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KOZLEKEDESPOLITIKA - TERULETFEJLESZTES - ALLAMREFORM®
HAMARNE SZABO MARIA? - DR. SZEGVARI PETER® - SZUCS MIHALY*

Az elmult méasfél évtizedben a véltozo vildghoz, az egyre
élesebb nemzetkdzi verseny kihivésaihoz val6 alkalmazkodas
kovetelményeként és egyben kdvetkezményeként a magyar
gazdasag jelentds valtozadson ment at, egyre modernebb és ver-
senyképesebb lett. Tovabbi fejlédését azonban tobbek kdzott
akadalyozhatja a tulméretezett, lassu és draga kozigazgatas,
burokratikus, tulzottan centralizalt Ugyintézés, de akadaly lehet
a megfelel6 mindségl infrastruktirahaldzat hidnya is. EbbdI
kovetkezik, hogy a Kormény szadméra elsédleges feladattd valt
az elavult kézigazgatési rendszer megreformaldsa, az EU tamo-
gatdsok fogadasdra és kezelésére alkalmas intézményrendszer
létrehozésa, valamint a rendelkezésre 4llo — remélhetdleg folya-
matosan lehivésra kerllé — forrasok redlis szétosztésa és megfe-
lel6 felhasznaldsa. Ennek érdekében a 2006. juniusdban hivatalba
Iépett Kormany jelentds Iépést tett/tesz egy Uj kormanyzasi stilus
magyarorszagi meghonositasa érdekében. Ennek Iényege, hogy
a hatékonysag kovetelményét allitja el&térbe, illetve ennek ren-
deli ald a végrehajtasi folyamatokat, ez kddolja a teljes szervezet-
rendszer mikodését.

A stratégiai kormanyzasra jellemzé, hogy elétérbe kertilnek
a fejlesztések. Ehhez viszont szakmailag egységesen kezelt és
allami szintre emelt fejlesztéspolitikara van szikség, amelyrél a
legutobbi idékig aligha beszélhettlnk. A fejlesztéspolitika nem
tekinthetd — és a késébbiekben sem tekintendd — szakmai aga-
zatnak, mivel az nem més, mint az orszag aktudlis gazdasagi és
tarsadalmi helyzetével tisztdban 1évé modern és cselekvé allam
egyik fontos eszkdze a gazdasagi, tarsadalmi és terlleti kulénb-
ségek kiegyenlitése, valamint a harmonikus fejlédés lehetésége-
inek megteremtése érdekében. Azt is mondhatnank, hogy a fej-
lesztéspolitika az dtalakuldsok és a modernizacioé irdnyéaba hato,
tudatos és 6sszpontositott ,allami véltoztatd erd”, mely — mint
ilyen — az allami/kormdnyzati programok végrehajtasdnak egyik
fontos és kdzpontilag koordinalt eszkdze.

A korményzat altal megvaldsitandd egységes fejlesztéspo-
litika megfeleld érvényesithetésége érdekében mindenek el6tt
az allami stratégiaalkotds rendszerét szikséges Ujragondolni. Ez
magaban foglalja a kdzcélu stratégiai tervek logikus egymasra
épllését, azaz egy cél- illetve tervhierarchiat. A hierarchia a sze-
rint épul fel, hogy az &llami feladatellatds mely szerepl&i és milyen
id6tavra, orszagos, vagy szlkebb terlleti/dgazati dimenzidban
tdznek ki elérendd célokat. Ennek megfeleléen a hierarchia csu-
csan az Orszaggydlés és a Kormany éltal hosszu tavra megfogal-
mazott orszagos jelentdségul terveknek, a hierarchia aljan pedig
a rovid tavu helyi terveknek kell allniuk.

A fejlesztéspolitikai feladatok végrehajtésara és az EU tdmo-
gatds hatékony és id6ben torténd felhasznaldsanak biztositasa
érdekében a Kormdny egy Uj szervezet-lancot hoz/hozott |étre.

Az Ujonnan kialakitott jelenlegi kormanyzati szerkezetben
eltér egymastdl a stratégiai (az allamreformmal foglalkozo), a
fejlesztési (@ nemzeti fejlesztési tervezés feladatait végzd) és az
adminisztrativ (@ hagyomanyos kbzigazgatasi feladatokat ellatd
minisztériumi) kormanyzati szervek szerepe és feleldssége. Az Uj
tipusuy kormanyzasi munkaban a stratégiai — fejlesztési — tradicio-
ndlis (adminisztrativ) intézmények kiépitése a funkciok és felada-
tok kulonvalasztasat, ugyanakkor a kozottik 1évé kdlcsonhatas

biztositasat irdnyozza eld. Mar az 4talakulas folyamatdban latha-
t6 azonban, hogy ez a szétvalasztds — bar a parhuzamossagok
kisz(irését célozza meg — bizonyos atfedések, konfliktuspontok
megjelenését is jelenti.

Mit jelent ez a kozlekedéspolitika — teruletfejlesztés — allamre-
form, vagy forditva az allamreform — terUletfejlesztés — kdzleke-
déspolitika 6sszefliggésében?

A regiondlis és &gazati fejlesztések koordinalt tervezését,
illetve végrehajtasat az elmult években nagyban elésegitette az
Eurdpai Unids tdmogatasok megszerzése érdekében megfogal-
mazott politikai akarat és egységes kormdnyzat fellépés, mely
végsé soron a Il. Nemzeti Fejlesztési Terv dgazatokkal, régidk-
kal és szakmai partnerekkel kozdsen koordindlt tervezését tette
lehetévé. E folyamat hatékonysagéat és az elérheté eredménye-
ket nagyban lerontja az a tény, hogy jelenleg még kialakulatlan
a fejlesztési célu tervezés és programvégrehajtas fogalmi rend-
szere, szabdlyozatlan a tervek kidolgozasanak, elfogadasanak,
végrehajtdsdnak és a végrehajtds ellenérzésének rendje. Nem
utolsé sorban tisztézatlan a terlleti és az dgazati megkodzelitésd
fejleszté tevékenység egymashoz valo viszonya. (Ezért merdilt fel
nemrég eqgy fejlesztéspolitikarol szol6 torvény megalkotasa.)
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1. dbra: Az EU tdmogatasok felhasznaldsanak felelds intézményei
(2007-2013)

Mint a folyamatdbrabdl is ldthatd, a Kormany fejlesztéspolitikéval
kapcsolatos dontés-eldkészits, javaslattevs, koordindld szerve a
Fejlesztéspolitikai Irdnyitd Testulet (FIT). Ez a testUlet az operativ
programok (OP-k) végrehajtdsa érdekében a Kormany széméra
javaslatot dolgoz ki a tdmogatasok felhasznédlasahoz szikséges
intézményrendszer kialakitasara. A FIT ezek mellett &sszehangol-
ja az EU és hazai forrdsbol megvaldsitani tervezett fejlesztése-
ket, 6sszehangolja az Uj Magyarorszagi Fejlesztési Terv (UMFT),
a Nemzeti Akcidprogram, a Fenntarthaté Fejlédés és a Nemzeti
! O Atémaban irt tanulmany teljes terjedelmében a www.maut.hu honlapon
megtekinthetd
2 elnokhelyettes, MMK Kozlekedési Tagozat, hamarne@progan.hu
3 vezérigazgatd-helyettes, Regiondlis Fejlesztési Holding Rt.
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Agrar-, Vidékfejlesztési Terv stratégiai tervezésével kapcsolatos
feladatokat, véleményezi az operativ programokat. Kijel6lt tagjai
révén a FIT szakmai felligyeletet gyakorol az operativ programok
végrehajtasa felett.

Az UMFT tervezésének, programozasanak, értékelésének
és végrehajtasdnak 6sszehangolasaért, valamint az OP-k tervezé-
sének, programozasanak és megvaldsitdsanak koordindcidjaért
— az 1083/2006/EK rendelet 59. cikk (1) a) pontjanak megfelels-
en — pedig a Nemzeti Fejlesztési Ugynokség (NFU) felel. Az NFU
felel¢s valamennyi operativ program irdnyitd hatésagi funkcioi-
nak az ellatéséért. Erre a feladatra kilon szervezeti egységet jeldl
ki az NFU. Kérdés, hogy ez a szervezet, illetve az itt dolgozok érte-
nek-e a tervezéshez, hiszen eddig csak a végrehajtésért feleltek
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2. abra: A Nemzeti Fejlesztési Ugynokség szervezeti egységei

Az operativ programok egymas kozti, valamint az egyéb tamo-
gatasi eszkozokkel valo tartalmi koordinaciojat az operativ prog-
ramok tervezési-végrehajtasi részleteit tartalmazd akcidtervek
biztositjak. Az akcidterveket (tobbéves részletes programozasi-
végrehajtasi dokumentum) — a Kormany keretjelleg dontése
alapjan — az NFU véglegesiti.

Az operativ programok végrehajtasaban az irdnyité hato-
sag altal delegélt feladatokat rendeletben kijeldlt kdzrem(ikodd
szervezetek (KSZ-ek) latjdk el. A program hatékony végrehajta-
sa érdekében egyes tdmogatdsi konstrukciok esetében egyedi
dontés alapjan kozvetitéként gazdasagi tarsasagok, kereskedel-
mi bankok, civil szervezetek ill. egyhazak is bevonhatok. A szak-
mai felUgyeletet, a KSZ tevékenységének rendszeres ellendrzését
az NFU végzi. A kiilsé és belsd (OP-k kozotti) koordinacio legfébb
eszkdze a Kormany, valamint tandcsado testuleteként létrehozott
Nemzeti Fejlesztési Tandcs (NFT). A koordinacio tovabbi férumat
jelentik a Monitoring Bizottsagok.

Az allamreform végrehajtasa soran — mint lathatd —a minisz-
tériumok szerepe csokken. Ennek megfeleléen az EU tdmogata-
sok felhasznalasaval megvaldsuld beruhazéasok kivalasztasaban
és a realizélasaban kiemelkedd szerepet a minisztériumok nem
kapnak. Pontositva ez azt jelenti, hogy a kilénbozé — az UMFT-
ben meghatarozott és az EU &ltal tdmogatott — fejlesztések
operativ programok (OP-ok) keretében kerllnek elfogadésra és
végrehajtasra. Az OP-ban megjelené beruhazasokra tesz javasla-
tot az adott szaktarca — jo esetben tavlati koncepciobdl, tervbdl
kiindulva, ennek hidnyaban egy indikativ jellegl projektlistabdl
(ez az elterjedtebb) — amelynek mindegyikérdl a Kormany hata-
roz majd, tobbek esetében az Eurdpai Bizottsdg jovahagyasa is
szUkséges. Ebbdl is kitlinik, hogy a minisztériumok a tervezett
szervezeti rendszerbe a jelenlegi szakmai el¢készUltség alapjan
igazan nem tagozddnak be. Ezek alapjan kérdéses, hogy

- hol taldlkoznak az egyes, egymassal 6sszefliggs, egymasra
épuld operativ programok, példaul a K6zOP és a ROP?

-  lehet-e 6sszhang a kdzlekedés-fejlesztés és a terliletfejlesz-
tési politika kdzott: tervezésben, programozasban? (pl. regi-
onélis repterek, E-D-i kozlekedési folyosok stb.)

- regiondlis tervezésben kinek lesz szerepe, ki milyen terlle-
ten és modon lesz a partner? stb.

Az EU témogatasok felhasznéldsanak szabalyozasa jelen-
leg egyrészt EU rendeletek és bizottsdgi dontések, masrészt
kormany- illetve miniszteri rendeletek formajéban valésul meg.
Indokolt lehet a 2007-2013. kozotti id6szakra vonatkozdan ezek
kiegészitése az alapokat rogzité térvénnyel, amennyiben az a
tdmogatasok felhasznaldsédnak alapelveit, a tdmogatési rendszert
mUkodtetd szervezetek és a palyazok/kedvezményezettek joga-
it és kotelezettségeit, valamint a rendeleti szint( szabdlyozésra
valé felhatalmazasokat tartalmazza.

A 2004-2006. kozotti idészak tapasztalatai alapjan hangsu-
lyozhatd, hogy az EU-tdmogatésok eredményes felhasznélasa-
nak Ggye nem egyszerUsithetd le a palydztatédsban és pénzugyi
adminisztracidban érintett hatésdgok munkajara, illetve az ezen
a terUleten kiadott jogszabalyok min&ségére. Fontos szerepe van
a tdmogatési rendszer mikodésének kereteit add, egyéb dgaza-
tokhoz tartozd jogszabdlyoknak, igy a 2007-2013-as id6északra
torténd felkészulés keretében a kormdanynak érdemben foglal-
kozni kell az &llamhaztartasi jogszabdlyokkal, a kbzbeszerzési tor-
vénnyel és a vonatkozd dgazati rendeletekkel, az dllamigazgatasi
eljarasokra vonatkozé szabalyokkal, kilonos tekintettel az épitési
és kornyezetvédelmi engedélyezési eljdrasokra. A szabdlyozas
dtalakitdsa sok esetben intézményfejlesztéssel jar. A 2007-2013
kozotti iddszakban oridsi lehetdség adddik, hogy megteremtsik
a szUkséges forrast ezekhez a reformokhoz.

A programok végrehajtasaval kapcsolatos legtdbb feladatot
az Irdnyité Hatdsagok jelenleg is jelentds mértékben delegaljak
és sajat hatdskorben csak a program irdnyitdsdhoz kapcsolddd
stratégiai dontéseket, a program végrehajtaséért felelés Kozre-
mUkods Szervezetek ellenérzését, valamint a projektszelekcids
dontések jovahagyasat tartjdk meg. A minisztériumi hattérintéz-
mények, kdzhasznu tarsasagok rugalmasabb mikodési kereteket
biztositanak, igy mind létszam-gazdalkodasi, mind koltségvetési
szempontbdl alkalmasabbak a kidlondsen munka intenziv fel-
adatok, pl. a pélydztatas elvégzésére. Az érvényes kormanyzati
szabdlyozas szerint az Operativ Program Irdnyité Hatdsag (OP IH)
az operativ program végrehajtaséba kozremkodd szervezeteket
vonhat be, s ezt a gyakorlatot célszer(i lenne a jovében is fenntar-
tani. A 2007-2013. kdzotti tervezési idészakra vonatkozdan a vég-
rehajtas szintjén szikséges valtoztatdsok tekintetében két kon-
cepcid bontakozott ki. Az eltérés abban mutatkozik meg, hogy
mig az egyik az egy adott intézkedéshez tartozéd munkafolya-
matokat — megfelel$ egységesitést kovetéen — mindig egyetlen
kozrem(ikodd szervezet kezébe helyezné, addig a masik meg-
kilonboztetné egymdastdl a palydztatasi feladatokat, és a tdmo-
gatasi szerz6dés megkotését kdvetd monitoring és ellendrzési
feladatokat, és utdbbiakat egységesen a Magyar Allamkincstérra
biznd. Barmelyik megoldds mellett dontenek végul, azt latni kell,
hogy annak, miszerint a szikséges pétldlagos eréforrasokat kiza-
rolag az allamigazgatason belll lehessen megteremteni, aligha
van realitdsa. Ezért a koltségvetési szféran kivili szereplék bevo-
ndsaval kapcsolatos problémat mindenképpen meg kell oldani.

A Fejlesztéspolitikai Kabinet 2005. februdrjdban allast foglalt
amellett, hogy a 2007-2013 kdzotti idészakban a fejlesztési forra-
sok felét regiondlis célokra haszndljak fel. A régiok fejlesztéseinek
lebonyolitdsara a tagallamok gyakorlataban léteznek un. dekon-
centracids és decentralizdlt megoldasok. A dekoncentracio




lényege, hogy a régiok szintjén jelentkezé feladatokat a kormany
altal Iétrehozott allami hivatalok latjak el. A decentralizalt megol-
das esetén a régiokban tevékenykedd kdzrem(kddd szervezetek
a régidk megbizasabdl, illetve a régiok feltigyelete alatt mikod-
nek. Tekintetbe véve egyfeldl a kormény decentralizécié melletti
elkotelezettségét, masfeldl azt a tényt, hogy Magyarorszagon
egyelére csak tervezési-statisztikai régiok léteznek, és a regiona-
lis 6nkorményzatok kiteljesedésérél tovabbra sem beszélhetink,
a regionalis részvételre vélhetéen kodztes, dekoncentracids meg-
oldas kialakitésa redlis, amely irdnyultsédgat tekintve a decentrali-
z3cio irdnyaba mutat.

Egy ilyen rendszernek az elsé eleme az un. kdzszerz6dé-
sek rendszere. A kdzszerzédés torvényi felhatalmazas alapjan az
allam és a regionalis fejlesztési tandcsok kdzott olyan jogviszonyt
hoz létre, amely lehetévé teszi, hogy a regiondlis tanacsok fel-
adatul kapjak az NSRK egy adott részének — egy regionalis ope-
rativ programjanak — végrehajtésat.

A rendszer masodik eleme a szuverén Regionalis Fejlesztési
Tanacs (RFT), amely a programozas, a tervezés és a monitoring
feladatait latja el decentralizalt modon. Valodi decentralizaciordl
ugyanis csak akkor beszélhetiink, ha a dontések valdban a tanacs
keretei kozott szlletnek, azokat a késébbiekben sem a kormany,
sem annak barmely minisztere nem birdlja felll. A Regionélis Fej-
lesztési Tandcsok (RFT) szerepe a régids programokban lénye-
gében megegyezhet azzal a szereppel, amit az dgazati operativ
programok esetében a miniszter gyakorol. Célszer( tovabba, ha
az RFT egyben a Regionalis Operativ Program Monitoring Bizott-
saganak (ROP MB) szerepét is ellatja, kiegészUlve a tarsadalmi
partnerek képviseldivel. A decentralizalt programok feletti allami
kontrollt — a kdzszerzédésben foglalt garancidkon tulmenden
—a kormany elsé sorban a regiondlis fejlesztési tandcsokban tor-
ténd részvételével tudja biztositani.

A decentralizdlt programok intézményrendszerének har-
madik eleme a Regionalis Fejlesztési Ugyndkség (RFU), mely
elldthatja a ROP keretében felmertlé pélyaztatasi feladatokat,
és menedzselheti a régid szempontjabdl kiemelt beruhazasok
végrehajtasat. A Regiondlis Fejlesztési Ugynokség (RFU) tevé-
kenysége tehdt Iényegében megegyezne az dgazati Operativ
Programok barmely Kézremkoddd Szervezetének a szerepével.
A kdzrem(kodd szervezetek kivélasztasanak feladata formdlisan
az irdnyité hatdsagok jogkore. Ugyanakkor a dontést — a jelenle-
gi rendszerhez hasonldan — az Irdnyitd Hatdsdgok elbterjeszté-
sére a Kormany is meghozhatja.

A kozlekedés helyzete az atalakulas folyamataban

Magyarorszadgon a kozlekedés szerepe —akérazorszag nem-
zetkdzi versenyképességére, akar a terlletfejlesztésre, befekteté-
sekre, akdr a varosok életmindségére gyakorolt hatds a mérce —
rendkivili mértékben felértékelédott. A mobilitasi szinvonal ma
a vildgban mindenitt egyik elsészamu pozicionalis tényezd, ez
kilénosen igy van itt, a globélis folyamatok és a belsé véltozasok
fokuszaba kerllé Kozép-Eurdpaban. A kdzlekedés mindségébdl
eredéen az orszag az elkdvetkezé években felemelkedhet, vagy
lestllyedhet. A ,csak tévlatos stratégidkban” értelmezhetd kozle-
kedés stratégiai megalapozottsagat mindsiti, hogy napjainkban
a mar joszerivel elfogadott unids projektek utélagos stratégiai
megalapozdsanak korszakat éljik. Visszakdszon az a régi kérdés,
hogy miért nincs évtizedek 6ta a kdzlekedési politikdra épuld,
jovahagyott tavlati infrastruktura, ezen belll is kozdthalézat fej-
lesztési koncepcio, terv és az Utemezett megvaldsitést biztositd
szakmai rangsor. Ennek hidnya okozza az ad hoc projektek, par-
huzamos fejlesztések megjelenését, a projektek hidnyos vagy

teljes el6készitettlenségét, illetve olyan — nem a legfontosabb
— beruhdzasok elétérbe helyezését, amelyek valamilyen okbdl
adédoan kell§ tervi el6készitéssel rendelkeznek. Ezek az eddigi-
ekben - a rendelkezésre 4ll6 forrdsok szUkodsségében — nagyon
élesen nem jelentkezd hidnyossagok a varhaté EU tdmogatasok
minél hatékonyabb felhasznalhatésaga miatt eltérbe kerultek.

Az orszag versenyképességének novelése, gazdasagi fellendu-
lése érdekében a terlletfejlesztési- és kozlekedéspolitika kozos
érvényesitésére, tovabbi hatdrozott fellépésre és folyamatos
intézkedésekre, a nemzetkdzi targyaldsok és az elékészitd terve-
zési munkak folytatdsara van sziikség. Ez csak egységes fellépés
és akarat esetén valosulhat meg. (példaul ilyen kérdés a regiona-
lis repterek sziikségessége, az E-D-i kdzlekedési folyosdk hazan-
kon torténd atvezetése, hianyzd elemeinek megvaldsitasa stb.)

Az alsébbrendl (mellék) — tévlatban regionélis — Uthalozat fej-
lesztése egy adott térség elérhetésége, fejlédése, a kulfoldi,
vagy egyaltaldn a téke megjelenése lehetdségének biztositasa-
ra elengedhetetlen. Ezek megvaldsitasa a ROP-okban tervezett,
azonban az ezek keretében megvaldsitandd beruhazéasok, fej-
lesztések még nem rogzitettek, még lehetdség van ezek atgon-
dolasara. A ROP-ok keretében megvalésulé fejlesztések, beruha-
zé&sok koordindlasa, végrehajtasa a regionalis fejlesztési tandcsok
feladatkorébe tartozik.

