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KELET-KOZEP-EUROPA UTHALOZATA, MINT A FELZARKOZAS ESZKOZE

Egy tiz éves diagnézis

Vizsgdalddasainkat kezdjuk taldn egy tiz év elétti dolgozatbdl vett
idézettell ,Az eurépai autdpalydk jovéje szorosan fugg két tér-
ség fejl6désétdl. Az egyik Nyugat-Eurdpa, az Eurépai Unid, amely
1996. szeptemberében megfogalmazta autdpdlya- és Uthalozati
tervét. A masik Kelet-Eurépa, ahol az évtized eleje 6ta megha-
tarozé politikai, gazdasagi és szocidlis fordulat zajlik, de ahol az
autopdlyadk tgyében létezik egy fontos dokumentum: a Helsinki-
ben megtartott Harmadik Pan-Eurépai Konferencidan meghataro-
zott folyosok térképe (1997. junius). Az EU, amelyet ma 15 orszag
alkot, ki fog egészilni a kdzép- és kelet-eurdpai orszéagokkal, s
ezdltal kiszélesedik a nagy kozos piac, mikdzben koherens auté-
palya programok és projektek indulnak be mindenfelé Eurépa
keleti felében.

A transz-eurdpai autopalya haldzat kontinentdlis szinten termé-
szetesen még nem létezik, kilondsen nem a keleti félen, de a f&
utak és autdutak épitése révén mar formalddik az urbanizacios és
kapillaris uthaldzat, amely elengedhetetlen a regiondlis fejlédés-
hez és az eurdpai épitmény szildrdsagahoz, kilondsen a bécsi
meridiantdl keletre.

Az Euro bevezetése utdn egy valddi transz-eurdpai autdpalya-
haldzat Iétesitése elsédleges szocidlis és gazdasagi elényoket fog
nyUjtani vélaszként a harmadik évezred vildg-kihivasara, hiszen a
nagy vetélytarsak, Eszak-Amerika, Oroszorszag, Kina és India sza-
mara sajatos gond lesz terUleteik hatalmas mérete.”

Az idézett szbveg a Revue générale des routes et des aérod-
romes 1998/7-8. szdmaban jelent meg [27]. Szerzbje Jean-Antoi-
ne Winghart, a Societé des Autoroutes Paris-Rhin-Rhéne autdpa-
lya-térsasag elndke volt. Elemzésében arra is felhivta a figyelmet,
hogy a Helsinki folyosdk elsédlegesen a kelet-nyugati kdzleke-
dési dramlatokat szolgdljdk. A helyzet ismeretében ez kdnnyen
érthetd pusztan érzelmi alapokon is, hiszen a vasfuggony keleti
oldalan évtizedek — sét évszazadok — éta mindenki nyugat felé
kivankozott. De materidlisan is indokolt ez mindaddig, amig a
keleti régiok prosperitasat elsédlegesen a nyugati kdzpontokkal
valé szoros, mindennapi kapcsolat szolgdlja. Winghart azonban
jelezte, hogy révidesen Ujra megndé az észak-déli kapcsolatok
jentdsége. Indokoljdk ezt a térség térténelmi hagyomanyai is,
de taldn még erbteljesebb szempont, hogy az Eurdpai Unidnak
sokkdzpontu alakulattd kell fejlédnie, ahol az egyes mellék-koz-
pontoknak, régid-kézpontoknak mindenek elétt egymassal kell
kapcsolatot tartaniuk. Ki kell tehat épiteni az észak-déli haldzati
elemeket is. Sok sz6 esett err§l mar a 90-es évek elején is, de 2004
6ta az EU bévitésének tapasztalatai nemcsak fényesen igazoljdk,
hanem mind hatarozottabban sirgetik is, hogy a regionalizacié
és a periféridk felzarkdztatdsdnak ideoldgidja valdban érvényre
jusson a fejlesztés gyakorlataban is.

J.A.Winghart dolgozatat most, 10 év elteltével djra dtolvasva vila-
gosan latszik, hogy az EU kozlekedési problémai, és kilondsen
azok térséglinket illetd kérdései nem tekintheték meglepetés-
nek. Bizonyitottnak vehetjuk, hogy a tarsadalmi-gazdasagi folya-
matok kell6éen mély elemzéssel, kell§ objektivitdssal és higgadt
megfontoldssal — békés idészakban legaldbbis — elég jol prog-
nosztizalhatok. Ha pedig van megbizhatdnak tekinthetd progno-
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zis, elvileg meghozhatdk a megfeleld dontések is.

Legfébb ideje lenne, hogy a mindannyiunk jovéjét meghatérozd
elképzeléseket dsszehangoljuk és meghozzuk a szikséges don-
téseket. Ma még remélhetéleg nem késé!

Lemaradas és felzarkézas

Végezzink el egy ropke kdzép-eurdpai szamvetést! Vajon mit
jelent a gazdasdg- és kozlekedésstatisztika nyelvén az Eurdpai
Unio folyamatban 1évé bévitése?

Azok a megvaldsult, illetve tervbe vett Ut- és vasuthaldzati fejlesz-
tések, amelyeket az elmult masfél-két évtizedben bekdvetkezett
politikai és gazdasagi valtozdsok soran mind hazankban, mind az
Eurdpai Unidhoz csatlakozo tdbbi orszagban a kdzvélemény nagy
figyelemmel kisért, zommel valéban a nyugat-keleti viszonylato-
kat hangsulyoztdk. Ez érthetd és indokolt volt, hiszen a kialakult
torténelmi helyzetben mindegyik nép és orszag elsédlegesen a
sajat érdekeit igyekezett érvényesiteni, s ennek legkdzvetlenebb
eszkoze a fejlett nyugati terlletekkel valé kapcsolat fejlesztése
volt. Az események felszine ala tekintve azonban konnyU belatni,
hogy ezeknek a folyamatoknak a hatésai szikségszerlien meg-
haladjék az 4llamhatdrok szabta kereteket. A technikai szem-
pontokon tul bizonydra ez volt a mélyebb oka annak is, hogy az
Eurdpai Uniod kibdvitésére végil nem orszagonként, vagy tobb
kisebb Iépcsdében, hanem e térség nyolc orszagéat 6sszefogva,
egyszerre kerUlt sor. Hasonloképp tdmbszerl volt Romania és
Bulgdria csatlakozdsa is. Nyilvanvaldan torténelmi jelentéségu
elhatdrozasrol, vagy legaldbb is kisérletrdl van szo, aminek |énye-
ge, hogy probaljuk meg kiegyenliteni azt a fejlettségbeli kiilonb-
séget, ami Eurdpa nyugati és keleti fele kozott mindig is megvolt,
s amit az elmult évszédzadok sordn az eltérd torténelmi helyzet-
ben nemhogy felszamolni nem sikertlt, hanem taldn még meg
is er6sodott. Ez a kuldnbség az élet és gazdasag szinte minden
tertletén kimutathatd, és természetesen nagyon sok okra vezet-
hetd vissza. De arrdl se feledkezhetlink meg, hogy ezen a nyolc-
tiz orszagon beldl is mindmaig szamtalan eltérés tapasztalhato,
amit nevezhetlnk sokszinUségnek, vagy fejlettebbek-elmara-
dottabbak viszonyanak, célunk mindenképpen valamiféle fel-
zarkoztatas lesz. Targyunk szempontjabdl pedig egyértelmUen
megallapithatd, hogy az épitett infrastruktura szinvonala messze
nem elégiti ki a korszer( gazdasag és technika kodvetelményeit.
A 2004-ben megtortént bdvités tehat egy hosszu és bonyolult
folyamatot inditott el, aminek elsé hulldma lezajlott, de aminek
még szikségszerlien folytatdédnia kell. A folyamat csak akkor
lehet sikeres, ha a tarsadalom és gazdasag kulcselemeit megra-
gadva sikerl beinditani a fejl6dés dsszetevéit. Ennek jegyében a
kovetkezd években, évtizedekben tehadt szivos és szisztematikus
épitkezésre lesz szUkség.

Az EU 15 régi tagallamanak terulete 3,2 millio km2, lakéinak szama
381 millié. A 2004-ben csatlakozott 8 kelet-kdzépeurdpai éllam,
valamint Romania és Bulgaria 2007. évi csatlakozdsa az Unidt egy
6sszefliggd tombben kozel 1087 ezer km2 terdlettel és 105 mil-
li6 lakdssal bévitette (33, illetve 27 %). Ugyanakkor az djonnan
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csatlakozott orszagok GDP-je a 15 régi tagallamhoz viszonyitva
minddssze 5,1 %. Az egy fére jutd nemzeti dssztermék a nyugat-
eurdpai értéknek kevesebb, mint 20 %-a [28].

Ezek a szamok nyilvdn nem meglep&ek, csak éppen nem szoktuk
kiszamolni, 6sszehasonlitani 6ket. De szemUnkkel atjuk, minden
érzékszervinkkel tapasztaljuk, amint atlépjik a leomlott vasfig-
gony vonaldt. Gondoljunk azonban bele, mit jelentenek ezek a
viszonyok egy egységes, vagy legaldbb is egységesulé tarsa-
dalmi alakzaton belll! Gyakran beszélink hazai viszonylatban
is nyugat-keleti lejtérél és a tarsadalom kettészakadt voltardl, s
Osszevetjuk a felsé és az alsd néprétegek életszinvonal- és telje-
sitmény adatait (mondjuk lllocska és a Rdzsadomb!). Ha azonban
ugyanezeket az 6sszevetéseket unids viszonylatban is elvégez-
zUk, még drdmaibb, kidltobb ellentéteket, kildnbségeket tapasz-
talunk. Olyan kuldnbségeket, amelyek bdrmely statikai szerke-
zet &llékonysagat veszélyeztetnék. Batran kimondhatjuk, hogy
ha ezek a kilénbségek nem csdkkennek térténelmileg nagyon
rovid idé alatt és nagyon jelentés mértékben, az Eurépai Unid
nem lesz sikeres és tartds politikai alakulat.

