — egyfajta sajatos csoportosi-
tasban — az emberbarat kdzlekedés megvaldsitasa-
hoz az alabbi 6sszetevék egylttes vagy részleges ren-
delkezésre allasat emlithetjik:

A kozlekedési infrastruktira miszaki
tartalmat meghataroz6 ésszetevok

Alkalmazas mindsége

Osszetevk otelezé / ziikséges /

em [{6telezd em Sziikséges
Jogszabalyok
Szabvanyok
A teCh'?'ka' fejlodes Ajanlott Célszeri
eredményei
Kildnleges igények

T A cikk a KTE altal szervezett ,Emberbarat kdzlekedés” c.
konferencian 2005. szeptember 1-én elhangzott el6adas
alapjan készult

2 |gazgatd, Févarosi Kozlekedési Felligyelet;
igazgato @fovaros.kff.hu

a) jogszabalyi el6irasok:

* a kdzérdek, tdbbségi akarat érvényesitésének
eszkdzeként szakmailag tébbnyire kiérlelt, érin-
tettek bevonasaval készUlt eléirasok, melyek be-
tartasa kotelezo, s mivel valakiknek a kezdemé-
nyezésére szlletnek, igy sziikségesek is, mert
valamilyen hianyt pétolnak.

b) technikai fejl6dés elfogadott eredményei:

* a hazai és nemzetkdzi fejlédés mar elfogadott,
de még nem szabvanyositott megoldasai, melyek
bevezetése a hatékonysag, gazdasagossag né-
velése mellett a széban forgd cél elérését nagy-
mértékben segitik, ezért alkalmazasuk sziikség-
szerii (célszerl), de nem kételez6 (ajanlott).

c) kulénleges igények kielégitése:

* a csucstechnika és a kényelem kielégitésének
kategoriajaba tartozo, esetleg kisérleti stadium-
ban 1évé megoldasok, melyek altalaban sz(ikebb
korre jellemzé igényt elégitenek ki, ezért alkal-
mazasuk nem feltétlentl szilkséges és nem
kotelezd.

Fenti szempontok természetesen nem zarjak ki egy-
mast, s6t az esetek tébbségében egymasra is épul-
hetnek. Kivanatos lenne a b) és c) pontban szerepl§
lehet6ségek minél szélesebb kérli alkalmazasa, de hat
ennek altaldban pénzigyi akadalyai lehetnek. A tovab-
biakban tekintslk at azt a gyakorlatot, amelyen keresz-
tul a fenti altalanos elvek ma Magyarorszagon meg-
valosulhatnak.

A kozlekedési infrastruktura megvaldsitasi folyamata és
a legfontosabb feladatok
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O kotelezettség teljesitése

Az el6z6ekben megallapithattuk, hogy az egyre
névekvd mobilitasi igények infrastruktura oldalardl tor-
ténd kielégitése a kotelezben betartando elSirasok és
a technikai fejl6dés eredményeinek gyakorlati alkal-
mazasaval térténik. Ehhez persze sziikséges a val-
toztatasi igény idébeni megjelenése és szakmai meg-
fogalmazasa, illetve indoklasa, majd a finanszirozha-
tdsagot biztositd testileti dontések meghozatala, me-
lyek alapjat a prioritasok figyelembe vételével kilon-
bdz6 id6tavra vonatkozé fejlesztési programok képe-
zik. A jovahagyott éves tervek birtokaban a konkrét
tervezési, bonyolitasi eljarasok elindithatok, illetve a
kbézvetlen megbizasok az épittetd altal kiadhatok.
Ezeket a programokba foglalt konkrét feladatokat a
teliesség igénye nélkul a hianyzd kapacitasok potla-
sa, romlo palyaallapotok javitasa, varosfejlesztési el-
képzelések megvaldsitasa, jogos k6zdsségi, vagy ci-
vil igények figyelembe vétele indukaljak.