Az Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv és
végrehajtasat biztosité operativ programok

A vérhato EU tdmogatdsok nagysaga 2013-ig (mint ismere-
tes) 6sszesen ~8000 Mrd Ft, amelynek felhasznéldséhoz egyrész-
rél kelléen eldkészitett projektekkel kell rendelkezni, masrészrél
dinamikus gazdasagi fejlédésnek kell bekdvetkeznie. Csak igy
biztosithatd az évente igénybe vehetd teljes 0sszeg felhasznal-
hatésdga és a hét éves iddciklusban lehivhatéva valdsa. Nagy
kérdés tehat, hogy milyen tUtemben fogja az orszag felhasznalni
a tdmogatasokat 2007-2010 és 2010-2013 kdzétt. A konvergencia
program megvaldsitasa nélkil ez nem oldhaté meg.

Az Eurdpai Unid Tanédcsa éltal kiadott 9077/06 dokumentum
alapjan ,A kozosségi kohézids politika hozzdadott értékének
novelése érdekében dssze kell vonni és egyszerlsiteni kell a
strukturdlis alapok és a Kohézids Alap munkajat és a célkitlizé-
seket ennek megfeleléen ugy kell jonnan meghatarozni, mint
amelynek célja a tagéllamok és a régiok kozelitése, a regiondlis
versenyképesség és foglalkoztatés, valamint az eurdpai terdleti
egyuttmkodés megvaldsitésa. A kibévilt EU-ban mind regio-
nalis szinten, mind az egyes tagallamok k&zétt megndvekedtek
a gazdaséagi, tarsadalmi és terileti egyenl&tlenségek. Ezért er6-
siteni kell a konvergenciat, a versenyképességet és a foglalkoz-
tatast célzd intézkedéseket az egész Kozbdsségben. A Parlament
altal megvitatott UMFT — melynek legfontosabb célja az EU
tdmogatasok igénybevételével a tartds ndvekedés feltételeinek
a megteremtése — 2. prioritdsa a kozlekedésfejlesztés, amelyben
az alabbi beavatkozas-csoportok keriltek megdllapitasra:

— azorszag nemzetkdzi elérhetéségének javitasa,
- atérségielérhetbség javitasa,
— avarosi és agglomeracios kozosséqgi kdzlekedés fejlesztése,

— azaruszéllitds-logisztika kdzlekedési infrastruktirajanak fej-
lesztése.

Ezekalapjan lehet és kell a K6zOP-ban és ROP-ban szereplé beru-
hazasokat megvaldsitani. A varhatd EU tdmogatésokbdl (8000
Mrd Ft) mintegy 1700 Mrd Ft fordithaté kozlekedési beavatko-
zésokra, fejlesztésekre. Itt azonban van egy beépitett gat, vagy




masképpen az EU részére egy ,biztonsdgi szelep”, még pedig
az, hogy ezek a pénzek csak a GDP alakuldsanak megfelelden
— minden évben a GDP 4 %-a — vehetd igénybe. Tehdt ez egy
kissé blvos kor, hiszen a gazdasag fejléddését jelentésen befo-
lydsolja/befolydsolhatja az infrastruktura fejlettsége, ugyanakkor
annak fejlesztése a bruttd hazai termék alakuldsatol fugg. Ez a
kolcsonhatas mindkét oldalon jelentds befolyast eredményez,
meghatarozza, hogy milyen mértékben lehet a tdmogatdsokat
igénybe venni.

A kozlekedésfejlesztési operativ program el6készi-
tettsége, intézményrendszere

A GKM honlapjan kiadott, véleményezésre kbdzzétett pro-
jektlista egy indikativ jellegl és felUltervezett javaslat. A tarsa-
dalmi vitdra bocsatott projektlista a Kormany szervezeteinek
szakmai munkaja, illetve az eddigi egyeztetéseken elhangzott
javaslatok, vagy azok kapcsan beérkezett észrevételek alapjan
készilt, ami az egyeztetések sordn még valtozhat” Ez is lehet
egy madszer, csak az a probléma, hogy igy elébb jelenik meg
a projekt, mint a stratégia. Nem értelmezhets, nem lathatd az
a hattérben folyd mihelymunka, amely aldtdmasztana, hogy
mibdl alakul ki az indikativ projekt lista, amelyet a K6zOP tartal-
maz. A végleges listardl a Kormany 2006. év végén dontott. A
beruhdzéasok 6sszesen hét évre szdlnak, tehat részletes szakmai
—az EU el6irasait és kdvetelményeit is tartalmazé — alatdmasztas
hidnya okozta esetleges rossz dontés korrigaldsa a kozeljovében
nem torténhet meg. A kivalasztasra kerulé és a hét éves id6észak
elején indithatd projektek részletes megvaldsitasi Utemtervét
és koltségigényét az akcidtervek tartalmazzak majd. A gond az,
hogy az igy kivélasztott projektek sordbodl mar napjainkban is
fontos beruhdzdsok maradnak ki, ilyen példdul a TEN-T halézat
egyik elemét add M8-M4 transz-eurdpai tengely egy nagyon
fontos eleme — amely kapcsolatot biztosithatna a jelenleg épuld
nagy kapacitdsu dunaujvarosi Duna-hid és — az M7-M5 autopa-
lydk kozott, igy a kozuti folyosd sem a nagytérségi szerepét, sem
a terlletfejleszté hatdsat hosszu ideig nem fogja betolteni.

Monitoring
Bizottsag

Kedvezményezettek

3. dbra: A K6zOP intézményrendszer

Az Eurdpai Bizottsag éltal jovahagyott UMFT végrehajtasa ope-
rativ programok keretében torténik meg, amelyek kdzil a kozle-
kedés fejlesztését a KozOP és a ROP biztositja. Ennek értelmében
a KozOP végrehajtasat biztositd szervezet (3. dbra) a tervezett
szervezeti atalakulds jelenlegi elképzelései szerint az Utpénztar
forrasaiértis felel6s Utgazdalkodasi és Koordinacios lgazgatdsag
(UKIG), Uj szerepében a Kozlekedésfejlesztési Koordinacids Koz-
pont (KKK), mint kdzremUkodd szervezet. Az elképzelések szerint
felugyelete ald kertl valamennyi uniés tdmogatassal megvaldsi-
tando kozlekedési (kdzut, vasut, vizi, varosi és elévarosi kozleke-

dés) beruhazés. A 2007-2013 kdzotti idészakban az EU-tél vart
8000 Mrd Ft-nyi tdmogatdsbdl 1445 Mrd Ft megy majd a KKK-
on keresztUl, amely az 6nerével egyltt mintegy 1700 Mrd Ft.
Ennyi fordithaté majd az NFU &ltal meghatérozott kozlekedési
fejlesztésekre. Természetesen a szervezet ilyen iranyu atalakitdsa
a meglévé szervezetek tovabbi mozgatasat is igényli. A Nemzeti
Infrastruktdra Fejlesztési Zrt. (NIF Zrt., volt NA Zrt) fogja bonyo-
litani a vasuti fejlesztéseket, beruhdzasokat is, nem tudni még a
tovabbi beruhdzdsok (Duna hajézhatova tétele, elévarosi, varosi
kozosségi kozlekedés stb.) bonyolitd szervezeteit.

A K6zOP és a ROP kapcsolata

A K6zOP egy mondatban utal a ROP-ra, amely az aldbbi: ,A
hatékonyan egytttmUkodd halézatok érdekében a regionalis és
a megyei szintl fejlesztésekre is koncentrél a K6zOP, ezzel is biz-
tositva az orszagos halézat koherencidjat”. Nincs utalds viszont
arra, hogy ez miben nyilvénul meg.

A KozOP a gyorsforgalmi és féuthalézati elemek fejlesztésére biz-
tosit majd forrdsokat. A regionalis operativ programok keretében
nyilik méd a helyi érdekeket, igényeket szolgdlo fejlesztések EU
tdmogatdssal torténd megvaldsitdsara. A vonalas infrastruktdra-
fejlesztések viszont csak akkor lehetnek igazan hatékonyak, ha az
egymasra épulé hierarchikus rendszerben a szikséges, hidnyzd
elemek 6sszehangoltan kertlnek megvalésitasra. Ez feltételezi
a lebonyolitd, a tervezés-programozas folyamatat irdnyitd intéz-
mények kozotti koordindcidt, azonos fejlesztési elképzeléseket,
amelyek ma még nem lathatéak egyértelmien. Ezek olyan alap-
vetd kérdések, amelyek tisztdzadsa az egyik legsirgetébb feladat
a tovabbhaladas érdekében.

Egyilttm(ikodés a teriiletfejlesztéssel

Az infrastrukturafejlesztések elvélaszthatatlanok a tert-
letfejlesztéstél. A gazdasdg novekedése, a téke letelepedési,
megjelenési igénye, egy adott térség fejlettsége, fejlédése, ver-
senyképessége nagymértékben fligg az adott tertlet elérheté-
ségétdl, az infrastruktura allapotdtol. Nagy felelésség mindezek
szem eldtt tartdsdval a szikséges ,megel6z8” vagy ,kovetd”
infrastrukturalis fejlesztésekrél torténd dontés, a helyes ardnyok
megtalaldsa. Nem lehet minden beruhdzéast mar jol prospera-
|6 térségekre koncentrdlni, biztositva annak tovébbi rohamos
fejl6édését és mas elmaradott, hatdr menti térség kedvezétlen
helyzetét konzervalni, az ott élést ellehetetleniteni. Ezek a fel-
merUlé, koordindlando feladatok csak az érintett szaktertletek
szoros egyUttmukodésével végezhetdk Ugy-ahogy jol, de biz-
tos, hogy sohasem teljesen tévedhetetlentl. A minél tokélete-
sebb megoldas elérése érdekében méar eddig is komplex szem-
lélettel készllt/készUlS térségi vizsgalatokra, koncepcidkra
épulé konkrét javaslatokkal kellene rendelkezni. Ezek megléte,
illetve megkezdése ma nem lathato. Kérdésként merdl fel, hogy
az allamreform folyamataban a terulet- és a kozlekedés fejlesz-
tés kdzos igényei hol fogalmazddnak meg? Ki és hol koordinal-
ja ezeket? (Példaul a regiondlis repterek, az E-D-i kozlekedési
folyosdk Ugye stb.)

Hogyan tovabb?

A jovére nézve nagyon fontos, hogy a reformok (pl. dnkor-
manyzatifinanszirozasi reform és kdzigazgatasi szerkezetireform)
hogyan hatnak, illetve végrehajthaték-e? Az allamreformmal
kapcsolatos torekvések egyértelmdek, a szikséges beavatkoza-
sok, intézményi atalakitdsok csak egyben torténhetnek meg, a
rendszerekhez csak egyben lehet hozzanyulni, de a felvet6dott
kérdések jol érzékeltetik jelen atmeneti idészak adta szakmai




bizonytalansdgokat, megjelend hidnyossagokat.

Magyarorszagon az Uj Gazdasdgi Mechanizmus keretében mar
korvonalazdédott egy regiondlis tervezési struktura, azonban
ekkor ez még nem kapcsolédott dssze a kdzigazgatds reformja-
val és valdédi helyi hatalom hijan a regionalizmus (decentraliza-
cio) kérdésével sem. Az elmult évtized azonban Uj valtozdsokat
hozott a magyar kozpolitika torténetében és ez felértékelte a
terUletfejlesztési, a regiondlis-politika jelentéségét és a koz-
igazgatas-politikdval valé dsszeflggését, kilondsen az Eurdpai
Unids csatlakozassal dsszefliggésben. Erdemes elmélkedni az
elmult 16 év apropdjan azon is, hogy vajon miért nem johetett
létre egy olyan térszervez&ddési rendszer, amely a rendszerval-
tds utdn megfogalmazott kbézigazgatasi reform-programokban
egyébként mindvégig megfogalmazddott.

Az elmult 16 év tanulsagaként mindenképpen lathatd, hogy
a ,kdzépszint onkormanyzatisdg” kérdésének eurdpai szel-
lemiségli megolddsa, a regiondlis demokracia alapelveinek
érvényesitése nem jart sikerrel Magyarorszagon. Osszhangban
az dnkormanyzati és allamhdztartasi rendszer atfogé felllvizs-
gélataval, a regiondlis demokracia tovabbfejlesztése, barmelyik
szint figyelembe vételével is torténik, alkotmanyos szabalyozast
igényel. Amennyiben sikertl a szakmai, politikai és tarsadalmi
konszenzust ezekben a kérdésekben kialakitani, akkor megkisé-
relheté egy olyan jogalkotdsi program kidolgozésa, miszerint az
eurdpai regiondlis demokratizalddasi folyamatoknak megfeleld-
en Magyarorszagon is elfogadhaté 2007-ig az 6nkormanyzati-
kdzhatalmi régio kialakitasat lehetévé tevd jogszabdly-csomag,
amely 2010-tél vagy 2012-t8l torténd hatdlyba léptetéssel mar
autonom regiondlis dnkormanyzatok kialakitasat, megvalaszta-
sat biztosithatja.

A versenyképesség és a tarsadalmi kohézié eurdpai alapelvei és
célkitlizései szorosan 6sszefliggenek az allamreform pilléreivel,
amelyek kozul fontos alahuzni a szabalyozasi reform elemeit s,
amelyek horizontélisan atmetszik a reform 6sszes tertletét. A
szabélyozasi reform egyszerre koncentrél az adminisztrativ ter-
hek csokkentésére, a deregulaciora, valamint a minéségi jogal-
kotast lehetévé tevd strukturdlis elemek kialakitdsara, 6sszhang-
ban az ‘elektronikus kormanyzas' és a ‘better regulation” eurdpai
unids és hazai programjainak hatékony és eredményes végre-
hajtasara.

A 2007-2013 kozotti idészak jelentds esélyt biztosit Magyarorszag
szamara, hogy 'nettd kedvezményezettje' legyen a csatlakozds-
nak, s jelentds Eurdpai Unids forrdsokkal valtsa ki a hazai koltség-
vetési fejlesztési forrdsokat. Ehhez azonban meg kell teremteni
a masodik Nemzeti Fejlesztési Terv és az Uj Orszagos Terlletfej-
lesztési Koncepcio, valamint az Uj Magyarorszag Fejlesztési Terv
osszhangjat, at kell alakitani a jelenlegi regiondlis tervezés és
programozas metddusat, valamint meg kell erésiteni a regionalis
terUletfejlesztési intézményrendszer pénzigyi és adminisztrativ
kapacitasat, 6sszhangban a regionélis demokracia kiépitésével,
valamint a kdzigazgatasi rendszer regionalis dtalakitasaval.

Mindezek a reformok Aaltal, illetve kovetkeztében felmertlé
feladatok természetesen meghatarozzdk a kozlekedésfejlesz-
tés terlletén szikséges/lehetséges regiondlis valtoztatdsokat,
amelyek jelentésen hatnak majd a ténylegesen megvalésithato,
megvaldsuld infrastrukturafejlesztésekre is.

Summary

Transport policy, spatial development,
governmental reform

The New Hungary Development Plan and operative prog-
rams for its implementation determine most important tasks for
the period 2007-2013. One of the priorities is the development
of transport networks and infrastructure. EU funding provides a
very powerful tool for achieving these goals. However, govern-
mental, legal, organisational and structural conditions for effec-
tive and efficient use of resources must be established within
the current general governmental reform process. The co-ordi-
nation of spatial (regional) development and transport policy as
well as co-ordination among various operative programs may
promote a successful development strategy.

Szlrési modszerek a kulonszintl atvezetés sziikségességének
megallapitasara szintbeli kdzuti-vasuti keresztezések esetén

Screening Tools for Considering Grade Separation
at Rail-Highway Crossings

Victoria Gitelman, A. Shalom Hakkert,
Etti Doveh, Ayala Cohen

Journal of Transportation Engineering 2006. 1. p.
52-59. a:1, t:4, h:25.

A szintbeli kdzUuti-vasuti keresztezések gazdasagi veszte-
séget okoznak részben a kozuti jarmUvek akadalyoztatdsabol
eredd id6koltség, részben a baleseti kdltségek miatt. A kulon-
szintl kialakitas szUkségességének megitélése és a prioritdsi
sorrend meghatarozasa szdrési modszereket igényel. A bemu-
tatott tanulmanyban 20 reprezentativ keresztezésben elvégzett
részletes helyszini mérések, valamint 5 év baleseti adatai alap-
jan létrehoztak egy szdrési modszert. A modszer részei: balese-
ti koltségbecsld modell, a jarmUkésésekbdl adédd gazdasagi
veszteség becslése, dltalanos mindsité feltételek megadasa. A
mérések a kozuti forgalom nagysagara és sebességére, valamint
a keresztezésben a zardsi id6kre és a kialakult jarmdsor meg-
szlinési idejére vonatkoztak. A baleseti adatokbdl tdbbszords
regresszidval egy Poisson eloszlason alapuld modell készilt. A
koltség-haszon elemzést 15 évre 7% diszkont tényezével végez-
ték. A gazdasdgi veszteségek nagyobb részét a jarmuUvek kése-
delme okozza. A biztonsag javulasanak részardnya atlagosan 6%
(2-19% az egyes konkrét esetekben). A viszonylag alacsony érték
egyik lehetséges oka, hogy a vizsgalt idészakban a vasuti atja-
rokban tortént balesetek kimenetele viszonylag kedvezd volt.
A gazdasagi veszteségek részletes kiszamitasa utan altaldanosan
hasznalhato kozelité dsszeflggést kerestek, melyet szintén reg-
ressziéval hatdroztak meg. A kozelité 6sszefliggésbdl levezetett
mindsitd feltételekben a kdzuti és a vasuti forgalom nagysaga
mellett a kozuti jarmdvek atlagos sebességcsdkkenése is sze-
repel. Az ismertetett modszert az izraeli szintbeli kdzUuti-vasuti
keresztezésekre alkalmazva 216 esetbdl 30 helyen lenne indo-
kolt a kiilénszintl atvezetés megvaldsitasa. Ez utébbi helyszinek
esetén a koltség-haszon elemzésben szamitott haszon/koltség
arany 6,03 és 1,01 kozott alakult.

G.A.




INFRASTRUKTURA FEJLESZTESEK ELERHETOSEG-JAVULASANAK
FIGYELEMBEVETELE A HALOZATI HATASOK ERTEKELESEBEN

Bevezetés

A kozlekedési hdlozatfejlesztés a kozlekedéspolitika eszkdz-
rendszerének alapveté eleme. A kulonb6zé haldzati projektek
értékelése a kozlekedés fejlesztési-tervezési folyamatok alapvetd
tevékenysége. A kilonbdzd politikai célkitlizések, illetve infrast-
ruktura fejlesztések pozitiv és negativ hatdsainak feltarasa nyujt
alapot az alternativak értékeléséhez vagy a fejlesztések rang-
soroldsahoz, mieldtt ezek megvaldsitasra kerllnek. Az elmult
években az EU és az egyes orszagok kormanyai — beleértve
Magyarorszagot is — jelentds eréfeszitéseket tettek olyan projekt
értékelési modszerek kidolgozasara, melyek dtfogdan és objek-
tiv szemléletben igyekszenek lehetévé tenni a hdlézatfejlesztési
projektek hatdsainak értékelését is.

Az infrastruktura fejlesztés haldzati hatdsai tulmutatnak a koz-
lekedés belsd hatdsain, a nagyobb beruhdzasoknak jelentés
tarsadalmi és gazdasagi kihatdsai is vannak, melyek egy régio-,
illetve varos szempontjabdl évtizedekre kiterjedéen a fejlédést
alapvetéen meghatérozd erével birnak (1. dbra). Jelen cikk nem
elsésorban a kdzvetlen kdzlekedési hatdsok értékelésével foglal-
kozik, hanem azt igyekszik bemutatni, hogy lehet a fejlesztések
gazdasagra és terlleti fejlédésre gyakorolt kézép-, hosszu és
nagytavu hatdsait kulonbozé helyek ,elérhetéségének” valtoza-
sa/javuldsa révén kozeliteni.

1. dbra: A kozlekedési és terlleti-gazdasagi folyamatok egytittes
figyelembevétele

Az utébbi idében tébb hazai tanulmany jelent meg [1, 2], az
elérhetéségek alakulasat féleg kozlekedésfoldrajzi szemszogbdl
értékelve. A kozuthaldzat tervezésében az elérhetéségen alapu-
I6 mutatdszamok alkalmazasa — mint a forgalmat befolyésold
tényezd — mar tdbb, mint harminc évre tekint vissza, amit Monig|
[3] honositott meg, akihez — az Isard [5] munkdassagara tdmasz-
kodd — Macke [4] kozvetitésével kerUlt. Jelen cikk az elérhetdség
felhaszndlasaval, ezen kordbbi hagyomanyokra tdmaszkodva, az
orszagos kozuthalodzat fejlesztésben és tervezésben alkalmazott
hatdsmutatok kozul elsésorban a ,kapcsolati mutatok” szamita-
sanak modszerével és az azzal kapcsolatos megfontoldsokkal és
javaslatokkal foglalkozik.

Az uthalozat fejlesztések hatasmechanizmusa

A kozlekedési infrastrukturdlis beruhazasok vagy egyéb
intézkedések (beavatkozasok) a forgalom keletkezését és terU-
leti irdnyultsagat, eloszlasat befolydsold ,szabdlyozok” (pl. koz-
lekedési iddk, koltségek, koralmények) véltozasa révén a kozle-
kedésen belll, a forgalom mennyiségében és Osszetételében
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idéznek el valtozasokat. Az Utvonalak ,kindlatdban” jelentkezd
esetleges véltozasok (pl. utvonalak hossza, idéraforditasa, kolt-
sége) befolyasoljak a kozlekedési szokasokat, aminek kdvetkezé-
ben a kozlekedési modok, Utvonalak, a forgalom mennyiségei,
kordlményei és a forgalom teljesitményei is megvaltoznak.

A héldzati fejlesztések és egyéb intézkedések emellett a terU-
letek ,elérhetéségére” is hatassal vannak, amelyek befolyésoljak
a terletfelhasznaldst és az egyes régiodk, vagy orszag gazdasa-
gi potencidljat. A médosult haldzati és elérhetéségi viszonyok
kozott Uj gazdasagi tevékenységek és termelési, szolgaltatdsi,
stb. mennyiségek alakulnak ki, amelyek szintén maddositjdk a
térsadalmi-gazdasagi jelenségeket (pl. életminéség, ingatlanok
értéke, jolét, gazdasagi fellendulés, kohézid, regeneracio, ado-
bevételek, bedramld befektetések, stb.).