Nem szorul részletes bizonyitadsra, hogy mind az EU altal el&alli-
tott és értékesithetd termékek, mind a kibéviilt piac kihasznélasa
szempontjabol nagyon strgds a tarsadalmi dssztermék nagysa-
génak gyors felzarkdztatésa. Hasonloképpen elengedhetetlen és
taldn még a gazdasagi fejlédésnél is fontosabb — és kockazato-
sabb — feltétel Kelet-kdzép Eurépdban a tarsadalom demokrati-
kus Onszervezé folyamatainak feléledése, sikeres megerdsddése.
(Kuldn tanulmanyt érdemelne az a kérdés, hogy itt szenvedd,
vagy mUveltetd igealakot kell-e hasznalni. Feléled, vagy feléleszt?
Magatol-e, vagy kilsé behatdsra? S melyik hol, mennyire, mitdl
igaz?) Hiszen az 1991 utani ellentmondasok is nagyrészt azért
élezddtek ki, mert gyenge volt a tarsadalmak én-tudata és érdek-
felismerd ereje, és igy a torténelmi kezdeményezést agressziv
kisajatitd csoportok ragadtdk magukhoz. Nyilvan mindent el
kell kévetnunk, hogy ezek az ellentmondésok elcsituljanak. De
ebben bizakodva észre kell venni, hogy a Kopertdl és Burgasztdl,
majd nemsokara Dubrovniktdl Tallinig huzddo terllet jovébeli
prosperitdsa az egész Unid jovéjét is dontden befolyasolja. Ha
nem sikerUl ezt a térséget tarsadalmi és gazdasagi szempontbdl
a fejlett orszagok szintjére emelni, az nem csak az atlagszamitas
szabdlyai szerint fogja rontani az Eurdpai Unid poziciéit, hanem
hitelteleniti az 50 éves Uni¢ alapgondolatédt és modszereit is.

A felzarkodztatdsnak pedig egyik legfontosabb feltétele a korsze-
r( kozlekedési rendszer. Az Unié alapvetd célja, hogy lehetévé
tegye — egyéb tényezdk mellett, sét eltt — a személyek, aruk
és az er6forrasok szabad dramlasat. A kozlekedésnek, a szallitasi
modoknak, eszkdzoknek a XX. szazad masodik felében bekodvet-
kezett robbanésszerl fejlédése dontd szerepet jatszott azoknak
a vivményoknak a megszlletésében, amit korunk eredményei
kozott szoktunk elkdnyvelni. (Igaz, hasonld szerepet jatszott a
karok el6idézésében is, de tételezzik fel és bizzunk benne, hogy
ezeket a negativumokat révidesen sikerdl jelentésen mérsékel-
ni. Ugy legyenl) Igaz ez vildigméretekben és eurdpai léptékben
egyarant. Elemi érdeke tehdt az Unidhoz Ujonnan csatlakozott
allamoknak, de ugyanannyira a régieknek és az EU politikai veze-
téinek is, hogy a tobbi aktudlis kérdés mellett a bévitmény-terU-
letnek a komplex, kontinentalis [éptékd és szemléletl kozlekedé-
sét is napirendre tzzék.

Egy ilyen jellegl tapogatdzd kérdésre Brisszelbdl azonban az a
vélasz érkezett, hogy az EU nem fogja ilyen célok kit(zésére, ilyen
program beinditdsara 6sztdndzni az Ujoncokat. Nem fog, hogy

ugy mondjuk, ,hazi feladatokat” adni nekik. Ha ennek sziikségét
érzik, maguknak kell 6sszefogniuk és kezdeményeznilk, amit
aztadn majd Brusszel is tdmogat.

Az alldsfoglalds vildgos és értheté. Az EU 6nélld dllamok tomo-
rulése, s kozponti szervei nem afféle eurdpai kormany, vagy
parancsnoksag. Tiszteletre méltd elv az is, hogy a kezdeménye-
7és joga és feladata maradjon meg a szubszididris kozdsségek-
nél. Mégis van itt egy-két szempont, ami ellene sz6l ezeknek a
szép magatartasi szabalyoknak.

Emlékezzlnk vissza, hogy Eurdpa nyugati felén is milyen sulyos
bajok szarmaztak a békétlen torténelmi 6rokségekbdl. Ne men-
jink vissza évszazadokat, elég, ha az Unié bdlcséjéig visszatekin-
tlnk. A mara 27 orszagbdl allé Unié gondolatat elészor Churchill
vetette fel minden id&k legtragikusabb konfliktusa, a Il. Vildgha-
bord utan, majd Schuman és Adenauer babaskoddsa nyoman a
francia-német kibékilés lett a megtermékenyitett zigota. Oridsi
szerencse ez a kibékulés egész Eurdpa, sét az egész vilag sza-
mara, s reménykedni, sét klizdeni kell érte, hogy tartds legyen.
Ez a dolgozat nem vdllalkozhat arra, hogy a békefolyamat tap-
1416 gyokérzetét feltarja, bemutassa. Azt azonban sajnos tapasz-
taljuk, hogy Kozép-Eurépédban a feszlltségek forrdsai egészen
mas természetliek, és napjainkban is fel-felbuzognak. Itt tehat
a népek nehezebben ismerik fel kbzos érdekeiket, mert azokat
sokszor eltakarjak, belepik 6nzé és karos indulatok. Igy a felismert
érdekek gyakran a politikdnak dlcazott 6nzés dldozatdva valnak.
Szerencsére a technika és tudomany képviseldi kdnnyebben
értenek szot egymassal, de a kdzds nevezd megtaldlasat, kisza-
mitdsdt mégis nagyon sok szakman és észszer(iségen kivili erd
gatolja. Nem beszélve arrél, hogy a szakmai szempontok alapjan
felismert kozos célok megvaldsitdsdhoz elengedhetetlen a jogi
és pénzlgyi tdmogatds, marpedig térséglnk korokozoi talan
éppen ezeket a szakterlleteket fertézték meg leginkdbb. A jo
példa tehat errefelé még annal is nehezebben taldl téptalajra,
mint annak idején a Rajna mentén.

Van azonban egy masik szempont is, amit taldn figyelembe vehe-
tank. Az Unidval szembeni kritikdk gyakran emlitik a birokratiz-
mus tulburjdnzésat. Az idézett visszafogott allasfoglalas mellett
azonban talan bizhatunk abban is, hogy a kdzponti hivataloknak,
sét maguknak a hivatalnokoknak is érdekuk, hogy konkrét ered-
ményeket tudjanak felmutatni. A szervezet jatékszabdalyai szerint
tehat az lenne a célszerl cselekvési stratégia, hogy a szubszidi-
aris szervezetek maguk is térekedjenek olyan célok kitlizésére,
olyan kézdsen végrehajthato feladatok megfogalmazaséara, ami-
hez kdzponti tAmogatast igényelve a siker nagy valészinliséggel
prognosztizalhatd. Ebbdél ugyanis tételes elényei szarmaznak a
résztvevd régioknak, tagallamoknak, és ugyanakkor a kézponti
hivatalok is sikeresek lesznek, a siker pedig politikai t&kévé valt-
hato.

Korunkban a kozlekedés fejlesztése bizvast tekinthetd ilyen cse-
lekvési terlletnek, s ez kilondsen igaz, ha Eurdpa két térfelén
kivanjuk a kozlekedési ollot szikebbre zarni. Ennek sordn, az inter-
modalitds elvi kdvetelményeit szem elétt tartva, természetesen a
kodzlekedés minden dgdra tekintettel kell lenni, kilonos figyelmet
forditva a kapcsolédasi pontokra. A jelenlegi gazdasagi helyzet-
re és a muUszaki lehetéségekre valé tekintettel azonban a kézuti
kozlekedési haldzat fejlesztését kiemelten kell kezelni. A kilon-
féle kozlekedési dgak kozdtt a kozuti kdzlekedés dominancidja
még évtizedekig bizonyosra vehetd. 2020-ig a személykdzleke-
dési teljesitményeknek akar 35, az aruszallitési teljesitményeknek
pedig akar 70 %-o0s névekedése is prognosztizalhatd, mikdzben




a ndvekménynek mintegy fele az Uj EU tagorszagokban varhato
[6].

Emlékszink rd, hogy a kelet-kdzépeurdpai tdmbnek, a korabbi
szocialista orszagoknak észak-déli kozuti kozlekedésével mar a
korabbiakban is foglalkozott az ENSZ Eurdpai Gazdasagi Bizott-
sdga az u.n. TEM (Trans-European Motorway) projekt keretein
belll. (Ennek zaro jelentése a kdzelmultban készult el. [20]). A
TEM keretében felvazolt észak-déli autdpalya-rendszer azonban
nem valosult meg, aminek egyik oka valdszinlleg az elkotelezett
politikai akarat hidnya, masik oka a forrashidny volt. E két alap-
vetd feltétel hidnydban a munka mintha oncéluva, afféle klub-
tevékenységgé valt volna. S ha ma keresni kezdjik a térképen a
TEM-et, ugyan hol tudunk rémutatni azokra a szakaszokra, ami
a negyedszdzados kdzds munka eredményeként megnevezhe-
ték lenének? A mai kérdlmények kozott azonban bizonyos, hogy
az egykori vasfliggdny és az Orosz birodalom kozott elterild
hatalmas térség nem lehet képes a szUkséges tarsadalmi-gazda-
sagi felzarkdzasra olyan teljesitd-képes, és minden tekintetben
— minden irdnyban, minden szinten, minden szallitasi dgazatban
— kiegyensulyozott kdzlekedési, s azon belll elsédlegesen kdzuti
halézat nélkll, amely kielégiti az adott térség tébbszintl belsé
kovetelményrendszerét, méasrészt szervesen kapcsolddik a jolfej-
lett nyugat-eurdpai hdldzathoz. (Az elmult 10-15 év forgalomfej-
|6dése ezt a tételt Gnmagdban is igazolja.)

Folyosok és halézat

Gyakran utalunk Magyarorszag kedvezé geopotencidlis helyze-
tére. Tesszik ezt egyfajta hazafias patosszal, de anélkidl, hogy
pontosan végiggondolnank, mire alapozzuk ezt az allitast. Hol
marad a bizonyitas? Egyéltaldn mi ez a kedvezé helyzet?