ElsGsorban az épittet6é dont arrdl is, hogy a kildnle-
ges igényeket mennyiben tartja indokoltnak és finan-
szirozhatonak, hogyan biztosit prioritast olyan fontos
kérdéseknek, mint az Ggyet alapvetéen érinté parko-
las, forgalomszabalyozas, szolgaltatok k6zotti munka-
megosztas stb.

Az elddntétt valtoztatasi szandék miszaki tartalom-
mal valoé megtoéltése, az elvégzendd fejlesztés részle-
tes megfogalmazasa — beleértve a technikai fejl6édés
eredményeit is — a tervezé feladata. Alaphelyzetben
a megbizas teljesitése soran szakmanként és egyt-
tesen a miszaki elGirasokat kell betartani, azonban a
tervezd szakemberek mozgasterét tébb nehezité té-
nyez6 befolydsolhatja. Varosi kérnyezetben jellemzé-
en tobb a helyszini kotéttség, mint zéldmezés beru-
hazasnal. Tovabbi nehezit§ kérilményt jelent az ese-
tenként sajatos megrendel8i igények kielégitése, az
el6irasok korszer(isége és betarthatésaga, a kdzre-
m(ikdd6 szakhatdsagok, kezel6—, lizemeltetd szerve-
zetek igényeinek figyelembe vétele. Idedlis esetben
ezek kezelése mind a majdani hasznalék szempont-
jabdl a legjobb megoldast kell, hogy eredményezzék,
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hiszen a folyamatban résztvevéknek ez k6zos érde-
ke. A gyakorlatban ez nem mindig sikerul, hiszen az
erdekkulénbségek, anyagi lehetéségek rossz komp-
romisszumokat is eredményezhetnek, amelyek nem
feltétlenul szolgaljak a leginkabb emberbarat megol-
dasokat. llyen esetleges problémak idébeni feltarasat
szolgalna a hatasvizsgalat, amely azonban sok eset-
ben kilénbdz6 okok miatt nem készul.

Altalaban a tervek elkésziilte utdn Iép be a folya-
matba a bonyolité szervezet, amely a tervek jévaha-
gyasaban, a kivitelezdk kivalasztasaban, majd a kivi-
telezés koordinalasaban és m(iszaki ellen6rzésében,
a kivitelezés kézben jelentkezd elére nem lathaté vagy
vis major helyzetek, jogos lakossagi igények kezelé-
sében tolt be fontos szerepet.

Az épittetd altal elfogadott, megfeleld hozzajarulasok-
kal felszerelt tervek érdektdl mentes kontrolljat biztosit-
ja az engedélyez6 hatésag munkaja. Ez a felel6sség-
telies tevékenység 6sszeveti a tervdokumentacio tar-
talmat az érvényes el6irasokkal, értékeli a benyujtott
hozzajarulasokat, beszerezteti a hianyzé dokumentu-
mokat, helyszini bejarason tisztazza a még felmeruild
problémakat és nem utolsdsorban jogszerlen kezeli a
helyi kozdsségek, maganszemélyek beruhazassal kap-
csolatos igényeit. Ugyancsak kezelni kell a kézlekedé-
si hatésagnak a technikai fejlédésbdl kdvetkez8, eddig
még nem alkalmazott, esetleg kildénleges szerkezetek,
berendezések engedélyezését, amelyre a megfelels-
ségi tanusitdsok rendszerén keresztll van méd. Ezzel
is eléseqiti a korszer(ibb, komfortosabb, biztonsagosabb
megoldasok alkalmazasat, az ember— és lakossagba-
rat infrastruktura megvalésitasat.

A bonyolitd kdzrem(ikddésével kivalasztott kivite-
lez6 feladata a Iétesitmény konkrét megvalositasa.
Rendkivil fontos — kuléndsen a varosi tomegkdzleke-
dés esetében — a kivitelezési terminus helyes megva-
lasztasa, az el6készités minGsége (kbzvélemény fel-
készitése, atszallitas, hataridék teljesitése stb.). Ter-
mészetesen alapfeladat az engedély, illetve a m(isza-
ki eldirasok szerinti kiviteli munka mellett a kérnyezet-
védelmi (zaj, leveglszennyez6dés, rezgés) hatarér-
tékek betartasa is.