Fontos, hogy az értékelés soran a kilonbdzé hatdsokat — a
modellek adta keretek kozott — a lehetd legszélesebb korlen
vegyik figyelembe. A koézuthélozat fejlesztési tervezésben ma
mar dontéen a terlleti-gazdasagi mutatdkon alapuld tertletkozi
forgalmi igénydramokat szamszerUsitd, a haldzati adottsdgok és
forgalmi kortlmények figyelembevételével Utvonalakat megha-
tarozo analitikus-szintetikus modszereket alkalmaznak, amelyek
els¢dleges eredménye a haldzati szakaszok vérhatd forgalmi
terhelése. Ezenkdzben megkulonboztetik a hazai és kulfoldi jar-
muvek fajtdnkénti (személygépkocsi, tehergépkocsi, autdbusz)
forgalmi igénydramait és terheléseit.

A kozlekedési beruhazasok és politikai dontések hatasai — a for-
galmi modellekre is alapozva — a kilonbdzé hatasvisel csopor-
tokra vonatkozdan, az alabbi médon csoportosithatdak:

- kozlekedést haszndlok kozvetlen hatdsai, melyek a forgal-
mi aramok atrendezédésének a kovetkeztében valtozast
eredményeznek a forgalmi- mennyiségekben és korilmé-
nyekben; pl. forgalomban toltétt idé (beleértve a torloda-
sokat is), Uzemanyagfelhasznalds, balesetek, stb.

—  érintett lakosséagi csoportok félig-kdzvetlen hatasai, a kozle-
kedésen kivuli hatasok, melyek szintén fuggenek a forgal-
mi- mennyiségektdl és korulményektdl: pl. a légszennyezé-
si- vagy zaj emissziok, mint immisszio az érintetteknél, ami
kdrosodasokat okoz vagy a nem kozlekedést hasznalokat
éré balesetek stb.

- kulénb6z6 tarsadalmi-gazdasagi szerepldk kdzvetett hata-
sai, a fejlesztett (Uj) infrastruktlrak vagy szolgéltatasok altal
nyUjtott Uj lehetdségek, melyek hozzdjarulhatnak a terdleti
és gazdasagi fejlédéshez.

- visszahatasok a gazdasdg feldl a kozlekedésre, a tertletfel-
hasznéalds és egyéb tevékenységek valtozasa Uj kozlekedési
szUkségleteket és forgalmi dramokat gerjeszt.

A kozlekedési infrastruktura-fejlesztések és politikai intézkedé-

sek hatésainak értékeléséhez a héldzati hatdsok figyelembevé-

telével tehdt a kovetkezé modellek és értékelési eljarasok hasz-
ndlata szlkséges:

-  Kozlekedési igénymodellek a kulonbdzd intézkedések altal
indikalt kozlekedési igény-véltozdsokat becslésére teruleti
és modalis szinten
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- Haldzati modellek a forgalmi dramok halézati elemekhez
rendelésére (szakaszok, csomdpontok) az adott Utszakasz-
ra, a forgalmi kortlmények és dltaldnos koltségek figyelem-
bevételével (id6, Uzemanyag, kényelem stb.)

- Forgalmi hatds-modellek a hélézati forgalom ‘outputjainak’
Osszegzésére (eljutasi id6, Uzemanyag felhasznalds, leve-
gbszennyezés, zajkibocsatas, baleseti veszteségek, stb),
ezen outputok kdzvetlen és részben-kdzvetlen hatdsainak
a pénzesitése képezi az alapjat az intézkedéssel kapcsola-
tos koltség-haszon elemzési eljarasnak (CBA), ha erre nincs
lehetéség, abban az esetben tobbkritériumos elemzési
eljaras (MCA) lehetséges.

—  Tarsadalmi-gazdasagi modellek a kdzlekedési igénymodel-
lek inputjainak illetve a kozlekedési haldzat adott elemei-
nek megteremtésébdl vagy fejlesztésébdl szarmazo, a kap-
csolati- és elérhet8ségi viszonyokat javito és ezaltal tovabbi
tarsadalmi-gazdasagi fejlédést el6segitd kdzvetett hatasok
egységes becslésére szolgalnak; mint a késébbiekben még
latni fogjuk ez csak a kapott eredmények dllandé visszacsa-
tolasaval lehetséges, mivel egy adott szintnek az outputjai
a kovetkez6 fazis inputjaiként szerepelnek.

A forgalmi modell segitségével szamithatd mutatdk egyik része
a forgalomtol fliggd a kdzlekedéshasznéldkat érinté mutatodk (pl.
id6felhaszndlds, Uzemanyag fogyasztds), valamint a forgalom
kovetkezményhatdsait kifejezé kornyezeti mutatok (Iégszennye-
7és, zaj) a haldzat egészére, vagy egy részére vonatkoznak, és az
egyes szakaszokon szamitott értékek 6sszegeként értelmezhe-
ték, melyek értéke a forgalmi mennyiségek és az utak minden-
kori sebességviszonyainak fuggvénye. A mutatdk masik része a
kapcsolati mutatok a haldzati elérhetéségeket jellemzik, ame-
lyek javuldsa a kozlekedés pozitiv externalis hatdsokozdsdnak — a
terUleti fejlesztéseknek — teremti meg az alapjat. Bizonyos ese-
tekben az elérhetéségek, illetve az ebbdl adddd helyzetpoten-
cidl véltozasok tekintheték a terlleti-, gazdasagi- és tarsadalmi
fejlédési lehetdségek kifejezdjeként, ami koltség-haszon elem-
7és, illetve tobbszempontu hasznalati érték elemzés keretében
értékelhetd (1. tdblazat).

1tébldzat: Az autopdlyahdlézat fejlesztésének értékelésénél
alkalmazott f6 hatastertletek, mutatok és értékelési modszerek
a TRANSWAY rendszerben

Ertékelési
HatasviselSk F6 hatésteriilet Lehetséges mutats  Modszer
CBA | MCA
) ’ Utazasi id6 Utazasi idéértékek + +
Kozleke,dlest Uzemeltetési ktsg Gjm. Uzemelt. ktsg. |+ +
hasznalok : 5
Balesti veszteség (1) ) §
- ; Baleseti veszteség 4 +
Baleseti veszteség (2)
Erintett Leveg8szennyezés Leveg8szennyezés +
kérnyezet Zajterhelés Zajterhelés +
TerUletigénybevétel Teruletnagysag +
stz Beruhdzasi koltség Beruhdzasi koltség + +
szolgaltato Uzem+Fennt.ktsg = UzemaFennt. ktsg = + +
Egyéb Rendelkezésre &ll6 jov.
gazdaséagi Nettd bevétel
szereplék Elérhet6ségek +
- Haztartasok Helyzetpotencidlok +
- Cégek Foglalkoztatottsdg
- Kormanyzat

A mutatdk szamitasanal a haldzati megkozelités — a haldzaton
beldli kdlcsénhatasok miatt — elengedhetetlen, hisz a fejleszté-

sek hatasara a forgalom a halézatban jelentésen atrendezdédik,
vagyis egy Uj iton megjelend forgalom jelentds része mas halo-
zatrészekrél dramlik &t, ezéltal az eredeti haldzatrészeken is ked-
vezébb kordlményeket teremtve.

Mindezekbdl kdvetkezik, hogy a kozlekedési igény- és forgalmi
modellek legaldbb annyira fontosak egy megbizhatd hatésvizs-
gélathoz, mint az értékelési eljardsok maguk. Egy nem megfele-
|6 forgalmi modell hasznalata megnoveli értékelési eljaras koc-
kazatat és csokkenti a hatékonysagat.

Kapcsolati mutatok szamitasanak moédszere

A kozlekedésben az elérhetéség fogalma a kilonbozé
célterlletek/tevékenységi helyekre vald eljutds lehetéségét, a
kapcsolat létrejottének idSigényét, koltségét, mindségét fejezi
ki. Az elérhetség esetében nem az abszolit mutatdszamanak
van elsésorban jelentésége, hanem a valtozdsanak, illetve a
valtozas mértékének. A gyorsabb, kisebb koltségl kozlekedési
lehetéségek megteremtik az esélyét Uj térségek telephelyként
valo valasztasanak, a gazdasagi tevékenységek élénkulésének, a
tarsadalmi jolét gyarapodasanak.

A kapcsolati mutatok a haldzati kapcsolatok mindsitését szolgal-
jak, és a figyelembevett korzetek kodzotti viszonylatokban a csu-
cséraban adoddo, a viszonylati forgalmakkal (Fij) sulyozott &tla-
gos utazasi iddkkel (Tij) mérhetdk. Ily moédon egy-egy haldzati
valtozat (v) egésze valamely mutatd vonatkozdsaban, egyetlen
idéértékkel is mindsithetd.
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Az elérhetdség kilonbozd szinteken is értelmezhetd, igy meg-
kulonboztethetjik a viszonylati, két pont/telepulés kdzotti elér-
het6séget és terlleti, egy adott terllet és a tobbi tertlet kozotti
aggregalt elérhetbséget.

A viszonylati elérhetéségek valtozdsat példaképpen - az M8
dunantuli szakaszdnak megépulése esetén — Veszprém elérhe-
téségének javuldsa szemlélteti (Id. 2. dbra). Az elérhetdség sza-
mitasat harom tervezési valtozatra, utazasi idében (Tij) kifejezve,
a 2008. évre vonatkozdan a ,meglevd” halézathoz viszonyitva
végeztik el. Jol ldthatd, hogy Veszprém esetében az 1. valtozat
dontéen az orszdg délnyugati irdnydba mend kapcsolatokat
javitja a keletiirdny mellett, mig a 2. és 3. valtozat a keleti kapcso-
latok ,rovidilése” mellett — a Veszprém elkerllé Ut északi beza-
résaval — az orszag nyugati részei felé is sugdrzé javulast igér,
bar ez utdbbi nagyon enyhe. Az dbran lathaté, hogy az egyéb
haldzati valtozasok is jelent6s hatdst gyakorolnak az egyes tele-
pulésekre.

A terlleti elérhet6ség értelmezésre példa ,A nagytavu orsza-
gos gyorsforgalmi Uthalézat fejlesztési koncepcidjanak forgalmi
és hatdsvizsgalata” cimd tanulmanyban [8] taldlhatd, melyben
az elérhet6ség valtozdsa a tavlati hdlozati forgatdokdnyveknek
egész Magyarorszagra kiterjedd hatdsa miatt minden modelle-
zett korzetnek a tobbi korzettel vald kapcsolatara vonatkozéan
szamitasra kerdlt (3. dbra).

A kapcsolati mutatok esetében azonban fontos a kdzigazgatasi
és térségi hierarchia megkllonboztetése, s ezért a nagytérségi
és kozeltérségi kapcsolatok kilon szamitasa is.

A nagytérségi kapcsolatok mindgsitését helyettesitéleg a vizs-
galati térségen bellli kdrzetek (i) és a megyekdzpontok (j) kozti
(sajat megyekdzpont kivételével), a forgalmi dramokkal sulyo-
zott eljutdsi idék alapjan végezhetjuk. A nagytérségi kapcso-
latok javuldsa egyardnt segiti a tdvolabbi ipari, kereskedelmi és




I, valtozat

2. viltozat

3. valtozat

azon tulmenden, hogy a kilon-
boz6 tevékenységi helyek kozti
elérhetéség biztositédsaval a tar-
sadalmi-gazdasagi élet jelenlegi
mukodését szolgdlja, javuld adott-
sagaidltal, a jovében szuletd telep-
hely-vélasztasi dontések révén
letelepUl®é tevékenységek ered-
ményeképpen jelentds terllet- és
gazdasagformalod tényezd és ezek
kedvezdétlen mukodési kortlmé-
nyei révén meghatdrozd kornye-
zetalakitd tényezd is lehet. Ebbd!
addéddan a kozuthdlozat-fejleszté-
sek célja, ill. indokai is kettések:

— akozlekedés és kiséré folya
matai feszUltségeinek csok-
kentése és az igények — a gaz-
dasdagi és kdrnyezeti lehet6-
ségek kdzepette — kedvezdbb
kielégitése,

— atdrsadalmi-gazdasagi élet
tertleti folyamatainak szolgé-
lata és szamukra kedvezébb
feltételek biztositasa.

Szamos gazdasagfoldrajzi mun-
ka bizonyitja, hogy a kozlekedési
folyosdk mentén gazdasagi élén-
kilés tapasztalhatd, hogy a gazda-
s&g fejlddése szoros Gsszefliggést
mutat a kozlekedési infrastruktuira
fejlettségével, hogy a telepitési
tényezék kozott jelentds szerepet
jatszik a jol kiépitett kozlekedési
infrastruktura.

Annak eldontése, hogy egy koz-

lekedési  infrastrukturafejlesztés

hatékony-e, ill. hogy a kulénb6z6

javulis méneke (pere) | valtozatok fejlesztése kozil melyik

:3_jﬁ a hatékonyabb, csakis a kozle-
-8 kedési belsé (internélis) és kuilsd
<20--10 (externdlis) elénydk, valamint a
;0'15 kozlekedés szempontjabdl kilséd
Bl terUletfejlesztési hatasok egydttes
-] =06 figyelembevétele alapjan (lenne)
40.6--0.1 lehetséges a hatékonysédgi szami-
.1-0 . . . (s

tdsok sordn. Vagyis a beruhazas/

létesités kiaddsaival a kozlekedé-
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si/forgalmi elénydket és elérhetd
terlletfejlesztési, gazdasagi hasz-

2. dbra: Veszprém elérhet6ségi viszonyainak valtozasa

idegenforgalmi térségek és hatarallomasok elérését is (4. abra).

A kozeltérségi kapcsolatok mindsitését a miskolci belsd korzetek
(i, j) sajat megyén bellli egymaskozti elérhetdségeiként, szintén
a forgalmi dramokkal sulyozott eljutdsi idék alapjan végezhet-
juk. Az értékelés targya az elérhetéségek véltozasa a fejlesztések
hatdsdra a ,meglevd” haldzathoz viszonyitva. (5. dbra)

Gazdasagi-tarsadalmi potencial és a kozlekedési
halézat 6sszefliggései

Az infrastruktdrafejlesztés a gazdasdg- és kozlekedéspolitika
megvaldsitasadnak stratégiai kulcseleme, mivel a kozlekedés

not kellene szembe allitani a kovet-
kez&k szerint:

belsé és kiils6 kozlekedési elénydk + kiilsé terdiletfejlesztési hasznok

beruhdzdsi/létesitési kiaddsok

A kilsé terllet- és gazdasagfejlesztési hatdsok pénzbeni kifeje-
zéséig nehezebb Ut vezet, mint adott esetben a kilsé kozleke-
dési koltségek esetében, hisz a terlleti-gazdasagi folyamatok
mennyiségi vonatkozasait sem tudjuk kell§ alapossdaggal meg-
hatadrozni. Ahhoz, hogy ezt megtehesstk, valdban a kulonbozé
szereplék és piacok kozt kialakuld makré-okondmiai folyamatok
leképezésére lenne szikség.




azok ,kdzbulsé szabdlyozod ténye-
zG6ivel” (a szineknek is jelent&sége
=, van!).

A gazdasédgi folyamatok, a ter-
melési  tényezék és termékek
dramldsa kalonbozé szektorok és
régiok szerepl6i kozott leirdséra
kulonbozé elméletek alakultak ki,
amelyek kozll a neo-klasszikus
megkozelités, a neo-keynesidnus
irdnyzat és az Uj gazdasagi fold-
rajz-elmélet emelheték ki. [[ASON
- 6] llyen modellek hazankban is
léteznek, ha aggregalt formaban
is, amelyek kiegészitenddk a tert-
leti dimenzidval.
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A meglevé aggregalt makro-oko-
nomiai modellek regionalizalasa
sordn a kozlekedés, szdllitds az
elérhetdségek (dltalanositott kolt-
ségek) révén vehetdk figyelembe
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a javak interregiondlis és inter-
szektoridlis dramainak meg-
- hatdrozasandl, a kidlonbozé
il 47 input-output és termelési flgg-
-3 vény-tipust modellekben.
e ) A kdzlekedésen kivili f& szereplék
:/: 3 a haztartdsok, a cégek és a kor-
manyzat (hatdsagok) akik terlle-
ti-gazdasagi fejlodés f6 résztvevoi
és alakitoi, és akikre a kozlekedés-
fejlesztési intézkedések — az elér-
het6ségek véltozédsa révén — hos-
szabbtavon hatnak, ahogy az a 6.
vitltozds || Az . . .
4bran vazlatosan lathato.
%m Azt is figyelembe kell venni, hogy
o8 »-: egy orszag gazdasdga nem Zzart,
(4240 szamos hatdron atnyulé kapcso-
7 a2 lat létezik. A javuld kdzlekedési
BB 424 kapcsolatok kedvezé lehet&sé-
[~ R geket jelenthetnek t&kebefekte-

tésre a fold- és ingatlanpiacon,
a termelésben és a szolgaltatasi

4. dbra: Nagytérségi elérhetdségek valtozasa Pécs szemszogebdl

A fejlesztések kozvetlen, a kozlekedést hasznaldkra gyakorolt
hatdsait, valamint a gazdasag szerepl&ire gyakorolt kdzvetett
hatdsokat is részletesebben a 6. dbra tartalmazza. Az dbra azt
is kifejezésre juttatja, hogy a kozlekedés része a gazdasagnak és
hogy célszerl az eddigi kdzlekedéstervezési és értékelési eljara-
sok ilyen szellem( kiterjesztése az egyéb gazdasagi és joléti terii-
letekre vonatkozoan. Ezen belll a szirke terUlet jelenti a kdzle-
kedési piac ,hagyomanyos” értékelési keretét, amely dontéen a
kozlekedést hasznaldok megtakaritdsaira (id6, koltség, balesetek)
és az altaluk kozlekedésen kivili terlleteken okozott hatdsokra
(Iégszennyezés, zaj, balesetek részlegesen) stb.) terjed ki.

Az abra alsé része a makrodkondmia és regionalizaldsa iranya-
ba torténd egyszerUsitd kiterjesztéssel magdba foglalja a haz-
tartasok (lakossaqg), a cégek, a kormanyzatok (kdzponti és helyi)
fébb, ezirdnyu tevékenységi teriileteit és kapcsolatait a terdleti
fejlédés szempontjabdl fontos munkaerd-, téke- és ingatlanpi-
ac, valamint termékpiac egymadssal is 0sszefliggé rendszerében,

szektorban, a turizmusban és mas

4gazatokban. A munka- és fold-
piacok eltérésége azt eredményezi, hogy a téke és a termelési
befektetések azokba az orszagokba dramlanak, ahol az &rak és a
bérek szinvonala alacsonyabb. A téke vonzasanak masik fontos
eszkdze a kulfoldi befektetéseknek és vegyes vallalatoknak adott
adodkedvezmény, amely egy adott id6északban mind a kulfoldi
befektetd, mind a kormdnyzat szamara elényds. A kérdés az,
hogy ki és melyik orszagban profitdl a hatdron atnyuld befek-
tetésekbdl és fejlesztési intézkedésekbdl, illetve veszit azokon. A
hatéron &tnyulé intézkedések a fogadd orszagban megndvelhe-
tik a fold és az ingatlanok értékét (arait; ez kétéll jelenség lehet
a helyi lakosok szemében), a termelést, ez pedig pozitivan hat ki
a foglalkoztatottsagra, a képességek szintjére, képesitésekre, a
bérekre, a koltségvetésbe befizetett addkra. A kulfoldi befekteté-
sekkel és termeléssel kapcsolatos legfontosabb kérdés az, hogy
mi fog torténni az elért nyereséggel a bévités sordn. A befekte-
tési célorszagbdl kivitt részt a fogadd orszagnal kell elszamolni.




értstik, az 6 kilonbozd kiinduld
oldali dontéseiket kellene tud-
ni modellezni és nem csupdan a
befektetési célhely oldalardl a
befektetési eredmény-jelensé-
geket magyarazni.

A makro-6kondmiai alapu regi-
ondlis tervezés egyik legfébb
akadalya pillanatnyilag a meg-
felel gazdasagstatisztikai ada-
tok (pl. interregiondlis input-
output tablak) hidnya is felveti
az EU-csatlakozasunkkal kap-
csolatban a statisztikai rendszer
adaptaciojanak fontossagat. Az
elézéekben korvonalazott ter-
vezési modszerek kozlekedési
modelljei sem rendelkeznek
mindenben megfelel§ adat-
alappal, de az elméleti munka

5. dbra: Kozeltérségi elérhetdségek valtozasa korzetenként

A fennmaradé (Ujbdl befektethetd) részt és a foglalkoztatottsag-
ra, oktatasra, bevételekre és a jolétre gyakorolt hatdst a fejlédés
helyszinéll szolgald orszagnal kell figyelembe venni.

A kozlekedés- és terliletfejlesztés egyUttes hatédsét kifejezd és
javasolhato értékelési mutatok a 2. tdbldzatba foglalhatok, amely
az egyes f& szerepltkre (kdzlekedést hasznaldk, haztartasok,
cégek, hatdsagok) és piacokra (kdzlekedés, ingatlan, munkaerd,
termék, téke) vonatkozd végsd joléti mutatok mellett — a teljes-
ség kedvéért — a gazdasagi folyamatokat és modellezési [épései-
ket is befolydsold kozbulsé tényezdket is megmutatja.

A tapasztalatok ugyanakkor arra is felhivjak a figyelmet, hogy a
(kulfoldi) befekteték szempontjai kozt a kdzlekedési elérhetdség
csupan az egyik meghatdrozd tényezd. Ahhoz, hogy a szem-
pontjaik alapjan a befektetési tevékenységik valtozasat meg-

megkezdésével az adatgyUjtési
rendszer megfeleléen modo-
sithatd és a kiegészitésekre sor
kerithetd.

Kozelité6 moédszerek a teriiletfejlesztési hatasok
szamszerlsitésére

Egyel6re nincs kellé mdédon megoldva a kozuti haldzatfejlesz-
tések terileti-gazdasagi fejlesztési hatasainak leképezése és
monetarizadldsa és a kdzuti koltség-haszon-elemzésekbe vald
bevonasa.