Ha Eurdzsia domborzati és kozlekedési térképére nézink, az
egykori vasfliggdny és a Szentpétervar-Ogyessza vonal kdzott
harom nagy egység rajzolodik ki eléttiink. Eszakon a Német-len-
gyel stksag terdl el, aminek erévonalai kelet-nyugati rendezékhoz
igazodnak. Téle délre, a Karpatok karéjéban, hazankkal a kbzép-
pontban egy nagy Andrés-kereszt rajzolodik ki: ezt kdveti a IV.
és az V. pdneurdpai kdzlekedési folyosd. Még délebbre a Balkan
félsziget, amelynek f& tranzit irdnya északnyugat-délkelet: Nyu-
gat-Eurdpa és a Kdzel-Kelet torténelmi Utvonala. Ha dgy tetszik,
ezek a népek orszagutjai évezredek 6ta. Ma ezeken dibdrognek
a tranzit-forgalom drutonna-millidi. Sokat vitdzunk réla, j6-e ez,
vagy karos nekunk. Persze nem mindegy, de tény, hogy igy van,
s neklnk arra kell torekedniink, hogy ennek elényeit fokozzuk,
hatranyait pedig minimumra csdkkentsudk.

Ezek mentén a magisztralis folyosék mentén alakultak vagy ala-
kulnak ki K6zép-Eurdpa kisebb-nagyobb régioi. Ezek 6ndllé tarsa-
dalmi és gazdasagi egységek. (Figyeljink rd! Ebben a sorrendben:
elébb tarsadalmi, miként azt a gazdasagi kordlmények szamos
valtozasan ativeld, sokszaz éves torténelmuk bizonyitja, és csak
azutdn gazdasagi egységek.) Miként Egyhdzy Zoltdn megjegy-
Zi, ,a gazdasagi szereplék térbeli elhelyezkedését a geopolitika,
a foldrajzi adottsagok és az adott térség gazdasagi potencidlja
merében meghatdrozza. Jellemz&en azokon a helyeken alakul-
nak ki mértékado szellemi, kulturdlis és idegenforgalmi, gazdasa-
gi csomopontok, ahol a kedvezé geopolitikai, foldrajzi adottsa-
gok magas szinvonall haldzati infrastrukturédval parosulnak” [3].
Ezeknek a tarsadalmi-gazdasdgi csomdsodasoknak szervesen
Osszefliggd halmazait nevezhetjik régidnak, aminek kdtéanyaga
az érdekeknek, a kulturénak, a fogyasztasi szokdsoknak, az 6ssze-
tartozas tudatanak, a kozos fellépés és érdekérvényesités bizalmi

tényezdjének 6sszhangja. Ezeknek az 6ndllé egységeknek ter-
mészetesen megfeleld belsé kapcsolat-rendszerre, infrastruktu-
ra-haldzatra van szUkséguk. Ez a belsé haldzat azonban raflizédik
a kontinentalis folyosok haldzatara, azzal egységet képezve szol-
galja a régio kilsé kapcsolatait a szomszéd régidk és a nagyvilag
felé.

Milyennek kell lennie egy jol strukturdlt halézatnak? Mindenek
elétt olyan halds gerinc-elemekbdl kell alinia, amelyen minden
hangsulyos célpont kdnnyen megtaldlhato, egyszerlen és rovi-
den elérhetd. Masrészt a haldzati elemek kapacitasa elégitse ki a
forgalom mindenkori igényeit, figyelembe véve természetesen a
csucsok tartdssagara vonatkozod ismert kdvetelményeket. Végul
hierarchikus rendben, tébb szinten kell feléptilnie, és az egyes
szinteknek a szomszédos szintekkel mindendtt harmonikus cso-
moponti kapcsolatban kell lennie [5, 15, 16, 17, 21, stb]. E tételnek
sajnalatos, de vildgos bizonyitéka éppen a magyar gyakorlat. A
nagy UtemU autdpdlya-fejlesztés, amit nem egészit ki a féutak
és a helyi utak fejlesztése, és ami nem kapcsolddik kdzgazdasa-
ségfejlesztési programokhoz, nem szolgélja hatékonyan a tert-
leti kiegyenlitddést és a térségi fejlédési potencidl ndvekedését
sem.

Ha viszont a felvazolt elveknek megfelel6en megvaldsul a kelet-
kozépeurdpai térség kozlekedési haldzata, annak fontos elemei
lesznek a kordbbiakban mar kitlizott és fejlesztett TEN-T folyo-
sok (a Helsinki és a TINA haldzat elemei). Ezek a folyosdk azon-
ban az adott térségben ma még nem képeznek konzisztens és
korszerlien strukturdlt, toébbszintld hdldzatot. Az eddigiekben
meghatdrozott folyosék ugyanis tdbbségikben nem tudatos
és szakszer( tervezé munka eredményeként alakultak ki, hanem
leginkabb politikai improvizacidként, 6sztdndsen kapcsolddva a
meglévé nyugat-eurdpai haldzathoz. Ily médon ezek a folyosok
nem alkotnak szerves térszerkezeti vazat.

A paneurdpai, ezen belll killdnosen a krétai folyoséknak a térké-
pen kirajzolédo rendszerében két szerkezeti sajatossag figyelhe-
t8 meg. Hangsulyosak a német-lengyel siksag kelet-nyugati ele-
mei, valamint a Kozép-Eurdpét atszeld két nagy atlé. A V. folyosd
az északabbi német tertletek (Germania) és Dél-kelet Eurdpa, a
bizanci fokusz, az V. folyosé pedig a belsé adriai és az orosz tér-
ség kozott feszil. Hangsulyos észak-déli elem a krétai térképen
csak kettd volt: a Gdanskot a Szilézidval és a cseh medencével
Osszekapcsold V. és az orosz térség nyugati szegélyét folyosdva
szervezd, a Botteni 6boltd! (Szentpétervar!) a Fekete tengerhez
vezetd IX. szamu korridor. (Erdekes gondolat eltdnédni ezeknek
a vonalaknak okori és kdzépkori vonatkozasain. Lam, a foldrajzi
meghatdrozottsdg ativelhet korokon, tarsadalmi és technikai
adottsagokon is) A haldzat tdbbi eleme ehhez a gerinc-rend-
szerhez képest csupa kiegészités, atkotés, Iényeges Uj erévonalak
azonban ezekbdl nem alakulnak ki. Hidnyoznak mindenek elétt
a mar emlitett hangsulyos észak-déli elemek, de a térség suly-
pontjai kozotti kapcsolatok sem konzisztensek. Nem szolgaljak
kelléen pld. a hatdron dtnyuld euro-régiok, illetve a Nyugat-Euro-
paban sikeres varos-hdldzatok kialakuldsat és megerdsddését.
Ezen tul a kijelolt folyosok mikodéséhez elengedhetetlenek a
hierarchikusan tagolt réhordé és elosztd haldzatok is.

Mi az oka a haldzat hidnyossagainak? A torténelem és tarsadalom
automatizmusa eddig nem bizonyult elég sikeresnek. Az ok tehat
egyebek mellett bizonyéra a tudatos, szervezett, megalapozott
tervezd munka hidnya. Az 1990. évi valtozasok készuletlendl érték
az egész vildgot, ne csodélkozzunk rajta, hogy ennek a térségnek a




futurisztikdja is készuletlen volt. Kdzel 20 év elteltével azonban ide-
je lenne pdétolni a hidnyt! Erre figyelmeztetnek térséglinknek azok
a kezdeményezései, amelyek egyméstdl elszigetelt fejlesztések
ugyan, de néha domindként tovabbi fejlesztések sordt voltak képe-
sek elinditani. Nézzink meg kdzelebbrdl is egy-két ilyen példat!

A halézat f6 elemei - kérdések és kezdeményezések

A 2005-ben megrendezett dubrovniki IRF kongresszuson dr.
Branko Doki¢, Bosznia-Hercegovina kommunikéciés és kozleke-
dési minisztere, a Bosznia-Hercegovina szdméra legfontosabb
tényez6k felsoroldsat azzal kezdte: ,Az V/c pan-eurdpai kdzleke-
dési folyosd (E-73-as Ut) a Balti tengertdl az Adridig, ..." [1]. ime, J.
A. Winghart egyik észak-déli folyosdjal

Szinte tUkorképe — vagy specidlis eldgazdsa — ennek a gondo-
latnak, ami a 2007. majus 29-én, Pozsonyban aldirt politikai nyi-
latkozatban oltott testet. (Political Declaration on creation of
the Central European Transport Corridor — Bratislava, 29th May
2007). Tizenkét horvat, magyar, szlovdk, cseh és svéd terUleti
oOnkormanyzat vezetdi véllaltdk, hogy egytttmuikoddnek egy Trel-
leborg-Szczecin-Brno-Pozsony-Szombathely-Rijeka  kapcsolat
elékészitésében és megvaldsitasaban, igényelve egyuttal az EU
tédmogatasat is. Erdekes modon ettél fiiggetlendil 2007 tavaszan
egy masik kezdeményezés is Utjdra indult. A Szczecini Nyugat
Pomeraniai Kereskedelmi Iskola azzal a javaslattal fordult a kozép-
eurdpai kozlekedési tarcdkhoz, hogy vegyenek részt egy kodzos,
multimodalis profitabilitési kutatasban és elemzésben, amelynek
cime: ,A gazdasagi egyuttmikodés modellje a Balti tenger és a
Mediterran tenger orszagai és régioi kdzott a Swinoujscie-Trieszt
kozép-eurdpai kozlekedési folyosdra alapozva”. A vizsgalat tar-
gyat képezd folyosd hossza mintegy 900 km. Elemezni kivanjak
a szarazfoldi széllitasok jellemzdit a hosszu tengeri Uthoz viszo-
nyitva, de figyelembe akarjdk venni a ktlonféle energiahordozék
— olaj, gaz, termal-energia — csévezetékes szallitasi lehetdségeit
és az elektromos energia tovabbitdsdanak modjait is.

Az V/c és a V. folyosd kérdésének magyar szempontbdl nagyon
gyakorlati vetllete is van. Horvatorszag és Bosznia-Hercegovina
szadmara viladgos a feladat: megépiteni a 100, illetve 300 km hos-
szU gyorsforgalmi utat a magyar hatartdl a tengerig. Magyaror-
szagon azonban elészor a nyomvonalat kell tisztazni. A két folyo-
s Osszekapcsoldsanak kulcsa, hogy Budapestet keletrdl, vagy
nyugatrol keruljik-e el. S ehhez szorosan kapcsolddik a kérdés,
hogy Szlovakidban hol vezet a nyomvonal: Ipolysag és Zolyom,
vagy Parkany és Kormodcbanya kozott.