A beruhézas eredményeként elkészilt Iétesitményt
forgalomba adas (lzembe helyezés) utan az iizemel-
tetd/kezel6 szervezet mikodteti tovabb, térekedve a
minéségi szolgaltatds biztositasara. Ennek alapvetd
feltétele egy magasabb szinvonalon felugyelt, karban-
tartott, kdézlekedésbiztonsag szempontjabdl megfele-
I6 szinten tartott infrastruktura, amely elsésorban az
Uzemeltetd felelésségi korébe tartozik. Természetesen
nem hallgathaté el az sem, hogy nem mindig allnak
rendelkezésre azok a feltételek, fejlesztési forrasok,
amelyekkel a cimbeli alapkdvetelmény a legmagasabb
szinten teljesithetd, de az lzemeltetének kbtelessége
a mindenkori allapotok figyelembe vételével a korsze-
r(isitéseket kezdeményezni, illetve elmaradasuk ko-
vetkezményeivel szamolni. (A szolgaltatasi szint csok-
kentése a kozlekedésbiztonsag érdekében!) Az lze-
meltetének emellett folyamatosan figyelnie kell az uta-
zasi igények esetleges valtozasait, illetve felmérés
alapjan intézkedéseket tenni a menetrend szikséges
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modositasara. A kezel6/lizemeltet6 szervezeteknek
sajat hataskoérében eljarva modja van olyan témeg-
kézlekedést is érintd, kifejezetten emberbarat megol-
dasok létrehozasara, amelyek az érvényes el8irasok
szerint nem, vagy csak részben engedélykdtelesek.
(Sétald utcaval kombinalt viszonylatok, tdémegkozle-
kedési forgalmi savok kialakitasa, villamospalya ké-
z0s hasznalata, kerékpar kdzlekedés segitése, P+R
parkoldk létrehozasa stb.).

Hogy az Gizemeltet6 elébb emlitett legfontosabb fel-
adatait hogyan latja el, azt a szolgaltatasi szerz6dés
teljesitési kotelezettségén tul a kdzlekedési hatdsag
is kontrollalja hatosagi ellen6rzés keretében. E tevé-
kenység céljat, folyamatat, végzésének maodjat a ki-
I16nb6z8 jogszabalyok tételesen rdgzitik, melynek lé-
nyege a kdzuti— vasuti épitményre vonatkozo tizemel-
tetési, miszaki, biztonsagi el6irasok betartédsa. Az
Uzemeltetének ugyanis be kell tudnia mutatni, hogy a
létesitmények allapotat hogyan felligyeli, mérésének
eredményei hogyan viszonyulnak az érvényes méret-
tlrésekhez, milyen karbantartasi rendszerben, illetve
ciklusok szerint végzi fenntartasi tevékenységét és
szlkség esetén milyen intézkedést tesz az (izembiz-
tonsag megtartasa érdekében. Amennyiben ebben a
folyamatban komoly hidnyossagok merulnek fel, a sze-
mély— és vagyonbiztonsag érdekében az ellenérz4
hatésagnak intézkedési kotelezettsége és felelsse-
ge van. Talan nem véletlen ezzel 6sszefliggésben,
hogy a kbézvélemény-kutatasok szerint a témegkdzle-
kedést igénybe vevlk tdbb szempont kdzll a kdzle-
kedés biztonsagat tartjak a legfontosabbnak.

Az el6z6ekben vazolt folyamat szerepléi tehat fel-
adatkériknek megfelel6en tudnak hozzajarulni az
emberbarat kdzlekedés megvaldsitasahoz.

Nem lenne teljes a téma vazlatos ismertetése sem,
az alabbiak emlitése nélkul, ezért végezetul még egy-
két gondolat kivankozik ide.