A tervezések és értékelések sordn a terileti-gazdasagi fejlesz-
tési hatdsok figyelembevétele azonban egyre sirgetébb igény.
Jelenleg csupan ezen hatdsokkal ardnyos mérészamok, a lehe-
téségeket jelenté potencidlvéltozésok szamszerlsithetdk, vagy
kilonbozé fejlettségl autdpalya kozeli és tavoli régidk dsszeha-
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6. dbra: A kozlekedési és terUletfejlesztési hatdsok egylttes kezelése a f6bb szerepldk, piacok és tényezék figyelembevételével
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épits, vagy folyamat-6sszefliggé-

seket leképez&?

— A maddszer mennyiben torekszik
a terUleti-gazdasagi fejlédési
hatdsok pénzesitésére?

— A mddszerben alkalmazott
Osszefliggések mennyire id6tal-
|6ak?

— A mddszer milyen haszonele-
meket szamit, és azokat hogyan
veszi figyelembe az értékelés-
nél?

A hazai kozelité modszerek tipu-
sait a kovetkezdképpen csoporto-
sithatjuk:

— a hatésterUlet érintettségét kife-
jez6, nem elérejelzd és pénzesi-
té modszerek [VATI,

— az autopadlya létébdl levezetett
fejlédési tényezdkon alapuld
modszer [KTI]

— a fejlédési lehetéségekkel
ardnyos potencidlokat elérejel-

TRANSMAN

7. &bra: Teleptilések helyzetpotencidljdnak valtozasa az M6-M56 hatdsara

2. tabldzat: Bévitett incidencia-matrix szereplénként és piaconként a kdzlekedésfejlesztési

intézkedések kiterjesztett értékeléséhez

z6, nem pénzesité modszerek
[TRANSMAN, KSH],
—a hasonlo térségek
fejlédési analdgian ala-

puld, nem elérejelzd és

Szereplék/mutatok pénzesitd modszerek
[KOPINT-DATORG@],
Piacok Kozl.hasznalok Haztartasok Cégek Kormanyzatok — a koréabbi idészakok
o -y o cacts o et - -y fejlédési jellemzSinek
kozbiilsé végso kozbiilsé végso kozbiilsé végsoé kozbiilsé végso korrelacidjan alapuld,
bailase- elérejelzd pénzesitd
tek2) maodszerek [TERRA
Kozlekedés Boeey kozl.kolts.1) ol kozlkolts. STUDIO, ENCON-TRAF-
kolts.1) elérhet6- Kolts.1) elérheté- balesetek?) FICONI.
dijak, . : . tdmogatasok . .
kozl. idok Eesd seg érték A modszerek nagy része
bevételek . Arté L arak o 4
Ingatlan . arak erték dijbevétel érték munkanélk | @ GDP  ndvekmény
szamitdsaval Vvéli  az
tek? bérek o arak lokon. haloentl  feilosstésc
e el Od- 0??02 Uthalozati  fejlesztése
Joved. atas terllet- és gazdasagfej-
— ok leszté hatasat figyelem-
k21Kl netto be venni, ami viszont a
6z1.kalts. .. A s
Termék mjglr?”' kozlekedési elénydkhoz
termék arak ;r::y ae hozzaadva kettés szam-
exp./import tamogatas bavételt eredményez és
. . ezért nem elfogadhato.
Téke megtakaritas ] o
légszen- megtakarit. beruhszs A szamszerUsitéssel
nyezés ’ eruhaza- L. -
Skoléaia 4 megtakarit. szennye- | beruhaza- | szennye- sok foglalkozd cégek kozdl
9 zaj... z6s sok z6s a TRANSMAN ,potenci-
karpotlas , , B
3l modszert” alkalmaz,
0) a vastag betlisok a hagyomanyos kozlekedési értékelésben is leggyakrabban szerepld tételek melynek keretében a
1) a hasznalok tzemkoltségeinél és a kozlekedési koltségeknél el kell kerdilni a kettés szambavételt forgalommal terhelt
2) a baleseti koltségek tobb szereplénél is jelentkeznek. halozaton, a forgalmi

kordlmények alapjan az

sonlitdsan alapuld analégidk alkalmazasaval nyilik méd a hatasok
kozelité meghatédrozasara. De torténtek kisérletek a gazdasagi
jellegl hozam-novekedés fliggvényszerld pénzbeli meghatéro-
zasara is.

A kozelité modszerekkel kapcsolatban a kdvetkezd szempontok
vizsgadlata célszer(:

- Amaddszer mennyiben veszi figyelembe a halézatfejleszté-
sek elérhetdséget javitd hatdsait a jovot illetéen?

— A moddszer mennyiben analdgidkra, felszini korrelaciokra

,altaldnositottkoltségek”
(idok, uzemkoltségek, utdij stb.) figyelembevételével szamitja az
,elérhetdségeket”, amelyek egy-egy telepUlésre/kdrzetre vonat-
kozd 6sszegzettill. sulyozott dtlagos értéke is szamithatova valik,
igy az elérhetdéség-valtozas telepllésenként/korzetenként is
abrazolhato, szines térkép formajaban.
A terlleti fejl6dés lehet6ségét azonban jobban kifejezi a
kozlekedési helyzetpotencidl” valtozésa (7. dbra), amely az i-edik




korzetre vonatkozdan a helyzetpotencial, a tobbi korzetben (j)
elérhetd attraktiv célok tomegei (S)) dsszegének, és a hozzajuk
tartozo, a tavolsaggal ndvekvd mértékben érvényestld koltsé-
geik (K) (@ami az ,a" kitevd éltal jut kifejezésre) hanyadosa

P=%S, /K.

Minél nagyobb a széba joheté célok tdmege, ill. minél kisebb
a koltségek mértéke, anndl nagyobb egy-egy térség helyzetpo-
tencidlja, amely ardnyos lehet a kdrzet gazdasagi fejlédési lehe-
téségeivel.

Az objektiv tényez&k mellett — mint minden vélasztasi dontésnél
— szubjektiv elemek is szerepet jatszanak a telephely-valasztasi
és fejlesztési dontésekben. Kordbbi vizsgalatok megdllapitottak,
hogy az autopalydk legfeljebb katalizalhatjdk a fejlédést, ahhoz
egyéb tényezék megléte (pl. képzett munkaerd) is szikséges
egy adott térségben.

Ezek alapjan példaul a ,tarsasagi bevételek” helyettesitéleg jol
képviselik a gazdasagi tevékenységek intenzitdsat, amelyek az
elérhetéségekkel kombindlva és 6sszegezve, valamely telepi-
lésre nézve egyfajta helyzetpotencialt fejeznek ki, amely kihasz-
naldsédnak esélyét tobbek kozott befolydsoljak adott telepulés
demografiai adottsagai, pl. a lakossag ,6regségi ardnyai” és ,kép-
zettségi ardnyai’, amelyek fontosak a potencidlis lehetéségek
kiaknazdsa szempontjabol. Természetesen tovabbi tényezdk is
elképzelhetok.

A lefrtak szerint a helyzetpotencialok példaul a kdvetkezd ren-
delkezésre all6 tényezdk alapjan szamithatok:

Pi,v =t 'ZBJ‘/TE,V
j

ahol: Bj nettd tarasagi bevételek tomege az elérhetd

teleptlésekben (j)

t = iLAi,k/iLAi,k ,Oregségi tenyezd” reciproka, amely
k=0 k=60 adott i teleptlésben a lakossag (LA)
fiatal (< 14) ésidds (> 60) koroszta-
lyai (k)arényat fejezi ki abbdl a
megfontolasbdl, hogy a ,fiatalabb”
telepilések jobban tudnak élni a
potencialvaltozas adta esélyekkel.

Tijv a kozlekedési elérhetdségek (utazasi
id&k) valtozatonként (v) adottiés a
tobbi j telepulés kozott (kitevs pl.
a=2, jelezve a tavolabbi ,tdmegek”
csokkend hatésat),

Az értékelés térgya a potencidlvaltozas, amely a kozlekedési
halozatfejlesztés kdvetkeztében a kozlekedési elérhetéségek
valtozasanak hatdsat tUkrozi, amely szintén telepUlésenként is
meghatarozhaté és dbrazolhato. A potencidlértékek az értékelé-
si terUletre vonatkozdan is &sszegezhetdk és a hasznalati érték-
elemzés tipusu értékelési eljdrdsokba beépithetdk.

A pénzbeli kifejezésre nem torekvé modszert példaul az M3-
M35 gyorsforgalmi utak Nyiregyhdza és Debrecen térségében
végzett vizsgélata [16], az M8 gyorsforgalmi Ut Veszprém-Duna-
Ujvaros kdzti valtozatainak értékelése [7], az ,Uthalozat fejleszté-
sek hatékonysdagi vizsgélata az M6-M56 gyorsforgalmi utak pél-
déjan” cimd tanulmany és a nagytdvu orszagos gyorsforgalmi
uthalézat fejlesztési koncepcidjanak forgalmi és hatasvizsgalatai
[8, 13, 15] sorén alkalmaztuk. A TRANSMAN hasonld, az elérheté-
ségekre alapozd mdodszereket mar tdbb mint 20 éve hasznal a
kilonbozd orszégos Uthaldzat-fejlesztési feladatokndl és buda-
pesti vizsgélatokndl a tertletfejlesztési hatdsok helyettesitd kife-
jezésére (8. dbra).

A nemzetkdzi szakirodalomban a pénzesitd és a nem pénzesité
modszerek egyarant megtalalhatdak és hasznalatosak [IJASON 17
és CODE-TEN 21].
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Summary

How to consider the accessibility improvements
of infrastructure developments in the transport
network evaluation processes

Infrastructure developments are of prime importance

among the transport policy measurement tools. The evaluation
of network development scenarios is a fundamental
task of transport planning-development processes. In the recent
years large projects are dedicated — both in EU and Hungary — to
the development of comprehensive scenario evaluation guides
that are transparent and impartial.
The introductory part of the paper briefly describes the impact
mechanism of road network developments classifying the
impacts, the models used and the possible indicators. The main
part summarizes the calculation methods of relation based indi-
cators and clarifies the connection between the socio-econo-
mic potential and the transport network. The classification of the
approaching methods justifies the proposed calculation met-
hod and a number of illustrative and working examples listed
confirm the usability and acceptance of it even in projects set to
be financed by the EU.

Az Gthasznalok infrastruktira-allapot értékelésé-
nek statisztikai modellezése: alkalmazas az autépa-
lyak egyenetlensége esetén

Statistical Modeling of User Perceptions of Infrastructure
Condition: Application to the Case of Highway Roughness
Kevan Shafizadeh, Fred Mannering

Journal of Transportation Engineering

2006. 2. p. 133-140. &4, t:3, h:13.

Az infrastruktura rehabilitacids igények meghatarozésdhoz
gyakran fontos a fizikai allapotmérések mellett az Uthasznaldk

dllapot-értékelésének figyelembe vétele. Ez a helyzet az Utbur-
kolat egyenetlensége esetén is. A kdzdsségi megelégedettség
egyik kritikus tényezéjeként a burkolatok egyenetlenségének
Uthasznalok altali értékelése meghatarozd szerepet jatszhat a
forrasok elosztésanal, kilondsen egymassal versenyzé burkolat-
felujitasi projekteknél. Az ismertetett kutatas célja az Uthasznalok
burkolat egyenetlenség értékelésének jobb megismerése volt.
A kivélasztott Uthasznaldk valds vezetési korulmeények kozott
értékelték a kijeldlt Utszakaszokat Seattle varosi autopalya halo-
zatén. Az egyes szakaszokon a mért IRl (nemzetkdzi egyenetlen-
ségi index) értéke 0,89 és 3,76 kozott véltozott. Az Uthasznalok 5
fokozatu skalan jelolték meg az altaluk érzékelt egyenetlenséget.
Az egyénekre, a burkolatokra és a jarmuUvekre vonatkozé adatok
alapjan modellezték az Uthasznaldk egyenetlenség értékelését
a rangsorolt probit modell alkalmazasaval. A modell vizsgalata
tobb befolydsold tényezét mutatott ki, melyek hatdst gyakorol-
tak az Uthasznaldk egyenetlenség értékelésére. A fizikai egye-
netlenség-mérés eredménye, a mért IRl érték a varakozasnak
megfeleléen szorosan 6sszefliggdtt az Uthasznalok értékelésé-
vel. Jelentdsnek mutatkozott azonban emellett mas tényezdk
hatdsa, mint a jarmd tipusa, sebessége, az értékeld személy kora
és neme, valamint a jarmdben észlelheté belsé zaj. A nék és az
idésebbek gyakran kedvezébben itélték meg az allapotot, mig a
jarmd belsé zajanak ndvekedése az értékelést kedvezétlenebb
irdnyba tolta el. A gyorsabb, sportosabb jarmUvekben Ulék jobb-
nak érzékelték ugyanazt az egyenetlenséget, mint a hagyoma-
nyos személygépkocsiban helyet foglalok. A fizikai infrastruk-
tira-mérések és a szubjektiv infrastruktira-allapot értékelések
kapcsolatanak ismerete fontos a korldtos infrastruktdra-feldjitasi
eréforrdsok hatékonyabb elosztdsa, a kdzdsségi megelégedett-
ség lehetd legnagyobb ardnyu névelése érdekében.

G. A

Survey of the North-South road axis of the West
Pannon Region to create a base for the choice of
reconstruction measures. An example of the Road
No. 86 (page 14)

Dr. Attila Voros

The following parameters were considered in the survey:
Average annual daily traffic, AADT of heavy vehicles, V/C ratio,
traffic engineering equipment, horizontal and vertical alignment,
sight distances, pavement surface condition, rutting, pavement
bearing capacity. Within built-up areas additional parameters
were examined like dividing effect, equipment for vulnerable
users, noise and pollution levels. The paper describes the sur-
vey method as well as the main results using the example of the
Road No. 86.




A NYUGAT-DUNANTULI REGIO ESZAK-DELI KOZUTI TENGELYENEK
FELMERESE A KORSZERUSITO BEAVATKOZASOK MEGALAPOZASAHOZ

El6zetes

Jelen cikk a teljes felmért tengely elemei (74, 76 és 86 sz.

féutak) kozul példaként a tengely leghosszabb, a mindharom
érintett megyét atszeld, ezért a legfontosabb 86-os féutat
valasztotta ki az ismertetésre.
A felmérések a 2004 év kozepére jellemzé allapotot mutatjak,
azdta tehat kisebb beavatkozasok torténhettek, de ez nem érinti
a teljes Utszakasz felmérési rendszerét, szemléletét és az akkor
megéllapitott helyzet tulnyomo részét.

Eqgy rovidesen kozreadandod cikk a sorrend-megallapitdas mod-
szereivel és eredményeivel foglalkozik majd. A jelen cikk leird
jellegU helyzetfeltardsa azonban a kovetkezd cikk megértéséhez
és a teljes modszertanhoz feltétlentl sziikséges.

Mindemellett a jelen iras dtfogd képet ad a 86. sz. f6ut miszaki
és forgalmi viszonyairdl, ami szakmai szempontbdl 6Gnmagaban
is érdekes. Hozzésegit tovabba a valds viszonyok megismerésé-
hez, eloszlatva néhdny tévhitet a 86-os Ut ,elviselhetetlen” for-
galomnagysagardl, ugyanakkor feltérja az Ut egyes szakaszainak,
illetve csomoépontjainak tlrhetetlen, illetve kedvezétlen kozle-
kedésbiztonsagi helyzetét.

1. Afelmérés és szamitas eredményeinek
részletes értékelése

1.1 Utszakaszok

A 86. sz. féuton a felmérés az Ut 2,349 jelzésl szelvényétd,
azaz a /5. sz. |l rendU féuttal alkotott csomodpontjatodl a 183,000
szelvényig, azaz a 86. sz. féUtnak az M1 autdpalyaval alkotd cso-
mopontjat megelézd térségéig készilt. Az eredményeket itt a
75. sz. Ut csomoépontjatdl a 8. sz. féut csomopontjaig terjedd
szakaszra kozoljuk. Az eredmények bemutatdsa és értékelése
két alapveté mdodszerrel tortént meg a jelen cikket megalapozd
tanulmanyban.

Az egyik maédszer (,A" mddszer) szerint felmérési szemponton-
ként vizsgaljuk és értékeljik végig a szakaszt, bemutatva a kriti-
kus és kedvezétlen helyszineket. A bemutatds soran természete-
sen kitértink a fenndllé gondok mibenlétére és azok fokara is.

A masik értékelés (,B” modszer) pedig szakaszonként mutatja be
az 6sszes értékelési kritériumot, és igy ad atfogd képet annak a
szakasznak a muUszaki, kozlekedésbiztonsagi, forgalmi és kornye-
zeti llapotérodl. A kétféle megkodzelités lehetévé teszi azt, hogy
a szakaszi értékelésen tul atfogdbb, hosszabb Utrészek komplex
értékelését is megejthessuk.

Terjedelmi okokbdl és a szakcikk altal nydjthatd mélyebb, kézzel-
foghatébb ismeretdtadas céljabodl a kovetkezékben a ,B” maod-
szer, azaz a szakaszi értékelés eredményeit adjuk kdzre. Nem
kozoljuk minden szakasz értékelését, csak mintaként néhany
kiemelt szakaszon mutatjuk be a tipikus eredményeket.

B mddszer: szakaszi értékelés

Az aldbbiakban szakaszonként értékeljik az egyes tényezdk
josagat és adunk ennek alapjan egy, a szakaszra jellemzé révid
értékelést. Itt eléfordulhat, hogy néhany 100 m hosszidsagu
szakaszokat egymaéssal 6sszevonunk, illetve azokat hozza adjuk
mas, hosszabb szakaszokhoz.

A kiemelt tényez6k az alabbiak:

A 86. SZAMU FOUT PELDAJA ALAPJAN
DR. VOROS ATTILA’

- 4tlagos napi forgalom {ANF} (2008-ra elére szamitva)

- 4tlagos napi nehézforgalom (2008-ra elére szamitva)

—  kapacitdskihasznaltsdg (@ 2008-ra elére szamitott dtlagos
napi forgalom 11%-a, mint mértékadd oéraforgalom {MOF}
alapjan)

— aforgalomtechnikai jelzések megfelel6sége

- azutfluggdleges vonalvezetése

—  az Ut vizszintes vonalvezetése

— azun.szubjektiv [atas szabadsag

- anyomvdélyussdg mértéke

—  az Utburkolat fellletének éllapota

-  azutburkolat teherbirasa

Bizonyos értékelési tényezdk (Idsd az alabbi felsorolést) kilonos
fontossdggal birnak a telepUléseken dtvezetd szakaszokon. Ezek
az alabbiak:

— atelepllésen dthalado Ut elvélasztd hatdsanak mértéke;

— a telepulésen belll a forgalom védtelen résztvevéi sza-
mara rendelkezésre 4ll6 infrastruktira és jelzések megléte,
allapota, korrektsége;

- ateleptllésen athaladé féut forgalmabol adddod zajterhelés
mértéke;

- atelepulésen &dthaladd féut forgalméabol adédo CO kibo-
csatas mértéke;

- atelepulésen dthaladd féut forgalmdabol adodd CH kibo-
csatas mértéke,

- atelepulésen thaladd féut forgalmabol adddd NO mértéke.
A szakaszonkénti értékelés eredményeit az aldbbiakban kdzoljuk:
B/1.(86/1) szakasz (a kezd& szelvénytdl a 7418. j. alsérendd Utig)

E rovid, alig 2 km-es szakaszon a paraméter értékek altaldban
jok, illetve kozepesek. A nyomvalyussag, a felUletdllapot és a
padka alkalmassag a 2015-ig terjedd idészak masodik felében
igényli a burkolat jelentdsebb mértékd feldjitasat, mert a jelenle-
gi osztalyzatok kdzepesek, illetéleg azt némiképp alulmuldak. A
szakasz tehdt nagyobb léptékd és rovidtavon szikséges beavat-
kozést nem igényel.

B/2.(86/2) szakasz (a 7418. j. és a 7426. j. alsdrend( utakkal alkotott
csomadpontok kézétti szakasz.

[tt az Ut végig kilséségi nyomvonal vezetésU. A szakaszon mért,
illetéleg meghatérozott muUszaki és forgalmi, valamint kozleke-
désbiztonsagi és kdrnyezeti paraméterek altaldban 7-10 osztaly-
zatlak. Ez alol kivételt képez a baleseti helyzet, amely 5, tehat
dtlagos, vagy mas széval fokozottabban veszélyes. A forgalom-
technikai jelzésképek allapotanak és a valdsdggal vald 6ssz-
hangjanak javitésaval feltehetdleg a kdzepes baleseti mutatok is
javulhatnak. Az értékek azt mutatjak, hogy a szakaszon a 2015-ig
terjedd idészakig csak kisebb, helyi jellegl esetleges beavatko-
zasok indokoltak.

B/3.(86/3) szakasz (a zalabaksai dtkelési szakasz és annak kézvetlen
kdrnyezete)

Ez mintegy 4 km hosszusagot dlel fel. ltt méar tobb olyan értéke-

! egyetemi docens, BME Ut és Vasutépitési Tanszék voros@uvt.bme.hu



lési tényezdvel taldlkozunk, ahol az értékek a kdzepesnél mérsé-
kelten rosszabbak, vagy elfogadhatatlanok. Kulén ki kell emelni
a baleseti helyzet elfogadhatatlan szinvonaldt. Kedvezétlennek
tekinthetd az Ut forgalomtechnikdja, tovabba az Utkornyezet mar
érezhetden zavard tényezéket hordoz magaban, atlagos, illets-
leg anndl rosszabb a padka alkalmassaga, kissé nyugtalan az Ut
vonalvezetése, illetve a zajterhelés is mar meghaladja a kdzepes
értéket.

A kozlekedésbiztonsdg prioritdsat szem eldtt tartva a balese-
ti helyzetet sulyosnak itélve, a zalabaksai &tkelésen rovidta-
vU beavatkozdsok valnak szUkségessé. Ezek mértéke, illetéleg
mUszaki tartalma a hatékonysag-szamitasok soran kerdl megha-
tarozasa.