Az V/c folyosé ugyanis ma Budapesten ér véget, mig a VI. folyosé
Zsolnan (Zilina). A két végpont mintegy 270 km-re van egymastol.
1997-ben, Helsinkiben, amikor az eurdpai kozlekedési miniszterek
az V/c folyosot felvették a haldzatba, az érintettek szamdra ez is
nagy eredmény volt, és senkiben sem merdlt fel a két folyosd
osszekapcsoldsédnak lehetésége. Anndl kevésbé, mert még nem
halds rendszerben, csak 6sztonods folyosdkban gondolkoztak.
Magyar részrél pedig elsédlegesen Pécs lobbistai tdmogattédk a
gondolatot, akik a Budapestre vivé autdpalya trojai falovat lattak
benne. A helsinki dontést kovetéen azonban, a TINA felmérés
sordn mar bekerllt a leltdrba a Budapest és Turdcszentmarton
(Martin) kozotti kapcsolat — ezdttal még csak a hagyomanyos
nyomvonalon Budapest — Ipolysag (Sahy) — Zoélyom (Zvolen)
— Besztercebanya (Banska Bystrica) — Rézsahegy (Ruzomberok)
kozott.

Késébb mertlt fel Magyarorszagon és az Ister-Granum Euroré-
gidban az a gondolat, hogy a folyosok kdzodtti kapcsolat Buda-

pesttél nyugatra is lehetséges. Ha Szdzhalombatta térségébdl
Zsambék érintésével Esztergom felé Uj elkerlld utat épitink, az
folytathatd Parkdnybdl a Garam volgyében Kormdcbanyan at
Tdrdcszentmarton, s tovabb Zsolna felé.

A Zsdmbék-esztergomi megoldas sok szempontbdl kedvezének
mondhatd mind Budapest, mind a 10. sz. f6ut térsége, mind a
Dorog-esztergomi medence szempontjdbdl. Budapest igy is
ugyanugy megkozelithetd, a tranzit Utvonal pedig révidebb és
elkertli a Vac és Zélyom kozotti erdds-hegyes-dombos vidé-
ket. Tdmogatjdk ezt az elképzelést a Garam menti telepulések,
ellenzik viszont a Borzsoény és a szlovakiai Nograd vidék lakai,
akik szintén elérhetdséglk javuldsat varjak a folyosd kiépitésétdl.
Végul vannak, akik a vagy-vagy kérdés helyett az is-is valaszt tart-
jak helyesnek. Azzal érvelnek, hogy dél felél nézve Budapestet
Eszék-Szekszérd, illetve Belgrad-Szeged irdnyabdl olldba fogja az
V/c és a X/b folyosé. Nem szlikségszerd, hogy ezek tranzit-for-
galma vagy jobbrdl, vagy balrdl, de &sszegzédve kerllje meg
Budapestet, hiszen a févaros kortl amugy is szUkség van a tel-
jes korgydrdre. Igy tehat a nyugati 4g haladhat Parkany, a keleti
pedig Vac-Zélyom felé. Méltdnyos és a legtdbb szempontbdl
helyes dontés csak mélyrehatd magyar-szlovak kdzos vizsgalattol
remélhetd. (Javasolhato, hogy vegyes munkacsoport vizsgélja az
Adony-Turécszentmarton kozotti tervezési terlleten a szamitas-
ba vehet6 valtozatok elényeit és hatranyait.)

Térjunk azonban vissza még egy pillanatra a Balkdnra! Dr. Bran-
ko Doki¢ eléaddsa ugyanis negativ tanulsdggal is szolgal. Az V/c
folyosé mellett megemliti még a X. folyosohoz kapcsolédo Banja
Luka — Gradigka — Oku¢ani és a Tuzla — Oragje — Zupanja utat,
tehat tovabbi két északra vezetd kapcsolatot. Hidnyzik viszont a
felsorolasbol a Szarajevébdl, illetve Tuzldbdl Ujvidék (Novi Sad),
Belgrad (Beograd) és Nis felé, vagy délre a Pristindba és Podgo-
ricaba, Tirandba vezetd dsszekottetés. Ezzel parhuzamosan Szer-
bia képviseldi is a X. folyosdnak és eldgazédsainak jelentéségét
hangsulyoztak, tehdt Belgrad kdzpontbol nézve a Zagrab (Zag-
reb) — Ljubljana — Salzburg, az Ujvidék — Szeged — Budapest és a
Nis — Széfia/Istambul kapcsolatokat. Hol marad tehét a nem is oly
régen még két testvér-kdztarsasag kozotti utak fejlesztése? Vajon
hogyan folyik most a forgalom ellenérzése a Drina volgyében
huzédé hatéron? Es vajon most mekkora, és mekkora lehetne ez
a forgalom a Drina két partja kozott? Hiszen az elszakadas, hatat
forditds utan a kibékilés és kapcsolatok épitéséhez elengedhe-
tetlen a fizikai és szellemi utak épitése.

Lassunk ezek utdn ismét egy pozitiv példat: miként lehet jol
megragadott kezdeményezéssel hatékonyan formalni a mak-
ro-térszerkezetet! Magyar részrél mar a 80-as évek kdzepén fel-
merdlt, hogy llz és a magyar hatar kézott legaldbb egy autdutra
lenne szlkség. Osztrék partnereink azonban ettdl elég hatéro-
zottan elzarkdztak, hivatkozva a Raba és Lapincs volgyének gyt-
molcsoskert jellegére. Mi volt a magyar torekvések gyokere? Az
a kézenfekvé gondolat, hogy a Kérpat-medence és az Adria, s
tovabb a Po siksdga kozott a torténelmi iddk sordn mindig is a
folyévolgyekben vezettek az 6sszekdtd utak, és senki sem kerllt
[talidba utazvan Bécs felé. Miért ne tartanank tehat igényt az M1-
A4 kapcsolat mellett egy délebbi 6sszekottetésre is, aminek logi-
kus nyomvonala Gracon (Graz) és Karinthian keresztil vezetne?

Hasonloképpen érthetetlennek, vagy inkdbb megmagyarazha-
tatlannak taldltuk, hogy keleti szomszédaink szdmdara miért ele-
gendd a V. pan-eurdpai kdzlekedési folyosd, aminek nyomvonala
Budapest — Szeged — Arad, majd ott eldgazik részben Dél-Erdély,
Nagyszeben (Sibiu) — Pitesti — Bukarest (Bucuresti) — Constanta,



masrészt a Vaskapu, Lugos (Lugoj) — Calafat — Szdfia felé. Es mi
a helyzet Erdéllyel? Hiszen Erdély fejlédésének/fejesztésének
ugyancsak kulcskérdése mind a belsé, mind a Karpatokon kivil-
re, illetve a nyugatra vezetd kdzlekedés is.

Erthetd tehat, hogy amikor az Orszagos Teriletrendezési Tervbe
bekerult az M8/M4 nyugat-keleti fétengely, kozépen a dunauj-
varosi Duna-hiddal, és sikerUlt annak némi nemzetkdzi hirverést
is csindlnunk, drvendetes Ujség volt, amikor Romania program-
ba vette az U.n. Eszak-erdélyi Autdpaélyat biharkeresztesi hatar-
csatlakozéssal, Zilah (Zaldu) — Kolozsvér (Cluj) — Brassé (Brasov)
nyomvonalon, és Ausztria is felgyorsitotta a Heiligenkreutzbdl
Grécba (Graz) vezetd autdut eldkészitését. Osszességében hatal-
mas programrdl van széd: az A2 autdpalyatdl (llz-Farstenfeld)
Brassdig 6sszesen mintegy 900 km Uj gyorsforgalmi Ut épitése a
nalunk gazdagabb és dsszehangoltabban miikddé orszdgokban
is sok munkat, idét és pénz igényelne. De a legfontosabb, hogy a
gépezet beindult, a fejlesztési szandék kikristalyosodott. A kdvet-
kez& generdacid bizonyosan élvezni fogja gylmolcseit.

Kalondsen Romania megndvekedett aktivitdsa érdemel figyel-
met. Ismeretes az a szinte tulf(tott sietség, ahogyan az észak-
erdélyi autdpdlya épitéséhez hozzafogtak, vallalva még az Eurd-
pai Unid rosszalldsét is a befektetdkkel és a kivitelezdkkel kotott
megallapodasok Ggyében. S ha emellett azt is figyelembe ves-
szuk, hogy milyen lendilettel 1attak neki a meglévé utak korsze-
rdsitésének is, minden kétely és fenntartas ellenére el kell ismer-
nunk, hogy nagy bizalmat tanusitanak az infrastruktdrdban rejlé
altalanos fejleszté potencidlok irdnt, és beldttédk, hogy korszer(
kozlekedés nélkul Romania egyetlen terlete sem zarkdzhat fel a
korszerU eurdpai régiok mellé.

lgazolja ezt a feltevést két tovabbi fejlesztési koncepcid is. Néhany
évvel ezel6tt Maramaros és Szatmdr vazolt fel egy roman-magyar
kozds kozlekedés-fejlesztési programot. Eszerint Nyiregyhédza és
Nagybdnya (Baia Mare) kdzott éplljon gyorsforgalmi dsszekottetés,
ami az M3 autdpalydbdl Vaja kozelében kidgazva Csengersimanal
lépne roman terdletre, és Szatmarnémetit (Satu Mare) felflizve a
Szamos volgyében érne el Nagybénydara. Ezt a gondolatot tovabb-
fejlesztve a folyosd folytathatd a Karpatok északkeleti vonulatai
kozott Suceava felé, majd tovabb Kisinyov (Chisindu) érintésével a
Moldvai Koéztérsasagon keresztil a Fekete tengerig, Ogyesszaig.