O fejlett tarsadalmakban létezik némileg mas rendsze-
re is az infrastruktira engedélyezésének, melynek
jellemzéi a kdvetkezék:

* sokkal hosszabb az ugynevezett el6készit6 fa-
zis, melyben minden érintett elmondhatja észre-
vételeit, igényeit,

* ezeket 6sszegezve a megfelel6 déntési szintre
(varos, régio, orszag) kerll az Ggy, a mindent fi-
gyelembe vev6 ddntés a nyomvonal kijellését
jelenti,

* Kkisajatitasnal egyezségek hidnyaban a kartala-
nitasokat polgari peres uton rendezik,

* nincs klasszikusan értelmezhet6 engedélyezési
eljaras, a kivitelezés szabvanyok alapjan folyik.

O jelenlegi rendszeriink hidnyossaga, hogy az enge-
délyezési eljaras kdzben esetleg azt kdvetden tar-
sadalmi vagy civil szervezetek, maganszemeélyek
kilénbdz6 indokokkal hatraltathatjak, esetleg meg
is akadalyozhatjak milliardos beruhazasok megva-
I6sitésat (tipikusan a lokalis érdekek és a nagybe-
tlis kdzérdek Uitkdzése), ezt kikliszobodlendd, illetve
megfelel6 mederbe terelendd sziikségesnek latszik
a meglévé jogszabalyok médositasa, vagy Uj jog-
szabalyok megalkotasa (pl. metrétérvény, autépalya-
térvény).

Nemzetkozi szemle

Burkolat viztelenitd rétegek

hatékonysaganak javitasa
Effective Approach to Improve Pavement Drainage
Layers
Imad L. Al-Qadi, Samer Lahouar, Amara Loulizi,
Mostafa A. Elseifi, John A. Wilkes
Journal of Transportation Engineering 2004. 5.
p. 658-664, 4:9, t:2, h:15.

A burkolatok gyors leromlasanak és nem megfelel§
teljesitményének egyik f6 oka a felesleges nedvesség
felhalmozédasa a szemcsés alaprétegben. Az ismer-
tetett kutatas célja kettds: egyrészt egy kildnleges ter-
vezésli geokompozit membran (alacsony modulusu
polivinil-klorid (PVC) réteg két nemsz6tt geotextilia
k6zé helyezve) elényeit vizsgaltak. Ez a réteg meg-
akadalyozza a nedvesség behatolasat a hajlékony
burkolat alsé rétegébe. A masik cél a szemcsés alap-
réteg nedvességtartalmanak roncsolasmentes méré-
se és mennyiségi jellemzése volt. A geokompozit
membrant a Virginia Smart Road egy viztelenitd ré-
teggel rendelkez§ aszfalt burkolatly szakaszanak egyik

felén helyezték el, a teszt szakasz masik felén ugyan-
az a burkolat geokompozit réteg nélkil készilt el. A
nedvesség jelenlétét georadarral mérték 1 GHz frek-
venciaval kilénb6z8 id6pontokban, a nedvesség fel-
halmozodasatol figgéen. A mérési eredményekbdl az
alapréteg dielektromos allandéjanak négyzetgyodke és
nedvesseégtartalma kdzoétt szoros 6sszefuggést alla-
pitottak meg. A georadar mérések elemzése azt mu-
tatta, hogy a geokmpozit membran hasznalata esé
utan 30%-kal csOkkentette a viz behatolasat a zizott-
k6 alaprétegbe. A kbzbens6 réteg alatt a nedvesség-
tartalom kdzel allandé maradt az es6é mennyiségétdl
fuggetlendl. Ez alacsony talajviztikér esetén kedve-
z8, amikor csak a csapadék a nedvesség f6 forrasa. A
viztartalomnak a szemcsés alaprétegre gyakorolt ha-
tasat ejtésulyos behajlasméréssel vizsgaltak, és azt
talaltak, hogy a geokompozit membran alkalmazasa
kisebb behajlast eredményez a kézbensé réteg nél-
kali burkolathoz képest. A kutatok végkdvetkeztetés-
ként célszerlinek tartjak és javasoljak alacsony talaj-
viztikor mellett a burkolat viztelenité rétegének kiegé-
szitését vizzard kdzbensd réteggel.

G. A.