B/4. (86/4) szakasz (Zalabaksa - Kdlécfa kézotti kiilséségi szakasz)

A kornyezetterheléstdl és a kapacitéskinasznalastol, valamint a
kedvez6 fliggbleges vonalvezetéstdl eltérden a tobbi paraméter
altaldban 5-6s, 6-0s osztalyzatu.

Ez azt jelenti, hogy e rovid, mintegy 2,5 km hosszu szakaszon a
jelen vizsgalatunk 2012-2014-ig tartd idéhorizontjdban jelents-
sebb mértékl beavatkozds szUkségtelen. Ugyanakkor a kdzepes
fellletallapot azt vetiti elére, hogy az id8szak masodik felében a
burkolat felUjitasra fog szorulni.

B/5. (86/5) szakasz (Kdldcfa-Kozmadombja dtkelés)

Az atkelési szakaszon a vonalvezetés, a l&tétavolsag, a kapaci-
taskihaszndlds és a légszennyezés a legmagasabb osztalyzatot
kapta. E kedvezé paraméterek mellett azonban az atkelési sza-
kasz déli részén a legrosszabb értéket mutatja a baleseti helyzet,
mig az atlagosnal rosszabbak a forgalom védtelen résztvevéinek
kozlekedési kordlmeényei, illetve a szakasz forgalomtechnikdja is
jelentdsebb kivannivaldkat hagy maga utan. A palyajellemzék
kozepes minéséglinek mondhatok. Ez révid, néhany éven bellli
(pl. 2006-2008) beavatkozast tesz szlkségessé, elsésorban a koz-
lekedésbiztonsag javitdsa érdekében. Feltehet6, hogy a forga-
lomtechnika, valamint a forgalom védtelen résztvevdi széméra
rendelkezésre all6 infrastruktura javitasaval a kdzlekedésbizton-
sag is javulhat.

B/6. (86/6) szakasz (Kdldcfa - Kozmadombja és Zalalové kbzotti szakasz)

A mozgalmas terepviszonyok a kdzepes utkdrnyezeti tényezdék,
a kozepes baleseti helyzet és az altaldban kdzepes, helyenként
annal jobb Utburkolat allapot sirgetd beavatkozdst nem tesz
sziikségessé. [gy a 2015-ig terjedd megfigyelési idészaknak leg-
feljebb a vége felé valik aktudlissa az Utburkolat felujitésa.

B/7.(86/7) szakasz (Zalalévé dtkelési szakasza)

A zalalovéi dtkelési szakaszon meglehetésen alacsony kapacitas-
kihasznalas mellett alacsony Iégszennyezési értékek és kozepes
zajterhelés kdzepette szamos, igen kedvezdtlen paraméter érték-
kel taldlkozunk. Az atkelési szakasz egy jelentds részén rendkivdl
kedvezdtlen a vonalvezetés és igy a lathatdsag, valamint a forga-
lombiztonsagi helyzet is a kdzepes és a kiemelten rossz kategd-
ridkba esik. Ugyancsak rosszabb az atlagnél a forgalomtechnika.
A burkolat llapota azonban jé, viszont a félredllasi lehetdségeket
biztositd padka kiépitettsége, illetve annak hidnya tlrhetetlendl
rossz. AtelepUlésen bellla vonalvezetés megvaltoztatasara nincs
lehet&ség, a nyomvonal médositdsaval. Itt tehat, vagy hosszabb
tavon is el kell viselni a kedvezétlen vonalvezetést, vagy pedig
Zalalové telepulést el kell kertlni. Az elkertilé szakasz megépité-
sére — a helyi viszonyok megismerése utan — legfeljebb a 2010-es
évet kdvetden lehet szdmolni. Lehetséges, hogy révidebb tavon
a megoldast az atkelési szakasz jelentés korszerUsitése hozhatja
magaval. Ennek soran forgalomtechnikai, atépitési, UtkorszerUsi-
tési intézkedésekre lesz szikség.

B/8. (86/8) szakasz (Zalalévé - Nddasd kézotti kiilséségi szakasz)

Ez egy 12-13 km hosszUsagu Utrész. A kapacitaskihasznalasi és a

kornyezetterhelési viszonyok kifejezetten kedvezéek. A Nadasd
és Zalalovd kozotti szakasz déli felén kifejezetten kedvezé bur-
kolatallapotokkal taldlkozunk, mig ettél északra az allapotjellem-
76k kbzepesek. Az Ut vonalvezetése, forgalomtechnikdja és az
utkdrnyezet hatdsa a gépjarmdvezetdkre az atlagosnal enyhén,
helyenként jelentésen kedvezdbb. Ami azonban szembetldnd az
az, hogy a szakasz teljes hosszan igen magas a balesetet szenve-
dettek relativ ardnya. Az érték végig a leheté legkedvezétlenebb
tartomanyban helyezkedik el. Ugyanakkor a forgalomtechnikai
jelzésképek korrektsége és a kihelyezések minésége ugyancsak
az atlagosnal kedvezdbb. A tragikus baleseti helyzet kdzepet-
te mar rovidtavon feltétlen és gyors intézkedésre van szikség.
Ennek mibenlétét a hatékonysagszamitasok fogjak eldonteni.

B/9. (86/9) szakasz (Nddasd dtkelési szakasz)

Az atkelési szakaszon a vonalvezetési, a latétavolsagi, a forgalom-
technikai és a baleseti mutatok a legkedvezébb 9-10 osztalyzatu-
ak. Ugyancsak a kedvezé 7-10 tartomanyban van a burkolat &lla-
pota. Ezzel szbges ellentétben &ll a padka alkalmassaga, amely a
legrosszabb osztélyzatot kapta. A kornyezet terhelése a nadasdi
atkelési szakaszt megelézd értékekkel szemben itt mar enyhe
romlast mutat, és az osztalyzatok altaldban a 6-8 tartomanyban
foglalnak helyet. A zajterhelés mértéke a kdzepesnél enyhén ros-
szabb. Az atkelési szakaszon az alkalmas padka kiépitésén kivdl
a 2015-ig terjedd id&szak végéig beavatkozds nem latszik szik-
ségesnek.

B/10. (86/10) szakasz (Nddasd 8. sz. féuttal alkotott kbrforgalmu cso-
maopont k6zotti szakasz)

Ez az Utrész lényegében két alszakaszra bonthatd. Az egyik a
76. sz. Il rendd féUt torkolatdig tart, mig a masik az ettél északra,
a 8. sz. féuti korforgalomig terjedd alszakasz. A két alszakaszra
egylttesen elmondhatd, hogy az 6sszes mutatd a kdzepes érték
kozelében mozog. Kedvezének a meglehetdsen alacsony emis-
szios értékek és a j6 vonalvezetés, enyhén kedvezétlennek pedig
a burkolat feltlet allapota és a padka alkalmassag, valamint az
utkdrnyezet bizonyult. Ezen paraméter értékek alapjan a 2015-
ig terjedd id6szakban emlitést érdemld beavatkozéds nem latszik
szUkségesnek.

A kozel 200 km hosszU Utszakasz felmérési eredményeinek
dbrazolasa terjedelmi okokbdl nem lehetséges, ezért a felmérés
eredményeinek abrazolt megjelenési formdjat a joval rovidebb,
74 sz. fout példajan mutatom be (1. dbra). Ugyanilyen tartalmu
és konnyen kozérthetd, szemléletes formaju abra készilt a 86
sz. féutra is . A 2-7. dbrdkon pedig- példaként -néhény, jellemzé
86-0s Uti szakaszegy-egy értékelési szempontjanak eredményeit
abrazoljuk.

E kiemelt értékelési szempontok az aldbbiak:

- Anehézforgalom nagységa (2. abra)
- Teljesit6képesség kihasznalas (3. abra)
—  Flggdleges vonalvezetés (4. dbra)
- Aforgalomtechnikai jelzések megfeleldsége (5. dbra)
- Anyomvalyussag mértéke (6. dbra)
- A burkolat teherbirdsa (7. dbra)
1.2. Csomépontok

A 86. sz. féut fontosabb csomodpontjai - mikén a mésik két Ut cso-
mopontjai is - négy alapvetd paraméter alapjan keriltek értéke-
|ésre. Ezek az értékelési szempontok a kovetkezék voltak:

— A csomopontok szerep szerinti kialakitdsa. Ebben a para-
méterben azt jelenitettik meg, hogy a csomoépontba
betorkold utak abszolut, illetéleg egymashoz viszonyitott
hierarchidja alapjan a csomdpont fontossdga mennyiben
all 6sszhangban a kiépités nagyvonalisagaval.
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2. 4bra — A 86. sz. féut 744200 — 87+000 km szelvények kodzotti
szakaszanak Atlagos napi forgalma (A 2008. évi, elérebecsdilt for-
galmi adatok alapjan, a jelenlegi kdzuthaldzaton, jarmidb/nap)

- A csomodpontok fizikai kialakitédsa. Ebben a paraméterben
azt kivantuk tukroztetni, hogy milyen jo a jarhatésaga, a
felismerhetésége a csomodpontnak, illetve az utazasi kénye-
lem szempontjai mennyiben biztositottak.

- A csomodpontok forgalomtechnikai kialakitasa. Itt a csomo-
pont forgalomtechnikai jelzésképeit, annak allapotét, illetve
a jelzésképeknek a valésdgos viszonyok alapjan elvérttal
vald dsszhangjat vettik goresé ala.

- Kozlekedésbiztonsdg. Az elmult 5 év (1998-2002) sze-
mélysériléses baleseti adatait tuntettik fel tdblazatos,
illetve dbras forméaban.

1. csomépont (75. sz.-86. sz. féutak csomdpontja)

A kulterUleti jellegl csomopont kialakitdsa minden szempontbdl
kivalo, az elmult 5 évben baleset nem tortént. Beavatkozast nem
igényel.

2. csomopont (86. sz.-7418. j. utak csomdpontja)
Igen kedvez&tlen kialakitasu a kozepesnél némiképpen jobb for-

3. dbra - A 86. sz. féut 60+700 — 744200 km szelvények kozotti
szakaszanak kapacitaskihasznaltsaga (%) (A 2008. évi, elérebe-
csult forgalmi adatok alapjan, a jelenlegi kozuthaldzaton)

galomtechnikdju, kultertleti csomopont, ahol a vizsgalt idészak
alatt 1 sulyos baleset tortént. Mieldbbi atépitést igényel.
3. csomoépont (86. sz.-7416. . utak csomdépontja)

Tokéletes kialakitésy, kulterlleti csomopont, a vizsgalt iddszak-
ban egy sulyos sértléssel jard baleset tortént. Beavatkozast nem
igényel.

4. csomépont (86. sz.-7426. j. utak csomdpontja)

Szerepe szerint és fizikai mivoltdban kedvezé kialakitasu, kulterd-
leti, baleset nélkuli csomépont. Beavatkozast nem igényel.

5.5z.csomdpont (86. sz.-7418. j. utak csomdpontja)

Kisebb forgalomtechnikai hidnyossaggal bird, j¢ kialakitasu, kul-
terdleti, baleset nélkuli csomdpont.

Kisebb forgalomtechnikai beavatkozast igényel.

6. sz. csomadpont (86. sz.-7405. j. utak cscomdpontja)

Tokéletes kiépitettségU, baleset nélkuli, kultertleti csomodpont,
kisebb forgalomtechnikai hidnyossagokkal. Kisebb forgalom-
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4. dbra — A 86. sz. féut 21+750 — 40+400 km szelvények kozot-
ti szakaszanak fuggdleges vonalvezetése (szelvényezés szerinti
bal oldal) és vizszintes vonalvezetése (szelvényezés szerinti jobb
oldal) (1 — legkedvezétlenebb érték, 10 — legkedvez&bb érték)

" s
5. dbra - A forgalomtechnikai jelzések megfelelésége a 86. sz.
féUt 87+000 — 106+200 km szelvények kozotti szakaszan (1 - leg-
kedvezdtlenebb érték, 10 — legkedvezébb érték)
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6. dbra — A nyomvalylssdg mértéke (szelvényezés szerinti bal
oldal) és a burkolatfelllet dllapota (szelvényezés szerinti jobb
oldal) a 86. sz. f6Ut 24349 — 214750 km szelvények kozotti szaka-
szan (1 — legkedvezétlenebb érték, 10 — legkedvez&bb érték)

i '

X % LY

7. &bra - A burkolat dllapota a teherbirds alapjan a 86.sz. féut
154+600 — 175+700 km szelvények kozotti szakaszan (5 — leg-
kedvezdtlenebb érték, 1 — legkedvezdbb érték, az 1999 évi fel-

mért adatok alapjan 2003 oktéberre tovabbszamitva)
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A kozepesnél kedvezébb kialakitdsy, bal-
eset nélklli csomoépont Zalalové belterd-
letén. Rovidtédvon kisebb forgalomtechni-
kai korszerUsités indokolt.

11. csomdpont (86. sz-7413. j-7463. j. utak
csomadpontja)

Szerep szerinti kialakitdsa alacsony szinvo-
naly, fizikai és forgalomtechnikai kialakita-
sa jo, illetve tokéletes. A Rimany belterlle-
tén elhelyezkedd csomopontban baleset
a vizsgalt 5 év alatt nem tortént. A csomo-
pont kedvezdbb szerep szerinti kialakitdsa
kdzéptavon indokolt.

12. csomdpont (86. sz.-7447. j. utak csomo-
pontja)

A csomdpont minden paraméterében jo,
a nevezett idészakban a Nadasd belteri-
letének szélén, kodzvetlenll vasuti atjarod
kozelében elterilé csomdpont, baleset
nem tortént. Atalakitas 2015-ig nem sziik-
séges.

13. csomépont (86. sz.-7446. |. utak csomo-
pontja)

A Nadasd belteriletén lévé csomodpont
minden paraméterében jo, a nevezett
id6¢szakban 1, kdnnyl személyi sériléssel
jaré baleset tortént. Atalakitas 2015-ig nem
szUkséges.
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14. csomoépont (86. sz.-74321. j. utak csomo-
pontja)

A Nadas beltertletén taldlhaté csomodpont
minden paraméterében jo, a nevezett id6-
szakban 1, sulyos személyi séruléssel jard
baleset tortént. Atalakités 2015-ig nem
szUkséges.

15. csomdpont (76. sz.-86. sz. féutak csomo-

H- halalos serult; S- sulyos sérllt; K — konnyi sériilt)

(Y] .
Pk hislokés e 5 e pontja)
pomiszima |10 wiagzn (1104 [{= P Ly AU
Adogaicrsiochrilal | . Aurarso czeres Kedvezétlen szerep szerinti és fizikai kiala-
teE p——— 1 v kitasu, jo forgalomtechnikaju, kilséségi
b PRETR,pp— fekvésl csomoépont. A vizsgalt id&szak
ﬁ;’;,h s T T ] A VT | alatt 2 konnyd és 3 sulyos sértiléssel jaro

balesetet regisztraltak. A csomodpont sze-

8. dbra — A 86. sz. f6Ut Vas megyei szakaszan lévé csomopontok mUszaki dllapota, és
kozlekedésbiztonsdga az 1998-2002. évi személysériléses balesetek alapjan

technikai beavatkozast igényel.
7.csomadpont (86. sz.-74153. j. utak csomdpontja)

Szerepe szerint j6, fizikai és forgalomtechnikai kialakitdsdban hia-
nyossagokat mutato, baleset nélkuli csomépont Kélocfa beltert-
letén. Atépitése és a forgalomtechnikéjanak javitasa kézéptavon
indokolt.

8. csomdpont (86. sz.-74137.j. utak csomdpontja)

Kifejezetten rossz fizikai kialakitasu és szerep szerint is kedvezét-
len megjelenésU, forgalomtechnikai hidnyossagokat is felmutato,
baleset nélkdli, kultertleti csomodpont. Rovidtavu atépitése, kor-
szerUsitése kifejezetten indokolt.

9. csomopont (86. sz.-74151. j. utak csomdpontja)

Rossz fizikai és kedvezétlen szerep szerinti kialakitasu baleset
nélkuli, kultertleti jellegl csomodpont, kisebb forgalomtechnikai
hidnyossagokkal. Atépitése a kdzeljovében indokolt.

10. csomépont (86. sz.-7411. j. utak csomdpontja)

repébdl kdvetkezden a rovid téavu atépités
feltétlenul célszer(, kilonods tekintettel a
megtortént balesetekre.

16. csomdpont (86. sz.-74168. j. utak csomo-
pontja)
A kultertleti csomépont minden tekintetben kitling kialakita-
sU. A vizsgalt id6szak alatt 1 sulyos sériléssel jaro baleset kerult
regisztralasra. A csomoépont beavatkozast nem igényel.

17.csomdpont (8. sz-86. sz. féutak csomdpontja)

A kozvetlendl Kérmend lakott terllete mellett elhelyezkedd 4
4gu, korforgalmu csomopont minden tekintetben tokéletes
kialakitasu és baleset nélkdli. A csomodpont beavatkozast nem
igényel.

A csomopontok mindségét és baleseti viszonyait dbrazolasi és
tartalmi példaként a 86 sz. féut kdzépsd, Vas megyei szektordban
8. dbra szemléltetik.

Mint azt a cikk bevezetéjében is emlitettem az értékel6-sorrend-
megallapitd moddszert, és annak a teljes tengelyre vonatkozd
eredményeit a késdbbiekben adjuk kdzre.




A NEMZETI ES AZ EUROPAI SZABALYOZAS EGYSEGES RENDSZERENEK
KIALAKULASA AZ UTEPITESI ANYAGOK TERULETEN"

Az eurdpai szabvanyok kialakulasa

A 89/106/EGK épitési termék irdnyelv kiaddsa (1988. decem-
ber 21) utdn a CEN/TC 227 ,Utépitési anyagok” miszaki bizottsag
az EU-bizottsagtol kapott M124. sz. megbizés alapjan 1989-2006
kozott elkészitette az Utépitési anyagok elsdé generdcids euro-
pai szabvanyait. A munkaterv szerinti 148 db szabvanybdl 2006
majusdra 139 db eurdpai szabvany vélt hozzaférhetévé.

Az Utépitési anyagok EN szabvanyrendszerét a kdvetkezd alrend-
szerekben taldlhatd szabvanyok alkotjak:

Melegaszfalt keverékek
FelUleti bevonatok, hidegaszfalt vékonyrétegek
Betonburkolatok és hézagkitdlté anyagok

Kotéanyag nélkuli és hidraulikus kotéanyagu keverékek,
melléktermékek, hulladékok

Hw N =

5. FelUletijellemzék

A 4. alrendszer szabvanyai nem harmonizéltak, mivel a kdtéanyag
nélkuli és hidraulikus kétéanyagu keverékekre nem adtak ki meg-
bizast a CEN-nek, de ez a szabvanycsomag is elkészult ugy, hogy
a megbizas varhato kozeli kiadasa utén ezek a szabvanyok harmo-
nizalt szabvanyokka kdnnyen dtdolgozhatodk lesznek. Az 5. szab-
vanycsomag a kész réteg fellleti jellemzdinek vizsgélati mod-
szereit irja el6, a rétegjellemzék mindségi osztélyaira vonatkozd
kovetelmények eldirdsat meghagyja a nemzeti szabéalyozasnak.

A hazai szabdlyozasi rendszer

A hazai szabalyozési rendszer szerves idébeni fejlédéssel
alakult ki, a rendszer valtozasa kezdetben az alrendszerekben 1évd
szabalyozasi anyagok szamanak ardnyvaltozasaban volt észlelhe-
t6, de nemcsak ebben, hiszen az eurdpai szabvinyok mennyi-
ségi ndvekedése mellett mindségi valtozasok is megjelentek. A
hagyomanyos vizsgalati moédszereket részben megtartva Ujabb,
foleg a teljesitménnyel dsszefliggd modszereket szabvanyositot-
tak lehetéséget adva a mddszerek kozotti valasztasra.

Az Utépitési anyagok korét atfogd szabalyozési anyagok széma
2006 nyaran a kovetkezd volt: MSZ EN szabvényok 150 db, Utligyi
mUszaki eléirdsok 44 db, utugyi mdszaki feltételek 3 db.

A szabvéanyok szintje alatti szabélyozasi anyagok kiadéséra tag-
orszagonként egy szervezet jogosult, ez a hazai gyakorlatban
a német FGSV kivaldan mikodd mintdjara megalakult Magyar
Utligyi Tarsasadg tevékenységi korében valdsul meg. Az FGSV
2004-ben adta ki a TL Gestein-StB04 sz. Technische Liferbedin-
gungen fur Gesteinskdrnungen im Strassenbau c. mUszaki szal-
litdsi feltételeket a kdéanyaghalmazokra, és késziti a TL Asphalt
ciml mUszaki szallitasi feltételeket —mint nemzeti alkalmazasi
dokumentumot-a melegaszfalt keverékek eurdpai szabvéanyai-
hoz. A nemzeti melléklet olyan szabalyozasi munkarész, amely az
eurépai szabvannyal egydtt készul, majd kerul jévédhagyasra és
abban kozzétételre, ilyeneket ezekben a szabvénycsomagokban
a tagorszagok nem készitettek a sokkal bonyolultabb elfogada-
si és adminisztracios eljaras és idéhidny miatt. Ha egy tagorszag
utdlag nemzeti alkalmazasi dokumentumot készit, azt az EU-
ban is el kell ismertetni, megfelel& kijelolési eljarassal, amit a TL
Gestein-StB 04 esetében el is végeztek. Az elébbi példa alapjan

ADORJANYI KALMAN?

ldthatd, hogy a szabalyozasi rendszer alrendszerei a kdvetkez6-
képpen alakulnak:

MSZ EN
MSZF

(ami az eldiras);

(@a nemzeti alkalmazasi dokumentum neve
mUszaki szallitasi feltételek, a szabvany, mint
eléiras alkalmazasara, pl. Utépitési zizottkdvek,
és zuzottkavicsok, aszfaltkeverékek, felUleti
bevonatok);

UME (Utagyi muszaki el6irds: olyan szabalyozasi
dokumentum, melynek targydban nincs
eurdpai vagy magyar szabvany, ezért el6irast
kell késziteni, pl. Utpélyaszerkezeti aszfaltréte-

gek);

Az eurdpai szabvanyok honositdsabol kovetkezik a meglévd
Utlgyi muszaki el6irdsok, mUszaki feltételek atvildgitadsanak szik-
ségessége az europai szabvanyok fényében. Ennek eredménye-
képpen a kdvetkezd esetek fordulhatnak eld:

- Ujtdrgyban Uj szabdlyozasi dokumentum készul (nincs MSZ
EN vagy MS2);

- meglévd szabdlyozdsi dokumentum megszUinik
helyette MSZ EN, vagy MSZ);

- a meglévé szabalyozasi dokumentumot modositjgk (van
MSZ EN vagy MSZ, de nem a teljes terUletre);

- ameglévd szabdlyozdsi dokumentumot szétvalasztjak tobb
dokumentumra.