Milenne a kdzlekedési és politikai jelentésége ennek a vonalnak?
SzUkség van-e ra egyaltalan? A Vaja-Nagybdnya szakaszrol kilo-
nodsebb szamszerl bizonyitas nélkdl is elmondhatjuk, hogy az a
Karpat-medence &si kultur-terUletét tarja fel, és egykor szerves
egységet alkotd varosokat, kistérségeket kapcsol dssze. Elegendd
egy rovid ldtogatds a hatarszéli falvakban, véroskdkban — Vallajon,
vagy Ermihalyfalvan (Valea lui Mihai) példdul — hogy megérez-
zUk és megértsik elhagyatottsdgukat, kiszolgaltatottsagukat.
Az épuletek és portdk mérete, s ellenpontként mai elhanyagolt,
leromlott dllapotuk szemléletesen beszél az egykori virdgzas és a
mai gyokértelenség ellentétérdl.

A vonal folytatdsat ehhez képest egyeldre inkdbb csak elméleti
érvekkel tudjuk indokolni. De talan elegendé abba is belegon-
dolni, hogy a roman-ukran hatdr az Eurépai Uniod kilsé hatéra.
Ez valdszinlleg hosszud idére meghatédrozza a térség politikai
viszonyait. Hasznos tehdt, ha ezt a hatdrmenti terlletet hos-
szédban jo kozlekedés tarja fel. Remélhetdleg nem is hadaszati
szempontbdl, taldn nem is az illegalis migracié kivédése célja-
bol, inkdbb hogy — az egyébként is nehéz topogréfiai viszonyok
kozott — a térség tarsadalmanak, gazdasaganak belsé Utderét,
térszerkezeti vazat alkossa.

A masik romaniai gondolatot az épulé dunaujvarosi hid Grigyén
Leitmann Péter, a csikszeredai Kontur Mérnokiroda lGgyvezetéje
fogalmazta meg [12]. Vesstink egy pillantast az 6sszeurdpai kdz-
lekedési folyosodk térképére — mondta. Az V. folyosé — Ungvér—
Lvov—Kijev — messze elkerdli Erdélyt. A IX. folyoséd — Kijev—Kisi-
nyov—Bukarest — ugyancsak a Karpatok karéjan kivul halad. A IV.
folyosd a Maros volgyében ugyan belép Erdélybe, de Nagysze-
bennél sirgdsen el is hagyja. Ha csak ezekre a folyosdkra épittink,
6ridsi terllet marad kozottuk ellatatlanul, feltaratlanul. (1. &bra)

1. &bra: A Helsinki folyosok Erdély kordl (Leitmann Almos — Leit-
mann Péter térképvazlata)

Tegylk hozza: a Karpatok a torténelmi korokban tébbnyire kul-
turkorok hatarat is képezték. Rdma és Bizdnc birodalma innen, tul
a barbarok és a mongolok. Késébb a nyugati és a keleti keresz-
ténység. A tatédrok Nagy Péterig, még a XVII. szdzadban is hatalmi
tényezét és fenyegetettséget jelentettek a hegyek kulsé oldaldn.
Erdély viszont akar Daciaként, akar Transylvania-Erdéelve volt a
neve, mindig az eurdpai kultdra végvara, Nyugat Eurépa kele-
ti bastydja volt. Mélt6 tehat és indokolt, hogy ez a torténelmi
hagyaték korunk térszerkezeti vdzaban is megjelenjék. Leitmann
Péter ezt kdzlekedési mérndkként Ugy javasolja, hogy az Eszak-
erdélyi autdpalya ne a Kolozsvar-Brassé-Bukarest (Bucuresti) kap-
csolatot hangsulyozza, vagy legaldbb is ne csak azt. Ha a féirdny
illeszkedik az észak-dél / kelet-nyugat halézati alapelvhez, akkor
a f& irdnynak Kolozsvarrél Csikszeredaba, majd onnan a Gyime-
seken at Bako (Bacau) — Kisinyov (Chisinau) — Ogyesszaba (Odésa)
kell vezetnie. S tegyUk hozza: ezt alkalmas észak-déli hdldzati ele-
mekkel is ki kell egésziteni.

Végil még egy haldzati probléma-korrdl kell megemlékeznink.
Hazank északkeleti sarka mindig is a népek és hadak vonuldsanak
csomopontja volt. A dsszeurdpai kdzlekedési folyosok térképe ezt
a szerepet kordntsem domboritja ki kell6képpen. Annyi azonban
abbdl is kiolvashaté, hogy az V. folyoso f6 dga Budapest - Ung-
vér (Uzhorod) - Lvov, tehét az Ung volgyében halad észak felé az
Uzsoki hagon &t Galicidba, az V/a folyoséd pedig Pozsony (Bratis-
lava) — Zsolna - Eperjes (Presov) -Kassa (Kosice) feldl Ungvaron
csatlakozik hozza. Megoldandd kérdés viszont, hogy az ukran fél
az V. folyosét immar nem az Ungvér-Lvov Utvonalon akarja kiépi-
teni, tobbek kozott éppen azért, mert az Ung volgye tulsdgosan
szUk és zsufolt. Helyette a Beregdéda (Dyida) - Beregszész (Bere-
govo) - Huszt (Chust) - Okérmezd (Mizshirja) - Ivano Frankivs'k



- Kijev (Kyjiv) Utvonalat tlzték ki a Toronyai hagén keresztul.
Csap, Ungvar és Munkdcs kozott mdr 2x2 sdvos Ut van (ha tetszik,
autépdlya), de ennek folytatasa Huszt felé még hianyzik. S nyitott
kérdés, hogy milyen Ut vezet majd a jévében Eszak felé.

E nyitott kérdésre egy a lehetséges valaszok kozul Jerzy Polac-
zek lengyel kozlekedési miniszter kezdeményezése. 2006 &szén
a délkelet lengyelorszagi Lancutban javaslatot terjesztett az
érintett orszagok, Litvania, Szlovékia és Magyarorszag kdzleke-
dési miniszterei elé (hazédnkat Felsmann Baldzs szakallamtitkar
képviselte) egy Kelet-Lengyelorszagot észak-déli iranyban atsze-
|6, Kaunas — Suwatki — Biatystok — Lublin — Rzeszéw — Barwinek
— Eperjes — Kassa - Miskolc gyorsforgalmi ut kiépitésére, a TEN-T
halézathoz kapcsoléddan. Eléadta, hogy ez a projekt a lengyel
kormany szamdra prioritds, és 2010-ig szeretnék elinditani.

Emlékezzlnk vissza, Sélyom Laszl6 kdztarsasagi elndk 2006 tava-
szan, baltikumi korutjan vetette fel egy hasonld gyorsforgalmi
Ut gondolatat. Lengyelorszadg térképére tekintve észrevehet-
juk, hogy az orszag keleti hatarvidékén hézagosak az észak-dél
kapcsolatok. Bizonyéra kozrejatszanak ebben a legendas to- és
mocsarvidék topogréfiai adottségai is, de itt huzédik az a len-
gyel-belarusz hatarvonal, ami a Molotov-Ribentrop paktum és
azt kovetden a Il vildghaborl uténi békeszerzédés révén jott
[étre. Ami tehat nem torténelmi, hanem nagyon is friss, mester-
séges hatéar, s ami most hosszU idére az Eurdpai Unio keleti hata-
ra lesz. A terllet részletes ismerete nélkul is mondhatjuk talan,
hogy perifériardl van szo, sét periférikus tertletek lancolatardl, s
kilonosen a litvan hatar térsége, Suwatki, Augustdw, valamint a
délkeleti sarok, Przemysl|, Rzeszéw, Tarndw térsége, ami nehezen
elérhetd.

Ezzel szemben, ha megvaldsul a lengyel kezdeményezés, — kiegé-
szitve azt a romaniai fejlesztésekkel — az Unid hatara mentén a
Finn 6boltél Dobrudzséig hizdédé folyosd alakul ki.

Okkal merll fel azonban a kérdés, mi kdze van Esztorszagnak
Dobrudzsdhoz. Nyilvan vajmi kevés. A folyosé kialakitdsanak nem
is ez a célja. Ez a folyoso az Eurdpai Uniod keleti kozlekedési halo-
zatdnak hatarédnak egyfajta ,szegéeleme”. A hangsuly azonban a
halézaton van! Az egymast keresztezd, szétdgazd és 6sszefutd
folyosodk haldzatan.

Kapcsoldédik ugyanis a lengyelek javasolta folyosé Kaunasban
az |. folyoséhoz (Helsinki-Tallin-Riga-Kaunas-Varso, illetve Riga-
Kalinyingrad-Gdansk), aminek Riga-Jarve kiegészitésére a kozel-
multban kerdlt sor. Kapcsolddik tovabbd Miedzyrzec Podlaski
térségében a Il. folyoséhoz (Berlin-Varsd-Minszk-Moszkva), vala-
mint Rzeszéw-ban a lll. folyoséhoz (Berlin/Drezda-Wroclaw-Krak-
ko6-Rzeszow-Przemysl-Lvov-Kijev). Délebbre, immdr a Karpatok
févonulatén beldl az V/a folyosé huzddik (Pozsony-Zsolna-Eper-
jes-Kassa-Ungvar). Ettél délre, Magyarorszadg terlletén harom
nyugat-keleti tengelyt kell megneveznink: a IV. és V. folyosébdl
Osszetevddd Bécs-Budapest-Ungvdr, a 8-as és 4-es Utbdl 6ssze-
tevédd  Szentgotthard-Veszprém-Dunaujvaros-Szolnok-Nagy-
varad (Oradea), és az orszag déli régidit dsszekdtd Nagykanizsa-
Szekszard-Szeged-Arad racselemet. Még délebbre, a Balkdnon
tovabbi nyugat-keleti folyosok rajzolhatok fel, az érintett népek
és orszagok szukségletei szerint.