(van

Az egységes piac szempontjai miatt az elkészilt nemzeti alkal-
mazasi dokumentumok nem tartalmazhatnak az EN szabvany-
hoz képest parhuzamos, ellentmondd, ismétlédd szdvegrésze-
ket, kevesebb vagy tobb, enyhébb vagy szigoribb kdvetelményt.
Példaul a melegaszfalt keverékek hidegviselkedési tulajdonsagait
az eurépai termékszabvany nem irja el6, igy nemzeti szabalyoza-
si dokumentumban sem szerepelhet, de egyedi szerzédésekben
e ,plusz” tulajdonsag kovetelményei is rogzithetdk.

Akdrki késziti is, fontos kortlmény, hogy a nemzeti alkalmazasi
dokumentumot kijeldlési eljdrassal az EU-ban is el kell fogadtatni,
ennekhidnyaaz EGK-ban egyoldall piackorlatozé magatartasként
értelmezhetd. A kdnnyebb megkulonboztethetdség érdekében
ajanlott lenne az EN-ek nemzeti alkalmazasi dokumentumai elé
E-betlit tenni (pl. EMSZF 2-3.301:2007, vagy EMSZF2-3.601). A
2006 majusa utdn megjelent uttigyi mdszaki el&irdsok, muszaki
szallitasi feltételek kijeldlési regisztracios szamat ezek elészava-
ban fel kell tintetni

Az eurdpai szabvanyok alkalmazasa mar régen dnkéntes. Ennek
lényegét szdmtalan eléadasban és cikkben ismételten megvild-
gitottak, ezért erre itt nem tértink ki. Az eurépai szabvanyok hazai
alkalmazasi dokumentumaéban sem lenne célszerli mas megfo-
galmazast hasznalni, el&irva kinek milyen tevékenységi korben
kotelezd, ajanlott és indokolt egy olyan dokumentum alkalma-
z3asa, amely az eurdpai szabvanyra épul. Elgondolkodtatd az is,

! A 34. Egri Utligyi Napokon elhangzott el6adas szerkesztett valtozata,
Eger, 2006. szeptember

2 okl. kozlekedésépitd mérnok, okl. gazdasdgi mérnok, a mdszaki. tud. kand., egyete-
mi docens, SZE, Gyér, adorjany@mail.sze.hu



hogy sem az épitési termék iranyelv, de pl. a 3/2003 (1.25.) BM-
GKM-KvWM egyittes rendelet sem kategorizélja az épitési termé-
keket a szerint, hogy azokat orszagos vagy helyi kbzutakba épitik
be, vagy kik gyakoroljdk a bel&lUk Iétrehozott épitmény kezeldi
jogait.

Nincs rendszer megfeleld visszacsatolds nélkul. A CEN szabalyok
szerint minden szabvanyt otévenként felUl kell vizsgalni, de a
kozben felmerdlt észrevételeket is figyelembe kell venni. A CEN/
TC 227 adatai szerint Eurépaban évente 300 millié tonna aszfal-
tot gyartanak, az Utburkolatok 90-4t aszfalttal épitik, ebben 4000
aszfaltgyartd cég és 10000 épitd cég érintett. Az EU-ban évente
2860 millio tonna asvanyi anyagot hasznalnak fel, az ebbdl szar-
mazo éves bevétel 35 millidrd eurd, ezzel kdzvetlen kapcsolatban
lévé alkalmazottak szama eléri a 250 ezer f6t. Ennek az Utépitési
szektornak a reagélasa még ezutan kovetkezik, és a CEN varja is a
szabvanyhasznalat sordn kialakult véleményeket, észrevételeket,
hibafeltarast, javaslatokat. Ezeket hazai viszonylatban az MSZT/
MB 132 mUszaki bizottsag gyUjti és tovabbitja a CEN-be. Az id&-
kozi kisebb (néhany soros, de ugyanolyan fontos) valtozadsokat
(corrigendum) az MSZT a Szabvanylgyi Kézlonyben teszi kdzzé,
pl. legutébb ilyen volt az aszfalt faradasi ellenallds és a komp-
lex modulus vizsgélatnél az aszfaltkeverék legnagyobb névleges
szemnagysaga és a beldle készilt aszfalthasab méretei kozotti
osszefliggés modositasa.

A hazai szabélyozas sajatos terilete a meglévé EME-ek alrend-
szere, amelynek atvildgitasara féleg a parhuzamos vagy ismételt
specifikdciok megszintetése miatt lenne szUkség: az EU-tagsag-
gal Eurdpa belfoldje lettink, igy a CE-megfeleléségi jeldléssel,
vagy ETA-val rendelkezé termékek esetén a vonatkozd rendelet
szerint nincs sziikség EME-re, de sziikség van akkor, ha az adott
termékre mas jovahagyott misza-

ki specifikacio nem létezik.

Az aszfaltszabvanyok

2006.november
2007. marcius
2008. marcius
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honositott eurépai szabvany, MSZ EN

megdfeleléségigazolas MSZ EN szerint

1. &bra. Az Utépitési anyagok eurdpai szabvanyainak bevezetési
dteme

terhelésl dsszenyomddasi vizsgalat (MSZ EN 12697-25) elvég-
zéséhez-mint azt a szabvany rendelkezd hivatkozésa kozli- elen-
gedhetetlendl szUkséges mas tdmogatd vizsgélatok elvégzése is
amelyre a laboratériumnak fel kell készdlnie. (Iasd az 1. tablazatot).
Az 1-4.tdbldzatban a ,laboratériumi keverés” vizsgélati szabvany
alternativaként szerepel.

Az aszfalt termékszabvényok a visszanyert aszfaltot alapanyag-
ként kezelik, és az A mellékletiikben eléirjdk a kész keverék kotd-
anyaga penetracidjanak vagy lagyuldspontjadnak meghatarozasat.
A 4. tdbldzat a visszanyert aszfalt (MSZ EN 13108-8) el6irt vizsga-
latait foglalja 6ssze, de csak az EN-ekben hivatkozott vizsgélati
szabvanyokra szorftkozik. Megjegyezzik, hogy az alkalmassagi
vizsgdlathoz (keveréktervezéshez) a visszanyert aszfalt tovabbi
mas vizsgalataira is szUkség van, de az alkalmassagi vizsgalatra
nem készUlt eurdpai szabvany.

Az 1. dbra a rendelkezésre bocsatéds idépontja (2006. majus) és a
21-ik honap kozotti idészakban mutatja be a szabvanyok alkal-
mazasanak és a megfeleléségigazolds kiaddsdnak lehetséges
maodozatait.

A melegaszfaltok eurdpai vizsgalati szabvanysorozata gyakorlati-
lag lefedi a harmonizalt tulajdonsdgok vizsgaélatat, de ezeken tul

1. tdblazat. Melegaszfalt keverékek harmonizalt mechanikai vizsgalataihoz kapcsolédd vizsgalatok

és az atmeneti idészak

Az aszfalt két sajétos jel-
lemz&je, hogy tobb tulajdonsa-
gat kell (mas épitdanyagokhoz
képest) még a beépités eldtt
vizsgélni, és az aszfalt tulajdon-
ségai az Ujrafelhasznalas soran
regeneralhatok (lasd az 1.-4.
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tablazatokat).
Az adott aszfalttipushoz el6-

Merevségi modulus
MSZ EN 12697-26

irt vizsgalati modszereket és a
vizsgalati feltételek részleteit az

Féradasi ellenallas
MSZ EN 12697-24

MSZ EN 13108-20 tipusvizsgalati
szabvéanybdl ismerhetjuk meg.

Keréknyom-képzodés
MSZ EN 12697-22

A tipusvizsgélati szabvanybol
egy adott mechanikai vizsgalat-

Vizérzékenység

ra tobb valtozat kozuli valasztas-
hoz, nemzeti alkalmazasi doku-

mentum adhat  Utmutatast,

ennek hidnydban az ajanlati
kiiras, illetve az érvényes szerz6-

MSZ EN 12697-12 X | x| X X X X X

MSZEN 1365735 XX x| x| x| x
Benyomodas l:\;\jSC;éET\I vi 2/\6a9r7sggll—prébatesten . . y ) y .
Benyomodas lap prébatesten y X « . . y

MSZ EN 12697-21

dés lehet az irdnyado.

A vizsgéldlaboratérium  tevé-

Marshall-vizsgalat **
MSZ EN 12697-34

kenységi listdjara ajanlott fel-
veheté harmonizalt vizsgélatok
megvalasztasat az 1.-4. tdblaza-
tok segqitik. Példaul az ismételt

Megjegyzés:

*) a hazai gyakorlatban nem terjedt el
**) csak repul6téri alkalmazasoknal, de visszatdmoritett magmintak
mechanikai vizsgalatdhoz nem hasznalhatok




2. tablazat. Melegaszfalt keverékek harmonizdlt 6sszetételi tulajdonsdgaihoz kapcsolddo vizsgalatok elérebecslésére, és ezek
_ kozvetlentl szerepelnek
= s © PR Lz .
" 8 g T35 a teljesitmény id&beni
— = wv e = B4 7 z . .
ISR Y T &y © 22 Moo $& S5 2R alakuldsdnak osszefiig-
5|05 E5 ER 28| R 2R ESR B 2% | 85| qeceb
, s e8 $8 8 88 28 88 5g 2352 £] £y £g 9V
Szabvény megnevezése szama 2 =5z :g > - > % = 3 z é = 2 z 78 3z 7 > Teljesitmény elvi elé-
= < = & ] = N o [
=N ENM|EN|SN|E % & g ERER: g S g 8y irds (performance rela-
2122 £ = =2|¥ ®= 8T &8 52 &2 ted specification): olyan
v (%) N . P ..
T s ¢ anyagjellemzdk megkd-
Szabadhézag-tartalom 10 vetelt minosegi osztalya-
giratorfordulatnal X X X X it tartalmazza, amelyek a
MSZ EN 13108-1 teljesitmenyt  eldrejelzé
Szabadhézag-tartalom alapvet$ fizikai (funda-
MSZ EN 12697-8 X X S S X 2 2 2 i mentalis) tulajdonsa-
Kétéanyag-telitettség S ¥ X . ” . X X y gokkal korreldcioban
MSZ EN 12697-8 allnak. Az ilyen jellem-
Kéanyaghalmaz hézagtartalma X X X X X X X X X z6k vizsgalata az épitési
Oldhagiczjtzgn]zfgijtalom folyamat alattiellenérzés
e ]>’26997_] X X X X soran elkerilhetetlen (pl.
Asvanyi véz szemeloszlasa X X kereknyomképzédes).
MSZ EN 12697-2 A két utdbbi eléirastipus

is tartalmaz szamos vizsgalatot. A hazai valds helyzet az 1. dbré-
tél annyiban eltér, hogy a 0-21. hénap kdzott mar nem &ll ren-
delkezésre az MSZ 9996 aszfaltvizsgalati szabvanysorozat, mivel
azokat az MSZT-nek kordbbi visszavonasi szandékanak kétszeri
jelzése utdn 2007. februér 1-tél vissza kellett vonnia.

Ebben az id6szakban az akkreditélt vizsgéldlaboratériumok hazi
szabvéanyként besorolva —a kordbbi validaltsdg hallgatélagos
elismerése mellett- alkalmazhatjak a visszavont MSZ 9996 szab-
vanysorozatot, mikdzben az dtmenetre és a 2008. marciusa utani
id6szakra felkészllve az éves ellendrzési- vagy NAT-akkreditalasi
okirat megujitasi eljdrasa sordn tevékenységi kortkbe felvehe-
tik az MSZ EN szabvénysorozatot. A vizsgéldlaboratériumokat
Uj szerzédéseik megkodtésekor, erre nemcsak a vevék igényei, a
bevezetés sziikségessége, a kdzbeszerzési eljardsok szabdlyai
vagy a piacon maradas szempontja 6sztondzheti, hanem a ,Vizs-
gélé-és kalibrald laboratériumok  felkésziltségének altaldnos
kovetelményei , (MSZ EN ISO/IEC 17025:2005 )szabvany 5.4.2.
szakaszaban megfogalmazott ezekkel egybecsengd kovetel-
mények betartésa is: ,Elényben kell részesiteni olyan médszerek
alkalmazasat, amelyek nemzetkozi, regionalis vagy nemzeti szab-
vanyokban talalhatok’, illetve késébb: ,Ha a laboratérium a vevé
altal javasolt moédszert nem tartja megfelelének, vagy elavultnak
itéli, err6l tajékoztatnia kell a vevét”

Teljesitményi kovetelmények az anyagel6irdsokban

Mint az vérhato volt, a tipusvizsgalati szabvanyban (MSZ EN
13108-20) az anyagjellemz&k mellett megjelentek a teljesitmén-
nyel kapcsolatos utaldsok is. A teljesitményi vagy a hasznalati
jellemzdk megegyezéses fogalmairdl tajékozddni célszerlien a
harom kulénb6z6 meghatdrozast tartalmazd PIARC jelentésbdl
lehet [7].

Teljesitményi el6irds (performance specification): a kész termék
teljesitményének alakulasat irja el6 az id6 figgvényében. Utaknal
a teljesitményi el6irés (el6irt teljesitmény) lehet példaul a felllet
fizikai dllapoténak idébeni valtozasa, vagy a palyaszerkezet élet-
tartama alatt lefutott tervezési forgalom.

Teljesitmény alapu el6irds (performance based specification):
olyan alapvetd fizikai (fundamentalis) jellemz&k mindségi osz-
talyait tartalmazza, mint a pl. merevségi modulus, kiszasi jel-
lemzdék, faradasi jellemzék, amelyek alkalmasak a teljesitmény

a melegaszfalt keveré-

kek anyagel6&irdsaiban szerepel. A kdvetkezékben az alakvaltoza-
si ellendllds teljesitmény alapu és teljesitmény elvl jellemzdinek
osszehasonlitdsat mutatjuk be 10 kilonbozé aszfaltkeverék ese-
tére.
A melegaszfalt keverékek alakvaltozasi tulajdonsagait az eurdpai
szabalyozdsokban triaxidlis kuszdsvizsgalattal vagy keréknyom-
képzddési vizsgalattal értékelik. Az egytengelyl ismételt terhelé-
st nyomovizsgalatrél kordbban kimutattdk, hogy azonos dsvanyi
vazu kulonbozd kotdanyag-tartalmu keverékek 6sszehasonlitasa-
ra alkalmas, de az eltéré dsvanyi vazu keverékek kozotti kilonbsé-
geket nem jolI mutatja ki [5], [6]. Az eurdpai szabvanyos modsze-
rek sem alkalmazzak az egytengely( kuszasvizsgalatot, helyette
a fuggoleges ismételt terhelés mellett kilonbdzd technikékkal
dllandd oldalnyomast alkalmaznak. A valds igénybevételt még
jobban megkozelité bonyolultabb berendezésekkel a pulzald
oldalnyomas és pulzald fuggdleges nyomas egyideji alkalmaza-
saval kutatasi szinten foglalkoznak. A vakuum-triaxialis médszer-
nél (vacuum repeated load axial test) az oldaliranyut igénybevételt
kis mérték( vakuummal hozzak létre (Iasd a 2. dbrat).

Az MSZ EN 12697-25 szabvany szerint a kiszasgorbe (kvazi) lined-
ris szakaszabdl, a kiszésgorbe paraméterei a kdvetkezd hatvany-
osszefliggéssel hatdrozhatok meg:

ey =A*n® Q)
Ugyaneztalge, = fllg n)logaritmikus 6sszefliggéssel is meg-

hatdrozhatjuk, a legkisebb négyzetek mdédszerével, lineéris reg-
resszioval:

loge, =log A+ B*logn @

ahol
€

n

a prébatest 6sszegzett tengelyirdnyl maradé alakvéltozasa
n terhelési ciklus utan, (%);

a kuszasgorbére legjobban illeszkedd hatvanyfiggvény
kitevéje; vagy a (Ig&, -lgn) figgvénybdl, a legkisebb négy-
zetek modszerével, linedris regresszié alkalmazasaval
kapott érték.

Az igy kapott paraméterekkel ezutdn meghatdrozhato a szami-
tott maradd alakvéltozas 1000 terhelési ciklus utan, € %-
ban:

1000, calc '




3. téblazat. Melegaszfalt keverékek tovabbi harmonizalt tulajdonsdgaihoz kapcsolddo vizsgdlatok kapcsolddod vizsgdlatok

Szabvény megnevezése szdma

Mintavétel
MSZ EN 12697-27
Laboratériumi keverés
MSZ EN 12697-25
Mintak elékészitése
MSZ EN 12697-28
Kéanyaghalmaz
szemmegoszlasa
MSZ EN 933-1
Kifolyasi tényezé
MSZ EN 933-6

Szemeloszlas
MSZ EN 12697-2
TestsUrlség
MSZ EN 12697-6
Bitumenpenetracié
MSZ EN 11426
Kéanyaghalmaz
szemtestsUrlsége
MSZ EN 1097-6
Probatest készités
MSZ EN 12697-32% - 33
Probatest készités
MSZ EN 12697-30, -31
Prébatest méretek
MSZ EN 12697-29
Aprozédassal szembeni
ellendllas MSZ EN 1097-2
Szabadhézag-tartalom
MSZ EN 12697-8

Kotéanyag tapadasa
MSZ EN 12697-10

Kotéanyag-lefolyés
MSZ EN 12697-18

Sz6ges gumiabroncsok koptatd
hatdsa X X
MSZ EN 12697-16 **

Pordzus aszfalt vizéteresztd
képessége X X
MSZ EN 12697-19

Poroézus aszfalt szemvesztesége
MSZ EN 12697-17

Jégoldo folyadékkal szembeni
ellenallas X X
MSZ EN 12697-41 ***

Uzemanyagallosag
MSZ EN 12697-43 ***

Forré homokos eljaras

MSZ EN 12697-37 **** X X X . .

Tlzveszélyesség

Euroosztalyok: 1dsd a vonatkozd termékszabvany ZA2 mellékletét

Keverékhémérséklet
MSZ EN 12697-13

A legnagyobb keverékhémérséklet mért értéke a keverdtelep barmely helyére- a legkisebb mért értéke a kiszallitas

helyére vonatkozik

Veszélyes anyagok

lasd a vonatkozo termékszabvéany ZA1. mellékletét

Megjegyzés:

**¥) repul6téri alkalmazasoknal;
**x%) érdesitett homokaszfaltnal

*) a hazai gyakorlatban nem terjedt el; **) vélaszhaté a ,nincs kdvetelmény”, NK esete;

COOPER :
‘ RESEARCH —
TECHNOLOGY

Limited

2.abra. A vakuum triaxidlis vizsgalat elrendezése (MSZ EN 12697-
25) (a szerzé felvétele)

€1000, calc =A*1000” 3

A 2. 3bran hdrom prébatest vizsgalatdbol szarmazdé klszasgorbe
jellemzé példajat mutatjuk be. AB ésaze . paraméterek jel-
lemzik az adott aszfaltkeverék maradé alakvaltozassal szembeni
ellendlldsat. A két alakvaltozasi vizsgdlat 6sszehasonlitdsahoz a
kovetkezd paramétereket hasznéltuk fel n =10000 kerékathala-
dasnal/terhelési szamnal (Idsd a 4. dbrat).

B: a triaxidlis vizsgalatbdl megallapitott kiszassebesség
[um/m/n];
WTS:  a keréknyomképz&dési vizsgalatbdl megallapitott

kuszassebesség (keréknyomképzédési sebesséq),
[Mmm/1000 kerékathaladas];

e(v): a triaxidlis kiszasvizsgalattal meghatérozott fajlagos
alakvaltozas, [um/m];
e(K): a keréknyomképz&dési vizsgalatbdl meghatédrozott

fajlagos alakvaltozas, [%].

Az utébbi idészak vizsgalati eredményeit 6sszegyjtve és rendez-
ve a fenti paraméterek kozotti Osszefliggés tendencidja jol kive-
hetd. Célzott vizsgalattervezéssel szamszer( korrelacié is kimutat-
hatd lenne.

A4.34bran a nagysagrendi kilonbségek kikliszobolésére az ordina-
tatengelyen relativ|éptékben dbrazoltuk a vizsgalt paramétereket,
annak érdekében, hogy azok &sszehasonlitasat lehetévé tegytk.
A tiz nagyon kilonbozd dsszetétell keverék csoportja haromfé-




4. tdblazat. Visszanyert aszfalt tulajdonsdgaihoz kapcsolddo vizsgalatok

Osszefoglalas

3. dbra. Vakuum-triaxidlis ismételt terhelésli &sszenyomddasi
vizsgélat eredménye

(MZMA-12 prébatestek: 8,10,12); (Syntumen =0,33%, szénszal=
0,20%),

-~

triaxialis kUszas - keréknyomképz6dés BB Hew Og DOWTS

140
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paraméter
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L asZzfalttipusok )

4. abra. Kilonbozdé 6sszetétell aszfaltkeverékek triaxidlis kiiszasi-
és keréknyomképzddési jellemzdinek dsszehasonlitdsa

le kilonbozé névlieges legnagyobb szemnagysagu, kilonbozd
kotéanyagu (normdl és modifikdlt bitumen) aszfalttipusbol all. Az
azonos tipusu keverékek csoportjai a kovetkezdk voltak:

ZMA-12 (1-2-3); ZMA-12 (4-5-6); mK-20/F NM (7-8); mZMA-12 NM
(9-10). Az 1-2-3 és a 4-5-6 csoporton belll a kétéanyaghoz val-
tozd ardnyban modifikdld szert és szdlas anyagot adagoltunk. A
9-es keveréknél a kiugréan nagy fajlagos dsszenyomddas nagy
valdszinlséggel probatest hibara vezethetd vissza.

N » . Az Utépitési anyagok hazai szabalyozasi rend-
= 5 - ~ | 2o < 9O . 9, 4 szerében az eurdpai szabvanyok kozzétételé-
NN = ®© e T 0o | 0K T . ..
CEA N 3R NR ER £%53 £08 vel mennyiségi és mindségi valtozasok kovet-
=l () Lo wo L0 @ © N , L,
Szabvény megnevezése széma | & £ % 8% % x % NES g §§ B g g keztek be. A szabvanyok bevezetésének 2006.
gL = R & < a| £ E 223 25D mus-2008. marcius kozotti dtmeneti idészaka
N BN S [} @ . v o . .
§ é = 3= £ £< - 2| € L2 e £ §§ alatt célszerl érvényesiteni a hazai nemzeti
x £ 2 2 . . . (s
E = = S szabdlyozasi dokumentumokat. A vizsgalola-
boratdriumok tobbségének az dtmeneti id6-
Durva idegenanyag mennyisége a szak sz(k id&korlatja miatt 2008. marciusaig
visszanyert aszfaltban X X egy alkalommal lesz lehetéséguk az eurdpai
MSZ EN 12697-42 szabvényok felvételére a tevékenységi terile-
Visszanyert ktéanyag tik bévitésénél. A tevékenységi tertlet kiala-
penetracioja 8 X kitdésanal a harmonizalt anyagtulajdonsagok
MSZ EN 1426 . . . Ry "
- — vizsgdlataihoz téblazatokban foglaltuk 6ssze
Visszanyert kdtéanyag i s . . s .
e —— N N a felveendd tdmogatd szabvanyok korét. Tiz
MSZ EN 1427 kilonbozd dsszetételli aszfaltkeverék ismételt
Oldhatékdtéanyag-tartalom « « « terhelésU triaxidlis 6sszenyomddasi vizsgalata-
MSZ EN 12697-1 ibél meghatadrozhatd teljesitményi jellemzdk
Megjegyzés: jol korreldlnak a keréknyomképz&dési vizsgalat
*) a penetracio vagy a lagyuldspont kozil az egyik vélaszthatd paramétereivel.
**) a forgdbeparld vagy a lepérldoszlop kozll az egyik valaszthatd
Irodalom
a S=033 C=0.20 M [1] Aszfaltkeverékek. Melegaszfalt keverékek
10000 ’ ’ vizsgalati modszerei. 1-43. rész. MSZ EN 12697-1...43.
T [2] Aszfaltkeverékek. Anyagel&irdsok. 1-8. rész.
€ MSZ EN 13108-1...8.
=3
2 I [3] Aszfaltkeverékek. Anyagel&irdsok. MSZ EN
8 /__’_,_:ﬁ,___—-——""" 13108- 20. Tipusvizsgalat
% ¢:¢’#“' [4]  Aszfaltkeverékek. Anyagel&irdsok. MSZ EN 13108-21. Uzemi gyartasellendr-
© = 265
<]
§ / [5] Nunn M, E, Brown A, Lawrence D. Assessment of practical tests to measu-
1000 re deformation resistance of asphalt. 3rd European Conference on perfor-
10 100 1600 10000 mance and durability of bituminous materials and hydraulically stabilised
Terhelések szama composites. University of Leeds, Westwood Hall, Leeds, 1999.
‘ —8 —10 —12 ‘ [6] Oliver J, Alderson A, Tredrea P & Rehan Karim M. Results of the laboratory
< J program associated with the ALF asphalt deformation trial. APRG Report.

No.1.

[71 PIARC report 08.08.B “Flexible pavements; evolution of specifications and
quality systems to deliver performance” 2000.

Summary

Creation of a uniform system of national and
European regulations in the field of road materials

The CEN/TC 227 Technical Committee “Road Materials”
has prepared between 1989 and 2006 the first generation of
European standards. The Hungarian Standards Institution has
adopted all available European standards for road materials in
Hungarian language and the Hungarian Road Society continues
with preparation of national documents in form of Technical
Specifications or Technical Delivery Specifications. The adoption
of European Standards induces the review of the existing system
of technical specifications and tasks for the period of coexisten-
ce of EN’s and national specifications are considered. Looking
at the normative references given in European standards, cross-
reference tables are completed for test methods of harmonised
properties of hot mix asphalts. Differences in definitions of “per-

"o

formance specification’,

"o

performance based specification”, “per-

formance related specification” are discussed. Vacuum repeated
triaxial test (VRLAT) with NU-14 equipment was satisfactory to
discriminate between mixtures having both different aggregate
gradation and binder type as well as binder content. Parame-
ters of 10 different mixes derived from VRLA test and from wheel




Osszehasonlithatd-e Magyarorszag és Svédorszag? Szeret-
ném megmutatni, hogy igen. Kozelitéen 9 millidan élnek Svéd-
orszagban és 10 milliényian mi Magyarorszagon. Lélekszamban
alig van kulonbség, de az egy fére jutd nemzeti dssztermék
nagysagaban mar lényeges az eltérés a két orszag kozott (1.
dbra). Ok az élmezényben vannak, mig mi a kdzépmezdény aljan.
A gondolkoddsmddokban sajnos még nagyobb a kilonbség. Az
innovaciét nagyra tarthatjak, ha Eurdpa egyik legnagyobb egy
fore jutd GDP-jébdl ardnyosan négyszer annyit kdltenek kutatas-
ra-fejlesztésre, mint mi.

A két adatot egyditt tekintve szomorudbb a helyzet, mivel kb. 2*4
= 8-szor annyit kdltenek kutatas-fejlesztésre, mint mi. Ezt Iényegi
kilonbségnek tartom. A gondolkodasban meglévé igen nagy
kilénbség nyomait vélem felfedezni a két Uttervezési ,szabvany”
kozott is. Atgondoltabbnak tartom a svéd kategorizalast.

Magyarorszagon kilterlleti Utbol alapvetéen 8-féle van — a ter-
vezési osztaly szerint - a K.l-t6l a KVIIl-ig. Azaz:

-  autopalya,

- autout,

- [. rend féut,

- Il. rend(i féut,

- Osszekotd at,

- bekotdut,

—  &llomashoz hozzéjarulo ut,

- egyéb kozut.

Az egyes kategdridk neve rangot, rendUséget jelent pl. féut-
mellékut, elsérendd f6Ut — masodrendd féut. Nalunk a K.lll-ban
(elsérendd foUt) 100 km/dra a tervezési sebesség, mig a KVIlI-
ban csak 30 km/dra. Az Uj autopalyakat keresztezé allami mel-
lékutak korrekcids szakaszainal — mivel a legjobb esetben is csak
Osszekotd utak lehetnek — maximum 80 km/dra lehet a tervezé-
si sebesség. Kozben nalunk kiltertleten altaldnos a 90 km/dra
maximalis sebesség megengedése. Ez azt jelenti, hogy a 30-100
km/dra tervezési sebességl uUthalézaton végigroboghatok 90-
nell Nincs 6sszefliggés a kifejthetd maximalis sebesség és a ter-
vezési sebesség kozott. A KV, a KVI. és a KVII. kategdria esetén
a tervezési sebesség mindhdrom kategoéridban 80, 70, és 50 km/
ora lehet. Mi értelme a kulonvalasztédsnak? Az autds térképeket
szerencsére évente el lehet dobni, a haldzat valtozasai miatt.

S6t az egyre terjedd, egyre népszerlibb GPS miatt az autdsnak
ma mar nem kell az Utszdmokat sem megjegyezni. A GPS-hez
kapcsolt szoftver ugyanis minden csomépont elétt ,bemondja”
a javasolt haladasi irdnyt. Az autésnak, az uthasznalonak telje-
sen mindegy az, hogy most 6sszekdtd Uton, vagy bekotduton,
esetleg méasodrendd féUton megy. Akkor mi célbdl van ez a sok
tipus? Egy a Iényeq: jo legyen az ut. Nincs semmi jelentésége az
I. rendd és a Il. rendU f6Ut megjeldlésnek sem, sem épitési, sem
utfenntartasi, sem Uthasznaldi szempontbdl. Van olyan 4 szdm-
jegyld mellékutunk Csongrdd megyében, amelynek forgalma
mar nagyobb, mint az egyik elsérendl féuté. Akkor mitél f6 és
mellék?

Svédorszagban ezzel szemben alapvet&en csak 5 Uttipus van. A
nevik sem hierarchikus. Talan ugy fordithatok, hogy:

- autopdlya,

AUTOPALYA VAGY VALAMI MAS?
(A TAKAREKOS SVED UTTiPUSOK)
DR. RIGO MIHALYT

- tobbsavos Ut

- 3-53vos (csak motoros jarmUvek altal hasznalhatd) Ut,
- 2-savos Ut

-  keskeny ut.

Ezek a nevek sokkal jobban fedik a lényeget. Azt mondjédk meg,
hogy milyen az Ut és nem azt, hogy valaki dnkényesen a hierar-
chia melyik fokdra tette azt (1. tdblazat). (Magyardzni esetleg csak
a hdrom-sadvos utat kell, de azt sem nagyon. Gyakorlatilag olyan
utrél van szo, ahol az eldzési szakaszok egymast kovetik, ahol 2+1
sdvos szakaszt valtja az 1+2 sdvos szakasz. Régen szabdlyozott
haromsavos Utnak hivtuk.). A féutak egy részén ma is le vannak
tiltva a lassu jarmdvek.

1. tdblazat: A svéd Uttipusok fébb paraméterei

Uttipus Burkolatszélesség (m) Tervez(isr:/i?esseg
autépalya, 21,5 eller 18,5 110
tobbséavos Ut, 16,5-18,5 90 (110)
3-savos (csak motoros
jarmdvek éltal 14 90 (110)
hasznalhatd) ut,
2-savos Ut, 6,5-8 70 (50)
keskeny ut. <65 70 (50)

A két tipoldgia kozott rendkivil lényeges a kilonbség az Uthasz-
nald szempontjdbdl. Nemcsak az a Iényeg, hogy kevesebb kate-
goriat kell megjegyezni, hanem ezeken az Uttipusokon masként
kell viselkedni, masként kell vezetni, ezek az utak Uzennek, Uze-
nik pl. a sebességvalasztast. A kevesebb kategdridhoz egyszerd
képeket lehet kapcsolni, hozzarendelni. Kategdridnként tudha-
tom azt, hogy mire szamithatok.

Javaslom a feleslegesen cirkalmazott magyar Uttipus kategoridk
elhagyasat és a svéd séma atvételét.

Nagyon szimpatikus az is, hogy mig nalunk szinte csak autopalya
épul, és a meglévé dllami Uthdlézat a jarhatatlansag éllapota felé tart,
fUggetlenul attél, hogy az hanyadrendU, rangy, a svédeknél egyér-
telmlen megjelenik két dtmeneti kategdria. Nem akarnak minden-
hova autépalyat épiteni, pedig valdszinden lenne ra pénzuk.

Az autdpaélya és a kétsdvos Ut kozott két egyértelmden elkilond-
|6, 4thidalo, atmeneti tipusuk van: a tdbbsavos Ut és a hdromsa-
vos Ut. Konnyd elképzelni azt, hogy az autdpadlya és az elébbi két
dtmeneti Uttipus 1 km-re esé épitése koltsége Svédorszagban is
lényegesen eltér egymastdl. Nalunk is megjelent a négysavos Ut,
de csak a szabvanyban, odakinn a terepen nem! Komoly nehé-
zségeket kellett leklzdeni, amig a 47 sz. (tehat masodrendU) féut
osztott palyds négysavositasat megépithettik. Szakkdrokben is
voltak, akik burkolt autépalya épitésnek vélték és ennek megfe-
leléen szankcionaltak.

Javaslom a hazai haldzatfejlesztési koncepcionk dtgondolasat
ugy, hogy a négysavos Ut és a haromsavos Ut itthon is legyen
elfogadott, a tobbiekkel teljesen egyenértéky, a jelentéségének
megfeleléen kiemelt Utkategoria.

Ma alapvetéen vagy autdpalya, vagy féut kategoridkban gondol-
kodunk. Megjelent torzszulottként az autdut fogalma, amely se

! okl. erdémérndk és okl. épitémeérndk, Mtlo. vezetd.
Magyar Kézut Kht Csongrad Megyei lgazgatdsag rigo@csongrad.kozut.hu
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1. &bra: A nemzeti 6ssztermék Eurdpa egyes orszdgaiban

nem autdpalya, se nem féUt, igazi 6szvér, olyan is. Felejtsik el!
Nyomorunk miatt megjelentek régen a fél-autopalyak. Kiderult:
ilyent ne szabad épiteni. Napjaink torzszulottjei az un. autopa-
lydvé fejleszthetd autdutak, az autdpélyava fejleszthetd féutak.
Van gyorsforgalmi Utté fejlesztendé masodrendd féutunk is. Ha
tovabb fogy pénzlnk, akkor be kell vezetni az autépalyava fej-
leszthetd kerékpéarutat vagy az autdpélyava fejleszthetd foldutat?
Allitom, hogy jovére is kevés pénziinkbdl tobb helyen tudnank
l[ényegesen javitani az Uthalézat, illetve az egyes Utszakaszok
szolgéltatési szinvonalan.

Javaslom ezek azt, hogy valamelyik hazai uthalézat-fejleszté-
si koncepcidnkat arazzuk be. Ez lenne a viszonyitasi alap. Majd
gondoljuk meg azt, hogy hol lehetne az autdpalydk és az auto-
utak helyett négysdvositani, haromsdavositani. Ezt is drazzuk be!
A kilénbséget ki fizeti ki? Nem tulzéak a hazai elképzelések? A
kategorizalas masik fele is fontos. Nagyon [ényeges az, hogy nem
kell mindenhova még kétsavos Ut sem. Az Un. keskeny utakkal
kivaldan és olcson megoldhatd lenne pl. az alfoéldi tanyas telepU-
lések, majorok feltdrasa. A megtakaritas szintén jelentds, mikdz-
ben kimaszndnk végre a sarbol és a porbdl. Egy takarékosabb
fejlesztési koncepcid esetén jutna pénz a meglévd utakra, az
Utcsaldd mostoha gyerekeire is.

Ez a gondolatmenet szerintem a jézan ész szerinti, de nevezhet-
juk ezt az értékelemzés mddszere szerintinek is. A funkcié kielégi-
tés maédja, szintje és a kielégités kdltsége, vagyis az ar-érték arany
harmonikusabb a svédeknél. Ma utas ,szabvéanyainkban” valdszi-
nden a német modellt kdvetjik. Lehetne ésszerliségi okokbol a
svéd modellre valtani?

Svédorszag allami Uthélézata kb. 100.000 km hosszd, amely-
b&l 1.700 km az autdpélydk hossza. Erdekesség és szamunkra
figyelemre mélté az, hogy majdnem ugyanennyi, kb. 1.500 km
hosszl a haromsavos utak hossza. A haromsavos utakat a két-
savosok atalakitdsaval nyerik. Szinte hihetetlen az, hogy ezaltal a
haldlos balesetek szdma 75-80%-kal, az egyéb balesetek szamat
50-60%-kal tudtak csdkkenteni. Evente 200-250 km 2-savos utat

alakitanak at 3-sdvossa. A beavatkozés igazi svéd sikertorténet.
Koszonetem fejezem ki Jan Moberg és Varhelyi Andrés uraknak a
friss informaciokért.

Irodalomjegyzék:

1. Kézutak tervezése (UT 2-1.201:2004 szamu Gtligyi mUszaki el6irds)

Védgar och gators utformning (Sektion landsbygd - vagrum) Véagverket
2004. http://www.vv.se/filer/15096/05_Vagtyper.pdf

Summary

Motorway or something else?
(The economical Swedish road types)

The author comments on the current structure of Hunga-
rian road categorization system having 8 different road types
according to design class and rank. The comparison is made with
Sweden, where there are only 5 types, focusing more on cross-
sectional arrangement than on network hierarchy. The advan-
tage of this system seems to be clear form the point of view of
the road user. The Swedish system deals also well with the many
transitional cases being in the gap between motorway and 2-
lane main roads, by having two interim road types in this range
(multi-lane road and 3-lane road). The final conclusion is that the
ultimate goal of road categorization should be the proper spe-
cification of the function satisfaction with regard to its method,
level and costs, and the Swedish approach should be considered
in the respective Hungarian regulation system.

Design of steel structures according to the Eurocode
Dr. Miklés Ivanyi
Summary

This paper presents the principles and the general design equa-
tions for design of steel structures according to the Eurocode.
The printed version contains only the introduction, the full paper
can be downloaded from the website web.kozut.hu




Az dtmenet-valészinliségi matrixok meghatdrozasa
az Utburkolatok leromlasanak modellezésében

Derivation of Transition Probability Matrices for
Pavement Deterioration Modeling

José J. Ortiz-Garcia, Sedsamh B. Costello, Martin S. Snaith

Journal of Transportation Engineering
2006. 2. p. 141-161. 418, t:1, h:14.

Az Utburkolatok leromldsanak valdszinlségi alapt modelle-
zésében fontos szerepet jatszd dtmenet-valdszinliségi matrixok
meghatarozasanak két modszere kdzismert. A hagyomanyos
megfigyelési modszer szerint a multbeli mért adatokbdl vezetik
le, hogy milyen mértékben romlik le az Uthalézat egy adott évrdl
a kovetkezdre, és ebbdl becsllik meg a matrixban az atmenet-
valdszinlségeket. A masik modszer szerint egy szakérté mérnoki
panel ad becslést az allapot-valtozdsok valdszinlségeire. A cikk
harom tovabbi mddszert ismertet az dtmenet-valdszinlségek
meghatarozasara. Az elsd esetben feltételezik, hogy a hélozat
minden szakaszdra rendelkezésre dllnak a mért leromldsi ada-
tok. A mdsodik esetben az eredeti adatokra illesztett regresszids
fliggvénnyel dolgoznak. A harmadik esetben az allapotjellemzdk
évenkénti eloszlasat tételezik fel ismertnek. Mindhdrom esetben
a cél az eredeti adatokbol kapott fliggvények és az dtmenet-
valészintiségekbdl levezetett megfeleld figgvények kilonbsé-
gének minimaldsa. A vizsgalatokat 20 éves idStartamra eléallitott
6 adathalmazzal végezték el, melyek kilonbozd alakd leromla-
si figgvényeket szimuldltak. Egy ,S" alaku, egy gyorsuld Gtem(
és harom kulonbdzé meredekségl lassuld Gtemd leromlast,
tovabba egy teljesen véletlenszerl leromlast modelleztek. Az
eredmények elemzése azt mutatta, hogy az elsé és masodik Uj
maodszerrel az eredeti adatok eloszlasatol eltérd, de azonos atlag-
értékkel rendelkezb eloszlasok adddtak. A harmadik esetben az
atmenet-valdszinlségi matrixhoz illesztett figgvény nem esett
olyan kozel a regresszids fUggvényhez, mint az elsé és méasodik
esetben, viszont az eredményként kapott eloszldas minden eset-
ben j6l 6sszehasonlithatd volt az eredeti adatok eloszldsaval. Az
dllapotjellemzdk évenkénti eloszlasan alapuld modszer tehat a
legalkalmasabb az dtmenet-valdszinlségek meghatdrozasara.

G. A

Roncsoldasmentes Utpalyaszerkezet vizsgalatok
pontossaga

Az ejt6sulyos teherbirasmérés sziikséges
gyakorisaganak meghatarozasa a
palyaszerkezetek halézati szinti értékeléshez

Determination of Required Falling Weight Deflectometer
Testing Frequency for Pavement Structural Evaluation at
the Network Level

lvan Damjanovich, Zhanmin Zhang

Journal of Transportation Engineering
2006. 1. p. 76-85. &6, t:3, h:19.

A georadaros palyaszerkezeti rétegvastagsag
vizsgalatok pontossaga

Accuracy of Ground-Penetrating Radar for Pavement
Layer Thickness Analysis

David A. Willett, Kamyar C. Mahboub, Brad Rister
Journal of Transportation Engineering
2006. 1. p. 96-103. &:2, t:16 h:10.

Texas éllamban kifejlesztettek egy palyaszerkezeti indexet,
melynek alkalmazdsaval a burkolat megerdsitések szikséges-

sége megallapithatd. Az index a tényleges mérésbdél szamitott
és a tavlati forgalom alapjan igényelt palyaszerkezeti mutatok
hdnyadosa. A modszer haldzati szintl alkalmazasahoz vizsgaltak
az ejtésulyos teherbirdasmérések térbeli gyakorisdgdnak hatdsat
az eredmények pontossagara. A kockédzat-alapu statisztikai mod-
szer segitségével 60 elem’ mintét értékeltek, mely jellemzd volt
a teljes uthalézatra. A pdlyaszerkezeti index varianciaja féként az
ejtésulyos mérés bizonytalansdgdbol adodik, mig a becsult tav-
lati forgalmi adatok bizonytalansdaganak attételes hatasa joval
kisebb. Az elemzés kimutatta, hogy a jelenlegi 800 m-es minta-
vételi tdvolsag megbizhatdsaga nem felel meg, ezért javasoltak a
mérési gyakorisag névelését. 400 m-es mintavétel mar elfogad-
hato, 80%-0s megbizhatésagl eredményt ad. Mas — révidebb
Uthalézatu — USA dllamokban a 200 m-es mintavételt is sikeresen
hasznaljak. (A tomorité megjegyzése: hazankban jelenleg 100 m
a mintavételi gyakorisag.)

Kentucky allamban a georadaros palyaszerkezeti rétegvas-
tagsag mérések pontossagat vizsgaltdk aszfalt és beton palya-
szerkezetek esetén. A beton burkolatok sajatossagai (hidrata-
cio, erésité acélbetétek) miatt a georadaros mérés pontossaga
kisebb, mint az aszfalt burkolatok esetén. Az elemzés kiterjedt
a nedves burkolat viselkedésére is, amelyrdl Ugy talaltdk, hogy
nem gyakorol |ényeges hatdst az eredményekre. A georadaros
mérés pontossagat nagymértékben javitja a furt pélyaszerkezeti
mintdk segitségével torténd kalibralds. A tanulmany kdvetkezte-
tése szerint tobb furt minta szikséges a megfelel® pontossag
eléréshez, az optimalis mintaszam 4 furds mérésenként.