Ezek mellett a nyugat-keleti folyosdk mellett szerves részei a
hélézatnak az észak-déli folyosok. A VI. szdmu Gdansk-Varsé-
Katowicwe-Zsolna/Ostrava-Brno folyosét, s annak folytatasat
Ploce végpont felé mar emlitettik. Része azonban a TEN-T halo-
zatnak a Zolyom-lpolysdg-Vac-Kecskemét-Szeged, valamint a

Zsolna-Pozsony-Szombathely-Nagykanizsa kapcsolat is. A régié
keleti részén pedig azon kellene elgondolkodni, vajon Erdély és
Bukovina tertletén, a hegyek 6lelésében milyen észak-déli ele-
mek kiépitésére van szikség, illetve kindlkozik lehetdség. Elsd-
ként és szinte magatdl merdl fel a kérdés, hogy az Alfold pere-
mén és a hegyek Iabanal, ahol &si utak és régi vasutak hizédnak,
Szatmarnémeti — Nagyvérad — Arad — Temesvar — Versec kozott
is szUkség van egy folyoséra, aminek alternativdja a Nyfregyhaza
— Debrecen - Békéscsaba — Szeged kapcsolat lehet. Ettél keletre
az Olt volgyében és Brasso felé a Tomosi szoroson lehet dtkelni
a déli Karpatokon. Hogy ez a két kapu Erdély belsejében és az
északi hegyek kdzott milyen iranyokra nyilik? A Kolozsvar — Nagy-
banya — Rahd (Rahiv) irdnyban-e? Vagy Marosvasarhely (Targu
Mures) — Beszterce (Bistrica) — Suceava — Cernovcy felé? Esetleg
Csikszereda (Miercurea Ciuc) — Gyergydszentmiklés (Gheorghe-
ni) — Kardcsonykd (Pietra Neamt), vagy Bakd (Bacau) — Suceava?
Erre a kérdésre a romdniai szakértéknek kell részletes javaslatot
tennitk. (Az itt felsorolt folyosék rendszerét elsé valtozatd mun-
kaanyagként az 1. és 2. tabldzat, illetve a 2. dbra mutatja be.)

Ahhoz azonban, hogy ezeknek az uthalézati elemeknek tényle-
ges jelentdségét, mikodését, egymashoz vald viszonyat és fej-
lesztési sziikségleteit pontosan meghatarozhassuk, nos, ehhez
lenne elengedhetetlentl szUkséges az érintett orszagok szoros
és Bszinte egyUttmukoddése.

Nagyon bonyolult, nemzetkdzi munkaval, soknemzetiségl tér-
ségre alkalmazott, tObbsikd tervezésrél van szo. Ugy kell multi-
modalis kozlekedési hdldzatot tervezni, hogy azzal parhuzamo-
san és kolcsdnhatasban modern gazdasadg-fejlesztési tervek is
készlljenek. Tanulsdgos lehet e tekintetben — szinte kismintaként
— Zahony példaja, ahol &t orszag hatérterlletén, hegységek és
a sfksdg hatarén, a Tisza olelésében, a kozlekedési technoldgia
nyomtav- és léptékvaltd zondjaban, érzékeny természeti koril-
mények kozott kell kdzlekedési palydkat és gazdasagi tevékeny-
séget tervezni. Nagyon nagy a kisértés a rivalizélasra, pedig azzal
mindent el lehet rontani.

S meg kell emliteni még egy kényes kérdést. Belfoldi szemmel, a
halézatok jelen terhelését alapul véve a hatarcsatlakozasi szaka-
szok nyilvan sokkal kisebb hatékonysagot igazolnak, mint a cent-
rumokhoz kdzeli haldzati elemek. Csakhogy ezek nélkdl a hataro-
kon &tnyuld, kapcsolatot teremetd szakaszok nélkdl a helyi, vagy
nemzeti halézatok nem szervezédnek kontinentalis szerkezetté.
Részletes elemzés nélkil elég talan csak utalnunk az M1 autépalya
Gyér-Hegyeshalom szakaszanak jovedelmez&ségi problémajara.
De sokan felteszik a kérdést, helyes volt-e az M7 autépalya Becse-
hely-Letenye szakaszat még a balatoni szakaszok elétt megépite-
ni. Hasonld megkdzelitésrél tanuskodik azis, hogy az M6 autdpalya
Boly-orszaghatdr szakasza nem szerepel a 2013-ig terjedd fejlesz-
tési programban. Pedig a Szeged-Szabadka, Debrecen-Nagyva-
rad, Pécs-Eszék, Miskolc-Kassa tipusu, hataron atnyuld, regionalis
kapcsolatok dpolésa, fejlesztése is megkivanja a jo Osszekottetést.
Persze lehet, hogy elsé Utemben még nem teljes autdpélyaként.
Amint az is bizonyos, hogy belfoldi kapcsolatainkban is indokolt
lenne a fokozatossédg, a szikséges kapacitas és biztonsag szintjét
folyamatosan igazitva a forgalom nagysagéhoz.

A jol strukturdlt hdldzatnak tehat kordbbiakban hdrom jellem-
z06jét, feltételét emlitettiik: a haldzat gerinc-elemeinek megléte,
az egyes elemek megfelel$ kapacitdsa és végul a hierarchikus
tagoltség a funkcionélisan kiképezett csomdpontokkal. Az eldb-
biekben felvazolt racsrendszer — legaldbb is a Visegradi orszagok
terlletén — taldn kielégiti az elsé feltételt: megvannak a hélé




1. tablazat - Nyugat-keleti f& Uthaldzati elemek

H1 II. folyosd Berlin-Vars6-Minszk-Moszkva
H2 Ill. folyoso Drezda-Wroclaw-Krakké-Rzeszow-Lvov-Kijev
H3 Minchen-Bécs-
IV. folyoso - Budapest -
V. folyosé - Nyiregyhéaza -
eldgazas - Ivano Frankivszk-Kijev
- Nagybanya-Kisinyov-Ogyessza
) Milané-Verona-Udine-Klagenfurt-Grac-
H4 TEN Eszak-erdélyi ap. -Veszprém-Dunaujvaros-Szolnok-Nagyvarad-
-Kolozsvar-Marosvasarhely
H5 V.folyoss b i
IV. folyoso - Szeged-Arad-Nagyszeben-Pitesti-Bukarest-Constanta
H6 X. folyoso Ljubljana-Zagrab-Belgrad-Nis-
X/c folyoso - Nis-Széfia-Istambul
eldgazés -Szofia-Varna
H7 Bar/Petrovac-Podgorica-Pristina- Nis
H8 Igoumenitsa-Thessaloniki-Alexandroupoli-Istambul

2. tablazat - Eszak-déli f& uthalozati elemek

V1 Rostock-Berlin-Lipcse-Nirnberg-Minchen-Insbruck-Verona
V2 Swinoujscie-Szczecin-Praga-Brno-
elagazas - Brno-Bécs-Grac-
TEN - Brno-Pozsony-Szombathely-Nagykanizsa-
V. folyosd - Maribor-Ljubljana-Trieszt/Koper
V3 VI. folyoso Gdansk-Grudziadz/Varsé-Katowice
e
V/c folyoso - Brno-Budapest —Eszék-Szarajevo-Ploce-
Adria-Jon folyoso - Ploce-Bar-Tirana-lgoumenitsa-Kalamata
V4 TEN Zsolna-Zélyom-Budapest
X/b folyoso - Budapest-Szeged-Belgrad-
X. folyosd - Belgrad-Nis-Thessaloniki
V5 |. folyosd Helsinki-Tallin-Riga-Kaunas-Bialystok-
TEN - Bialystok-Lublin-Rzeszow-Eperjes' - )
- Eperjes-Kassa-Miskolc-Debrecen-Nagyvarad-
IV. folyosd - Nagyvérad-Arad-Turnu Severin-Széfia-Thessaloniki
V6 IX. folyoso Helsinki-Szentpétervar-Pskov-Opocka-
II. folyosd - Minszk-Brést-
- Térnopil'-Suceava-Gyergydszentmiklos? -Brassé*-Bukarest-Stara Zagora-
IX. folyoso - Alexandroupoli
V7 IX. folyosod Szentpétervar-Pszkov- Orsa -Kijev-Ljubasevka-Kisinyov-Bukarest- Alexandroupoli
eldgazas - Lubasevka-Ogyessza

gerinc-elemei. Az egyes elemek kapacitdsdnak vizsgalata, meg-  Végul a térképet tan kell6 elmélyedés nélkul szemlélé olvasd sza-
hatdrozdsa elsésorban az érintett orszagok helyi tervezdinek fel-  mara — csdndes bocsadnatkéréssel — meg kell emlitentink még
adata. A hierarchikusan kapcsolddd alacsonyabb Utkategoridkfej-  egy figyelmeztetést. A Globus felllete nem teniszlabda, a koz-
lesztése szintén az egyes allamok, illetve régidk, dnkormanyzatok
hatéskorébe tartozik. Hangsulyozni kell azonban, hogy a hdrom

feltétel szoros egységet képez: az elérhetdségtdl remélt fejlédési
energidk csak akkor tudnak kibontakozni, ha ezek egyensulyban
vannak.

! Duklai hdgd (502m)
2 Esetleg a Ditréi hagon &t (1025m)
> Toémosi hago (1033m)
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Kelet-Kbzépeurdpa féuthéldzatanak javaslata (munka-

lekedési haldzat nem iskolai kockas papir. A 2. dbra természete-
sen csak egy ,szobatudos” elsé vazlata, de az bizonyos, hogy a
hélozat racs-elemeit a topogréfia és a teleptlésrendszer olyan
mértékben befolydsolja, hogy a tiszta geometridra végul ré sem
lehet ismerni. A rendszer geometridja ugyan logikai alapokon
nyugszik, de nagyon mélyen gyodkerezik.

Tennivalék

Az elmondottak alapjan a kdvetkezd cselekvési program vazol-
hato fel:

1. Nemzetkozi egyuttmikodést, kozds haldzattervezést kell kez-
deményezni, elsédlegesen a visegradi orszagok, masodrészt
Romania részvételével. (A tovabbiakban ez a munka a Balti
orszagokra is kiterjeszthetd, a keleti és déli szomszédokkal
pedig egyeztetni kell a kapcsolddasi pontokat.) Kezdeménye-
76 lehet valamelyik illetékes térca, esetleg a Magyar Mérndki
Kamara, a Magyar Utligyi Téarsasag vagy a Kozlekedéstudo-
manyi Egyesulet. KbzremUkodésre, tamogatasra felkérhetink
nemzetkdzi szervezeteket, mint az IRF, az AIPCR, stb.

2. A hadlozat vazlatos kialakitdsa utdn célszerd javasolni az
EU illetékes forumain, hogy nyujtsanak szakmai és anyagi
tdmogatast a tervezés részletfeladatainak kidolgozésahoz,
azzal a kinyilvanitott szandékkal, hogy a megtervezendd
haldzatot be fogjak épiteni a TEN-T haldzataba.

3. Az EU tédmogatdsaval ki kell dolgozni a haldézat (Trans-
European Network — Transport — East and Middle-East, révi-
den TEN-T EME) komplex hatdselemzését, kitérve a topog-
réfiai, a kornyezeti, a térsadalmi, a telepulési, a gazdasadi,
stb. szempontokra. Ennek sordn kell tisztazni a multimoda-
litds és intermodalitas kérdéseit is.

4. A hatasvizsgdlat tanulsagai alapjan és az EU anyagi tamo-
gatési lehetéségeinek figyelembe vételével Utemterveket

kell késziteni a fohaldzat fejlesztésére, kulonos tekintettel az
allamhatérokon atnyulod elemekre.

5. A féhdlozat fejlesztési programjéhoz igazodva ki kell dol-
gozni a komplex regiondlis kozlekedés-fejlesztési terve-
ket. (A hatar-térségekben, a hatdron atnyuld euro-régidk
esetében ez is nemzetkdzi egyuttmikodést igényell)

Végul meg kell jegyezniink, hogy a felvazolt program sok orszag
és nemzet szakértSinek 6sszehangolt munkajat igényli. Bizonyos,
hogy ez csak szamos objektiv és szubjektiv nehézség lekizdé-
se aran lehetséges. Naivitds lenne azt hinni, hogy ez révid idén
belll és teljes sikerrel megvaldsithatd. De gondoljunk bele: pél-
daul a 700 km hosszu szlovak-magyar hatar Ausztridtdl Ukrajnaig
huzodik, végig az EU régi és Uj hatdra kozott. Ha a magyar és szlo-
vék allam barmilyen okbdl kifolydlag nem tud k&zos alldspontot
kialakitani a kozds hatart metszé folyosok kérdésében (méarpe-
dig jelenleg mindharom folyosé esetében — Kassa-Miskolc, V/c
és VI. folyoso, illetve M15 — vannak nézetkulonbségeink), akkor
ezek a problémék visszavethetik, lefékezhetik a teljes tervezési és
fejlesztési, tehat az egész felzarkozasi folyamatot. Ezért nagyon
ovatosan, diplomatikusan kell kezdeményeznlnk. Lehetséges
megoldasnak tlnik, ha a lengyelek a Kaunas-Lublin-Miskolc és a
Szczecin-Trieszt kezdeményezést pdrositandk a nagy multd, am
mara mar nem egészen korszerd TEM egyUttmUkodés hagyo-
manyaival. Magyar részrél leginkdbb a roman és a délszlav kap-
csolatok kialakitdséval jarulhatnank hozza a térségi egyuttmd-
kodéshez. Magyar mérnokként ezt a gondolatsort csak Jézsef
Attila soraival zarhatjuk le: ,Ez a mi munkank, és nem is kevés.”
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Summary

The road network of Central-Eastern Europe

By the EU-accession of ten former socialist countries in 2004
and 2007, the territory of the EU grew by 1,1 million km2, and its
population by 105 million people. In one respect, this is a growth
of 33% and 27%. However, the Gross National Product of these
ten new member-states comes only to 5% of the GNP of the 15
old EU-members. The GDP per person comes hardly to 20 % of
the West European rate. There are also similar differences in the
immeasurable fields of the society, illustrating that there are two
Europes. If these differences can not be reduced in a very short
time, the EU surely will not be a successful and durable political
formation. Thus to eliminate the differences and for closing up
the new members, there is a necessity for consciously elabo-
rated programmes. No doubt that one of the most important
fields of development is the transport and the infrastructure. The
historical mixed and dissected nations of Central-Eastern Europe
need modern, well-constructed, hierarchical transport and road
network. The related countries have to initiate to establish this
network, requiring the efficient subsidy of the European Union.

Altalaj tervezési paraméterek kiilonb6z6 tomoritési
eljarasokkal nyert talajmintak szerint

Subgrade Design Parameters from Samples Prepared
with Different Compaction Methods

K. Lee, M. Prezzi, and N. Kim

Journal of Transportation Engineering. February 2007
Volume 133, Number 2, pp. 82-89

A normal és a modositott Proctor-vizsgalatot széles korben
nek meghatarozasara és tervezési célokra. Mivel a helyszinen
kilonbozé tomoritd gépeket hasznalnak, ezek témorité hata-
sa is kulonbozd. Azt vizsgaltdk, hogy a laboratériumban meg-
vizsgalt talaj tomorségi jellemzéi mennyiben felelnek meg a
helyszinen tomoritett talaj jellemzdinek. Ennek kapcsan a nor-
mal Proctor, a médositott Proctor és a zsirdtoros laboratériumi
témoritési modokat alkalmaztak.

Kétféle talajt vizsgaltak: homokos iszapot, melynek plaszticitasi
indexe Ip=4,8%, egyenl&tlenségi mutatdja Cu = 132, tovabba
homokot, melynek legnagyobb szemnagysaga D = 4,7 mm,
egyenlétlenségi mutatdja Cu = 12 volt.

A normal és a médositott Proctor vizsgalat eredményei rendre
a kovetkezdk voltak:

Homokos iszap Homok
Py = 174 188KN/m? 196 206 kN/m?
W= 177 15,2% 124 98%

A zsirdtoros tomoritéshez a SHRP aszfalttechnoldgidban hasz-
nalatos Superpave tipust hasznaltak. A talajokat a médositott
Proctor-vizsgalattal meghatarozott optimalis viztartalommal
tomoritették 50, 100, 200, 400 és 600 kPa nyomassal, 1,00 és
1,50 hajlas-szdggel. A zsirator ciklusait egészen 500 fordulat-
szamig varialtak.

A talajt a helyszinen vibratoros henger 6 jaratéval tomoritet-
ték. A tdomor talajbdl tdmb mintakat vettek ezekbdl faragtak
ki a laboratériumi vizsgélatokra alkalmas hengereket. A beto-
moritett talajok atlagos nedves térfogatstrlsége 20,2 kN/m3,
szaraz térfogatsUrlisége 19,0 kN/m3, viztartalma 10,2% volt.

A laboratériumban egyirdnyd nyomoszilardsdgot, nyirdszi-
lardsédgot és statikus kuszast vizsgdltak. Példaként az egyira-
nyU nyomoszildrdsag értékei (kPa):

Helyszini 400kPa 600 kPa ., modositott
4 ., .. normal
minta zsirator  zsirator Proctor
Fomoles | g 135 119 160 677
iszap
Homok 22,1 28,5 235 38,9 79,3

A szerz&k a kovetkez&kben dsszegezték a tapasztalatokat:

. Az egyirdnyl nyomoszilédrdsagi vizsgalatok szerint a hely-
szini mintdk értékeit a 600 kPa nyomassal betdmoritett
zsirdtoros mintak jobban megkozelitik, mint a Proctor
mintak.

. A nyirészildrdsdg a modositott Proctor minték esetében
nagyobb volt a zsirdtoros mintdéknal. Ez utobbiaknadl a
400 kPa nyomadssal készitett mintak kozelitették meg a
legjobban a helyszini mintak értékeit.

. A kuszasi vizsgalatok szerint a helyszini mintak értékeit a
legjobban az 1,250 —kal és 400 kPa nyomassal el&allitott
zsirdtoros mintak reprezentaljak.

. Ambar még sok tovabbi vizsgélatra van sziikség, ugy
tdnik, hogy a zsirdtoros tomaorités igéretes eljaras a hely-
szini tomorités jobb modellezésére.

(A referdld megjegyzései: A helyszini tdmdrséget a fentiek sze-
rint legjobban a mdédositott Proctor mintak kozelitették meg. A
zsirdtoros laboratériumi mintdk ezt egyértelmden nem hoztak:
a fenti referdtumban nem kozolt részeredmények szerint a hely-
szini tomarséget csak kilonbdzéd nyomassal, kilénbdzé fordu-
latszammal és hajlasszoggel tomaritett mintakkal tudtak elérni. A
laboratoriumi tomoritésre évekkel ezeltt mar ajanlottak a gyurva
tomMoritd gépet (kneading compactor), ez azonban nem terjedt el.
A jelenlegi tendencia szerint a munkahelyen a tomarités hatasat
folyamatosan kell mérni, a tdmdrség mindsitése pedig helyszini
tomoritési vizsgalattal is lehetséges. Az EN szabvanyok a Proctor-
vizsgaélatot tovabbra is javasoljdk de harom kuldnboz tomorité-
si modot szabalyoznak. Az ezek kézotti Osszefliggésre azonban
hazai vizsgalatok eddig nem készultek).

B.T.
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HELYZETKEP ES AKTUALIS KUTATASI FELADATOK A KOZUTI

1. Bevezetés

A kozuti vagyongazdalkodas nagy jelentéségu allami feladat,
olyan hosszu tavu tevékenység és dontéshozdi mddszertan,
amely a vagyontargyak széles kdrének a gazdasagi és a muUszaki
szempontok messzemend figyelembevételével torténd kezelé-
sét jelenti. Hazai térnyerését (el6térbe kertlését) a kdzlekedési
kornyezetben és a tarsadalom vdrakozasaiban bekdvetkezett val-
tozasok, valamint az ugrasszer( technoldgiai fejlédés indokoljak.

Az ismertetett jelentés [1] arra véllalkozik, hogy egyrészt — a mar
meglevd, Gzemels elemek felhasznéldsaval — a koordinélt hazai
kozuti vagyongazdalkodds megalapozasahoz adjon témajavas-
latot, masrészt pedig néhény, a vagyongazdalkodéashoz koz-
vetlen kapcsolddo targykorben (az Uthaldzat fejlesztésének és
fenntartdsanak helyes arénya, teljesitmény elvi Gzemeltetési és
fenntartasi szerz6dések, ezek kockdzat-megosztasi lehetéségei,
az elhanyagolt allapotu koézuthalézati vagyon nemzetgazdasag-
ra gyakorolt hatdsa) ad a 2007-2008-ban mUvelendd kutatési
témaékra javaslatot. Minden targykorhoz kapcsoldddan a hazai és
a kilfoldi szakirodalom attekintésén és értékelésén alapulnak a
javaslatok.