G. A

Aszfaltkeverékek faradasa és javulasa - a faradasi
gorbék statisztikai elemzése

Fatigue and Healing of Asphalt Mixtures: Discrimi-
nate Analysis of Fatigue Curves

Maria Castro, José A. Sanchez
Journal of Transportation Engineering
2006. 2. p. 168-174. 4:8, t:1, h:27.

A laboratériumi vizsgalatokkal megallapithatd faradasi tor-
vényszerlségek altaldban nem veszik figyelembe azt a tényt,
hogy az Utburkolatokba beépitett aszfaltkeverékek életében
szamos terhelés nélkili pihenési szakasz is eléfordul. Ezek a
pihenési szakaszok megndvelik a keverékek élettartamat, mert
a faradas mellett megmutatkozik a javulas jelensége. Spanyolor-
szagban a Madridi MUszaki Egyetem és a Spanyol Kozuti Kuta-
t6 Kézpont (CEDEX) egylttmuikodésével kifejlesztettek egy Uj
tipusy, pihenési idészakokat tartalmazd faradasi vizsgalatot.
Két ponton alatdmasztott hasabot terheltek a kdzépvonaldban
20 C fok hémérsékleten. A szinuszos terhelés (0,1 s) alkalmazasa
utan a szakirodalom szerint optimalis 10-szeres hosszUsagu (1 s)
pihenési szakasz kdvetkezett ciklikusan. A javulds jelenségének
tanulmanyozasa érdekében a faradasi vizsgalatokat pihenés nél-
kil és pihenéssel egyitt is elvégezték, és mindkét esetben meg-
hataroztdk a faradasi figgvényeket. A vizsgalati eredmények a
faradasi szildrdsdg (faradasi ellenadllds) és ennek megfeleléen az
élettartam 5-10-szeres ndvekedését mutattak a valdsdghoz kdze-
lebb &ll6, pihenési idészakokat tartalmazo terhelési esetben. A
rovidebb élettartamot eredményezé nagyobb terhelés esetén a
novekedés kozelitéleg 5-sz6rds, mig a kisebb terhelés és az ebbdl
kovetkezé hosszabb élettartam esetén a megfigyelt javulas mint-
egy 10-szeres volt. A pihenés nélkdl és pihenéssel egylitt végzett
faradasi vizsgalatok eredményének kilonbdzéségét matemati-
kai statisztikai modszerrel, diszkrimindns elemzéssel bizonyitot-




tak, amely szerint 95% feletti (98,7%-0s) bizonyossaggal allithato,
hogy a kétféle vizsgdlat eredménye eltérd.

G.A.

Burkolatgazdalkodasi nemlinearis inhomogén valé6-
szinliségi modellek iterativ linearis kozelitése

lterative Linear Approach for Nonlinear Nonhomogenous
Stochastic Pavement Management Models

Khaled A. Abaza
Journal of Transportation Engineering
2006. 3. p. 244-256. 4:2, t:7, h:18.

Egy adott uthdlozaton a jovébeni burkolatallapotok eld-
rebecslésére alkalmas a javasolt iterativ linedris sztochasztikus
burkolatgazdalkodasi modell, mely inhomogén idéutemeket
tartalmazd Markov-lancon alapul. Az inhomogén dtmeneti mat-
rix egyarant tartalmazza a burkolatleromlasi valészintségeket és
a fenntartasi beavatkozédsok allapotjavitd hatdsat. A burkolatok
leromlasat a jobb allapotbdl a rosszabb allapotba torténd dtme-
net valészinUsége irja le. Az éllapotjavitd hatést lefrd fenntartasi
és felujitasi valtozok az egyes fenntartdsi illetve felljitasi tevé-
kenységeket jellemzik. A javasolt dontési politika meghatarozza
a fenntartasi és felUjitasi beavatkozasok optimalis alkalmazéasat
az egyes id6¢szakokban, valamint biztositja a fenntartasi és feluji-
tasi koltségek optimalis szintjét az elemzés teljes idétartamara
vonatkozdan. Az inhomogén Markov-lanc lehetéséget ad idé-
szakonként eltéré fenntartasi és feljitasi terv meghatarozésara.
A fenntartasi és felUjitési valtozok széma azonban az elemzési
id6szak hosszatél fliggéen nagymértékben megndévekszik. Az
eredményként kapott nemlinedris modell méretében a vizsgalt
id6szakok szama hatvanykitevéként jelentkezik. Egy ilyen nem-
linedris modell megolddsa nagyon bonyolult feladat. A javasolt
maodszer a nemlinedris probléma megoldasa helyett az id&sza-
koknak megfeleld szamu lineéris problémat hataroz meg és old
meg iterdcids uton, ahol az egyik probléma optimalis megoldasa
a kovetkezd probléma bemend adata. A mintapéldaban az itera-
tiv linedris kozelitéssel kapott eredmények jol mutatjdk a javasolt
valészinlségi alapu burkolatgazdalkodasi modell hatdsossagat
a jovébeni burkolatallapotok elérebecslésében. A mintapélda
eredmeényei arra is utalnak, hogy a leggazdasagosabb beavatko-
7as a kevésbé leromlott burkolatok hibainak javitasaval a jo alla-
potu burkolatok ardnydnak ndvelése.

G.A.
Valtozo utdijas projektek koltség-haszon elemzése
Valtozo utdijas projektek kdltség-haszon elemzése:
QuickRide nagy foglaltsagu jarmtisavok
Benefit-Cost Analysis of Variable Pricing Projects:
QuickRide HOT Lanes

Mark Burris, Edward Sullivan
Journal of Transportation Engineering
2006. 3. p. 183-190. &4, t:7, h:31.

Valtozo utdijas projektek koltség-haszon elemzése:
SR 91 expressz savok

Benefit-Cost Analysis of Variable Pricing Projects:
SR-91 Express Lanes
Edward Sullivan, Mark Burris

Journal of Transportation Engineering
2006. 3. p. 191-198. a:4, t:7, h:4.

A cikkekben ismertetett kutatas a valtozd Utdijas projektek inkre-
mentdlis tarsadalmi koltségeinek és elényeinek meghatdrozasat

célzé metodika kidolgozdsdra irdnyult. A metodikdat két projekt
esetén alkalmaztak: Texas dllamban a QuickRide nagy foglaltsa-
gu jarmUsavokra és Kalifornia allamban az SR91 expressz savokra.
Mindkét projekt az USA-ban leghosszabb ideje m(ikodé valto-
76 Utdijas projektek kozé tartozik, ezért megfelelé mennyiségU
tényadat all rendelkezésre az elénydk és koltségek becsléséhez.
A vizsgalatokat 4 év adatai alapjan 10 éves idétartamra végezték
el. Az elénydk elemzésekor meghataroztak az idémegtakaritas,
az Uzemanyag felhasznalas, valamint a kdros anyag emisszid
valtozasait. A koltségek a beruhdzasi és a mikodési koltségeket
egyarant tartalmaztak. Az eredmények mindkét projekt esetén
azt mutatjak, hogy a tarsadalmi elénydk meghaladjak a koltsé-
geket. Az elényodk és a koltségek ardnya érdekes médon mindkét
esetben hasonld, 1,5 és 1,7 kozotti érték volt. Jelentésen eltérd
ugyanakkor a szamszerdsitett elényok és koltségek nagysag-
rendje, mert mig a kaliforniai szakaszt tébb tizezer jarmU hasz-
ndlja, a texasi sdvot csak néhany szazan. Ez utébbira magyarazat,
hogy ott csak bizonyos jarmUfoglaltsag esetén kell dfjat fizetni
a csucsidészakban. A kaliforniai valtozé dijrendszer bonyolult,
mintegy 20 kilonbozd tarifat alkalmaz. Az elénydk kozott a leg-
jelentésebb az idémegtakaritas, ami erésen figg az alkalmazott
idéértéktdl. A jarmUvezetdk altal érzékelt id6értékek véltozasa a
kutatasok szerint lognormalis eloszlassal jol kozelithetd. Tovabbi
kutatds szukséges azonban az idéérték nagysaganak pontosabb
és megbizhatobb medgdllapitdsdra, amelyhez a mikodé valtozd
utdfjas projektek adatainak elemzése j6 alapot biztosit.

G. A

Kéziratok tartalmi és formai kovetelményei

Folydiratunk altaldban eredeti cikkeket kozdl, az ettdl vald
eltérést kulon jeloljuk. Kérjuk szerzbinket, a kézirat leadasakor nyi-
latkozzanak, hogy a cikket mashol nem jelentették meg és nem
adtak le kozlésre. Megrendelésre készilt munka ismertetésekor
kérjuk, hivatkozzanak a megrendeld&re. Kérjuk, hogy kilon jeldljék
meg a felhaszndlt képek forrasat (készitéjét).

A cikkek javasolt terjedelme 4-8 nyomtatott oldal. Egy csak sz6-
veget tartalmazo oldalon mintegy 6000 karakter fér el (szokdz-
zel). A cikk terjedelmét a Word Féjl / Adatlap / Statisztika helyén
ellendrizhetik.

Kérjuk tisztelt szerzdinket, hogy a megjelentetni kivant cikkek
kéziratait a kdvetkezd formaban készitsék el:
—  Akézirat szovege 6nalldan, esetleges ldbjegyzetekkel, dbra-

, tabldzat- és képhivatkozasokkal, a szbveg végén kilon
dbrajegyzékkel, *.rtf vagy *doc formatumban,

—  tablazatok és grafikonok kulon-kulon, *.doc vagy *xIs for-
matumban,

= abrék, fényképek stb. ktilén-kulon file-ban, nem a szévegbe
bedgyazva, *xIs tif, *.eps vagy *jpg (300 dpi felbontassall)
formatumban.

Az azonosithatésdag és kezelhetéség érdekében valamennyi

tablazat, grafikon, dbra, fénykép sorszammal és cimmel legyen

ellatva.

Kérjuk, hogy a cikkhez egy 40-80 sz6 terjedelmd angol nyelvd
kivonatot mellékelni sziveskedjenek.

Kérjuk, hogy valamennyi szerzé elérhetéségét (munkahely, pos-
tacim, telefon, fax, e-mail) tintessék fel.

A kéziratokat e-mailen, vagy szikség esetén CD-n a felel&s szer-
keszté cimére kérjuk kuldeni.

(szerk.)




Az acélszerkezetek tervezési stratégidjaban az elmult években
jelentds atrendezddés kovetkezett be.

- Megjelentek illetve megjelennek az Eurocode szabvany-
rendszer egyes részei, és ezzel Uj, alternativ tervezési mod-
szerek alkalmazasara kerdl sor.

- A modern acélszerkezetek terlletén a félkész-termékek,
igy a melegen hengerelt és hidegen hajlitott szelvények
valasztékdnak kibdvilése hozott jelentds tervezéselméleti,
maodszertani és mindséglgyi valtozast.

- A szédmitastudomany eredményeinek alkalmazasaval a ter-

vezési modszertan kiterjedt dtalakuldson megy keresztul.
Az Eurocode szerinti tervezési stratégia megismeréséhez szdmos
Jforrdst” biztosit az Eurdpai Unid, melyek modernizalni kivénjak
az egyetemi oktatést, a szabvanyok megismerését, alkalmazasat
mind tartalmi, mind maddszertani szempontbdl, harmonizalni
akarjdk a tananyagokat, figyelembe véve az ipari, a mérnoki élet
kovetelményeit.

Az elmult évtizedekben tdbb eurdpai projektben vettink részt,
melyek segitségével jelentds valtozas kovetkezet be ezen a terl-
leten:

SSEDTA-1 (1997-1999)
SSEDTA-2 (1999-2001)

,Structural Steelwork Eurocodes — Development of a Trans-Nati-
onal Approach”

A programok eredményeit konyvben foglaltuk ossze. [lvanyi
2001]

A lapunk internetes mellékletében megjelent dsszedllitas termé-
szetesen az adott keretek kozott a legfontosabbnak itélt részek
vazlatos ismertetését tartalmazza. Az dsszedllitéds 1-7 fejezetével
kovetjik az EN 1993-1-1 szabvany megfeleld fejezeteit, ezzel is
segitve az eligazodast. A 8. fejezet a EN 1993-1-8 Kapcsolatok
tervezése kiegészitd szabvany ismertetésével foglalkozik, mivel
acélszerkezetek teriiletén ez a fejezet nagyon fontos, a tovabbi
részek vonatkozasaban a szakirodalom a teljes szabvanycsaladra
hivatkozik. [Ilvanyi 2002].

Az Eurocode 3 szabvany-csalad az el6készité, véglegesitési folya-

mat soran szamos ,atrendezésen” ment keresztll, végul is a
kovetkezé rendszer alakult ki:

Leonardo da Vinci Program:

EN 1993-1 Altaldnos és az épiiletekre vonatkozd szabalyok
EN 1993-2 Acélhidak

EN1993-3 Tornyok, antennatornyok, kémények

EN 1993-4 Silok, tartalyok, csévezetékek

EN 1993-5 Acélcolopok

EN1993-6 Daru megtamasztod szerkezetek

Az EN 1993-1 altaldnos szabdlyok kiegészitésére tovabbi részeket
csatoltak:
EN 1993-1-1 Acélszerkezetek tervezése: Altalanos és
épuletekre vonatkozd szabalyok

1-2 Acélszerkezetek tervezése tlizteherre
1-3 Hidegen alakitott elemek és burkolatok
1-4 Rozsdamentes acélok

1-5 Lemezszerkezet( elemek

1-6 Héjszerkezetek szilardséga és stabilitasa

ACELSZERKEZETEK TERVEZESE AZ
EUROCODE SZERINT (BEVEZETES)"
DR. IVANYI MIKLOS?

1-7 Keresztirdnyban terhelt lemezszerkezetek
szildrdsaga és stabilitasa

1-8 Kapcsolatok méretezése

1-9 Acélszerkezetek faradasi szildrdsaga

1-10 Acélanyag kivalasztasa a torési szivdssadg és a
vastagsag jellemzék figyelembevételével

1-11 Huzott acélszerkezetek méretezése

1-12 Kiegészitd szabdlyok nagy szilardsagu
acélokra

Az Osszedllitds elérhetd a web.kozut.hu honlapon
Az EN 1993-1 targya

Az EG3/1 acél éplletek és szerkezetek tervezésénél alkalmazha-
to. Jelen Osszedllitds nem terjed ki faradasnak, alacsony hémér-
sékletnek, tlznek kitett szerkezetekre, ilyen jellegl vizsgalatokkal
kapcsolatos eléirdsok az EG-3-ban talalhatok.

Feltételezések

A kovetkezd alapfeltevések érvényesek az EN 1990 alapjan:

- Aszerkezetet megfeleléen képzett és tapasztalt személyek
tervezik.

- Medfelel6 minéség-ellenérzés van a gyérban, az épitési
helyszinen.

- Az épitést megfelel® szaktudassal, tapasztalattal rendelke-
78 személyek végzik.

- Az épitéanyagok és termékek megfelelnek az Eurocode-
nak, vagy a vonatkozd anyag-, ill. termékspecifikacionak.

- Aszerkezetet megfelelé modon fenntartjak.
- Aszerkezetet rendeltetésszerlien hasznaljak.

Alapkovetelmények

(1) Aszerkezetet Ugy kell megtervezni és megépiteni, hogy

- elfogadhatd valdszinlséggel megtartsa a megkivant
haszndlati allapotét, figyelembe véve tervezett élettar-
tamat és koltségét;

- megfelel6 megbizhatésdggal ellendlljon minden eré-
nek és hatasnak, ami épitése, hasznalata soran érheti,
és a fenntartasi koltségekhez viszonyitva megfeleléen
tartos legyen.

(2) A szerkezetet Ugy kell megtervezni, hogy olyan események
miatt, mint robbands, Utkozés vagy emberi mulasztds, a
kivaltd okhoz képest aranytalan moédon ne rongalodjon
meg.

(3) Az elézé kovetelmények kielégithetdk megfelelé anyag-
kivalasztassal, tervezéssel, részletkialakitdsokkal, a gyartas,
épités és hasznalat ellendrzésének a létesitmény sajatossa-
gait figyelembe vevd eldirdsrendszerével.

Irodalom
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Kerékparforgalmi létesitmények tervezése
(UT 2-1.203 szamu utligyi miiszaki el6iras)

A 2006. december 1-jétél hatdlyos Uj utligyi mUszaki el&irds
az 1995-ben kiadott, UT 4-1.203 Kerékparforgalmi létesitmények
tervezési Utmutatdja és Utbaigazitod jelzésrendszere cimd utlgyi
mUszaki ajanlast valtja fel, illeszkedik a Kdzutak tervezése (KTSZ)
eldirdst kiegészitve az Utlgyi szabdlyozas rendszerébe.

A kulonbozd KRESZ-mddositasok az elmult években a kerékpa-
ros-forgalom segitését, biztonsdganak javitasat céloztdk: a zsék-
utcak és egyes egyirdnyU utcak, autdbuszsavok kerékpdrozasra
alkalmassa tételével, a kerékpdros jarmuUosztalyozd kialakitasaval,
a kerékparos Utbaigazitd jelzésrendszer bevezetésével.

Az Uj el6irds targyalia a lehetséges kerékparforgalmi létesit-
ményeket, hazai vizsgalatok alapjan javaslatot ad a kerékpa-
ros-létesitmény tipusanak megvalasztdsdra. Meghatarozza a
kerékparos-haldzattal szembeni alapvetd kovetelményeket és
a tervezési szinteket. Ezekhez a tervezési szintekhez kilonbdzd
kiépitésl és tervezési sebességl elemek alkalmazhatok, melyek
fajtdit és lehetséges szélességi méreteit tablazatbdl lehet kiva-
lasztani.

Atervezést és a valasztast a kerékpdros kozlekedési terének eurod-
pai méretein alapuld, a lehetdségek és adottsdgok messzemend
figyelembevételét lehetévé tevd mintakeresztszelvények segitik.
Az elbirds tartalmazza tovabba a kerékparsavok méretét, a szik-
séges szélességnoveléseket, a vizszintes és magassagi vonalveze-
tés tervezésénél alkalmazhatd minimalis paramétereket, a kerék-
parsavok elhelyezési lehetéségeit a kdzutak keresztmetszetében.
A kerékpdrozas segitése érdekében szikséges a lakoterlleteken
illetve a lehetséges kerékparos uticélokndl a kerékparok tarola-
sénak megolddsa, megfeleld szamu taroldhely létesitésével. A
kerékpdrozasra alkalmas halézatok tervezésének altaldnos szem-
pontjait, a tervezés munkamodszerét, a szikséges vizsgalatokat,
tervezési lépéseket, készitendd tervfajtdkat, valamint a csomo-
pont-tervezési szempontokat a figgelék tartalmazza.

Reméljiuk, hogy az el&irds eldsegiti a kerékparos-forgalom bizton-
sdganak ndvelését, a kerékparut-haldzat béviilését. Beszerezhetd
a Magyar Utlgyi Tarsasagnal. (www.maut.hu)

Kétiranyu forgalmu kerékparut (UT 2-1.203, 4.9. &bra)

dr. Csorja Zsuzsanna
szakbizottsag vezetd

Kerékparozasra alkalmas haldzati elemek tervezési osztalyai és fébb jellemzai (UT 2-1.203, 4.1. tablazat, kivonat)

Kerékparos-halézati elemek ::tz\éiiz;i Kiépités modja és Ajénlott Legkisebb
(a kozuti csomdpont kiépitettsége) km/h ' jellemzé keresztmetszet burkolatszélesség, m
) 3 Onall6 vonalvezetési kerékpardt:
Kerékpéros féutak : ; : .
_ Kerékpéros pélyak a0 Iranyonként elvalasztott 2x2,6+0,8=6,0 2x2,4+0,8=5,6
(Kulénszintl vagy jelzélampas Haromsavos 4,0 3,6
csomopont)
Kétsavos (Utemezett kiépités) 3,0 2,6
Egyiranyu forgalmu 24 2,0
Kétirdnyu forgalmu 4,0 36
— l.rendd kerekparutak Kozat melletti kerékpart:
(Alarendelt esetben lehetéleg 40 o
jelz6lampés csomépont) Egyiranyu 2,0 1,67
Kétirdnyu kétoldali 2,6 24
Kétirdnyu egyoldali 34 30
Onallé vonalvezetést kerékparut:
Kétiranyu forgalmu 3,0 2,6
Kozut melletti kerékparut:
—|I. rend(i kerékparutak P 3
E 1,8 14
(beltertleti is) dyiranyt
(Szintbeni csomépontok 30 Kétirdnyu kétoldali 24 2,2
esetén kerékparos-dtvezetés ., i
mindenhol kijelSlve) Kétirdnyu egyoldali 3.2 2,6
Elvalasztott kozos gyalog- és kerékpardt 4,0 3,6
Kerékpdrsav csak beltertleten 2,0 1,5
Kerékpar- és buszsav csak belterdleten 4,25 3,75
20 Kétiranyu egyoldali 2,6 2,0
et qoees e bl Elvélasztas nélkyuli k?’)iés alog- és
(Atvezetés kijelolése: Kerékpard 9yalog 33 2,7
gyalog- és kerékpartit) <20 erekparut
Kerékparsav csak beltertleten 1,5 1,3
Megjegyzés:
T)Legaldbb 1,3 m, legfeljebb 30 m hosszon
2)1,6 m legfeljebb 500 m hosszon alkalmazhato,
helyi sztikileteknél (legfeljebb 200 m hosszon)1,0 m szélesség alkalmazhatd
3)1,4 m legfeljebb 500 m hosszon alkalmazhatd,
helyi sz(kileteknél (legfeliebb 200 m hosszon) 1,0 m szélesség alkalmazhato
Belterlleten a sebesség csdkkentésével alacsonyabb paraméterek is alkalmazhatok
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