2. A kozuti vagyongazdalkodas (asset management)

2.1. A kézuti vagyongazdalkodas fogalma

A kozutak tulajdonosainak (kezeldinek) torvényben eldirt felelds-
sége a rendkivil nagy értékd vagyontérggyal torténd felelés gaz-
délkodés. Ennek megfeleléen dontéseiket a vagyon-megdérzést,
a gazdasagossagot és az utak funkcié-kielégitési képességének
folyamatos biztositasat szem el6tt tartva kell meghozniuk.

A kdzUti vagyongazdalkodés szamos eleme mar kordbban is ren-
delkezésre dllt hazénkban. Ahhoz azonban, hogy teljes hatékony-
sédggal, minden lényeges funkcidjat elldtva midkoddhessen, alapos
elékészités, rendszerszemléletl kozelités, az érdekelt szervek
osszefogdsa és nem kevés idd szikséges.

A kdzuti vagyongazdalkodas tekintetében célszerd alapul venni
a PIARC (AIPCR) ezzel a targykorrel foglalkozd MUszaki Bizottsa-
génak azokat a medgdllapitasait [2,3], amelyeket szdmos, fejlett
utdgyi kultdrdju tagorszag tapasztalatai alapjan fogalmazott
meg. Ennek alapjan négy f& elemet kell a kozuti vagyongazdal-
kodasban megkuldonbdztetni:

- a tulajdonosi elvarasok, illetve a hasznaldi igények,
- az adminisztrativ jellegl dontések,
- a piaci jellegu (Uzleti) tevékenység,

- a mUszaki dontéstdmogatd eszkdzok.

2.2. Egyes kilfoldi eredmények

A kulfoldi vagyongazdalkodasi gyakorlattal kapcsolatosan szak-
irodalmi ttekintésre kerdlt sor. Nyugat-Ausztrdlidban a kovetke-
76 {6 elénydk miatt foglalkoznak a vagyongazdalkodassal [4]: a
koltségvetés optimadlis felhasznaldsa, a kedvezdtlen Utallapotok
kovetkezményeinek bemutatdsa a dontéshozdk szamara, fenn-
tartési és felljitasi koltségvetés elfogadasahoz targyaldsi alap

VAGYONGAZDALKODAS TEMAKORBEN
DR. GASPAR LASZLO'

biztositdsa, haldzati szintl intézkedések kdvetkezményeinek fel-
mérése, jobb hozzaférés a vagyonnal kapcsolatos adatokhoz, a
kdzpénzek felhaszndldséra vonatkozélag a tarsadalmi bizalom
erbsitése, a dontéshozatali folyamat dtldthatésdganak noévelése,
Uj technolégidk bevezetése a gazdélkodasi rendszerekbe, a don-
téshozatali folyamatban résztvevék kodrének kiszélesitése, Utkeze-
|6 szervezeteken bellli informdcio-dramlas javitasa, az Utkezeldk
szamara szakmai tapasztalatok és Uzleti ismeretek novelésére
lehet&ség biztositasa. A fejlesztési projektek jelentés része a PPP
keretében valdsul meg. A kdzuti infrastruktdra értékének megha-
tarozasahoz az épitéskori értéket, a pillanatnyi Ujrael&allitési kolt-
séget és annak piaci (gazdasagi/tarsadalmi) értékét hasznaljak.
Kulonbozé burkolattipusokhoz viselkedési modelleket fejlesz-
tettek ki. Fontos feladatnak tartjdk a fenntartasi beavatkozasok
célszer( sorrendjének meghatdrozasat.

Kanada egyik tartomdnya British Columbia, ahol a kozlekedési
célu vagyongazdalkodas harom pilléren nyugszik [5]. A kdzpont
utasitasokat ad ki, szabvanyokat bocsat ki, a szUkséges pénzesz-
kozoket biztositja, illetve szakmai tandcsaddst végez. A hdrom
régidban a projektek sorolasat és kivitelezését végzi, ezen kivll
az Uj épitési és feldjitasi munkakat vallalatba adjak. 11 db Uzemel-
tetési és fenntartdsi korzetben kerdl sor a fenntartasi munkékra.
A mérési adatokat részben a Kdzpont szervezésében, részben a
korzetek sajat kezdeményezésébdl veszik fel. A vagyongazdalko-
dasi rendszer részeként a koltségeket figyelemmel kisérik, vala-
mint rendszeresen felmérik az Uthaldzat és a hidallomany éllapo-
tat. A PMS-t és a BMS-t a vagyongazdalkodas rész-rendszerének
tekintik. A koltségvetés megtervezésekor a fenntartas-feldjitasi
pénzeszkdzoknek van elsébbsége az atépitésével (korszerUsité-
sével) szemben.

Japén kozuti vagyongazdalkodasa [6] kilonds hangsulyt helyez
arra, hogy a foldrengések rombold hatédsdnak minél inkabb
ellendllé kozlekedési infrastruktlrat hozzanak |étre. Tovabbi cél-
juk, hogy az uton folyd munkak id&tartamat csokkentsék, és az
ehhez kapcsolddd negativ hatdsokat visszaszoritsdk. A szakmi-
nisztériumban a célkitlizések egyértelmd tisztazasara, stratégidk
kidolgozaséra és a mikodéshez szikséges pénzeszkdzok elosz-
taséra kerul sor. A 8 Tartomanyi Fejlesztési lgazgatdsag a szoba
jové projekteket jeldli ki, és optimalizélassal valaszt kozultk. Az
Epitési Hivatalok felmérik az &llapotot, és kivitelezik a projekte-
ket. N6 az egész élettartam alatti koltségek figyelembevétele.
Gyakran szerveznek elégedettségi vizsgalatokat, amelyeknek
eredményei alapjan a kitlizott stratégidkat modosithatjak. Rend-
szeresen kozlik, hogy a kivitelezett projektekkel milyen mérték-
ben sikerdlt a kitlzott teljesitményi mérészam-szinteket elérni. A
hidak allapotét dtévenként jellemzik, mig az Utburkolatok nyom-
valyumélységét, a repedések mennyiségét és a hosszirdnyu
fellleti egyenletességét mindsitik. Rézsk vizsgalatakor az eset-
leges katasztrofék elkerilését szeretnék elérni. Vagyongazdalko-
dési rendszerUk részét képezi az alagutgazdalkodas, a hidraulikai
problémak kezelése, a burkolatjelek, a forgalmi jelz&établak és a

! okl. mémnaok, okl. gazd.mérmnak, az MTA doktora, kutatd professzor Kozlekedéstudomanyi
Intézet Kht, egyetemi tanar Széchenyi Istvan Egyetem gasparl@freemail.hu A témajelen-
tés [1] kidolgozdi kdzott voltak még: Dr. Heinczinger Maria, Békefi Mihaly, Albert Gabor
és Kovesdi Istvan, a KTl Kht. szakemberei




biztonsagi berendezések kezelése, a haldzati teljesitéképesség
(az utazds mindsége) és a kdrnyezeti teljesitmény is. Szamos tel-
jesitményi mérdszam tekintetében 2007-re célértékeket hatroz-
tak meg, amelyeknek elérését redlisnak tartjak.

Norvégidban a kozuti vagyongazdalkodas részének tekintik a
PMS-t, a BMS-t (BRUTUS-1), és az alagut-gazdalkodasi rendszert
[7]. Az Orszagos Utadatbazisbol az utak mUszaki és allapotada-
taihoz, baleseti informacidkhoz, interaktiv térképekhez, minden
Utszakasz fényképéhez, forgalmi adatokhoz, forgalomfejlédési
viszonyszamokhoz, valamint utazési idékhoz lehet jutni. Rend-
szeresen meghatdrozzak a hélézat bruttd értékét, allapotat és
fenntartasi-felUjitasi igényét, valamint az Uthasznaldi koltsége-
ket. Rendszeresen téjékozddnak az Uthasznaldk elégedettségé-
nek mértékérél. Egyes programok a kodrnyezeti karok csdkkenté-
sét tlzték ki célul, amelyek a kdzlekedési zaj visszaszoritésara, a
telepUléseken kivili sebességhatarok csokkentésére és télen a
szdges abroncsok kizdrdlagos haszndlatéra irdnyultak. A haldzat
fejlesztését és felljitdsat mar 30 éve nagyrészt Utdijakbdl finan-
szirozzak. Ujabban harom PPP-projekt is elkészilt.

Az Egyestlt Allamokban a Vagyongazdalkodasi Hivatal rogzi-
tette a kdzUuti vagyongazdalkodas alapelveit és kdvetelményeit
[8]. A ,vagyongazdalkodds” fogalmat egyrészt Uzleti folyamat-
ként, masrészt pedig hosszu idére vonatkozd dontéstdmogatd
eszkdzként hatdrozzak meg. Akkor sikeres egy ilyen rendszer, ha
hasznaloi orientacidju, kildetésétdl dthatott, rendszerszemléle-
td, hosszu tavra eléretekintd, kdnnyen hozzaférhetd, felhaszna-
|6bardt és rugalmas. A hdldzatot egységes egésznek tekinti a
vagyongazdalkodas. Hozzasegit ahhoz, hogy az infrastrukturalis
dontések az optimalishoz kdzelitsenek. Célja a |étesitmeényekkel
kapcsolatos megrendel&i és hasznaloi elénydk — jol meghatd-
rozott célkitlizések és adott forrdsnagysag melletti — maxima-
lizdldsa. Sikeres vagyongazddlkodds esetében a dontéshozdk
az igazan fontos kérdésekre 6sszpontosithatnak. Teljes korlinek
akkor tekintik a kozuti vagyongazdalkodasi rendszert, ha az
kitér az &sszes infrastruktlra-elemre (pélyaszerkezet, hid, alag-
ut, forgalomtechnikai és biztonsagi elemek) és egyéb vagyon-
targyakra (gépek, jarmuUvek, ingatlanok, épitéanyagok, emberi
eréforras, adatok és informdciok). Az adatgydjtésben a GIS és a
GPS-rendszer haszndlata rendkivil elényds. Az eredményeknek
a dontéshozok szdmara torténd bemutatasa és kommunikaldsa
tekintetében a multimédia lehet hasznos. A vagyongazdalkodasi
dontések sordn a teljesitményi mérészamok fontosak. Az egész
élettartam alatti koltségelemzés technikajat, valamint a kildnbo-
78 elérebecslé modelleket széleskorlen alkalmazzak.

Skocidban a kdzuti vagyongazdalkodas iranyitdja, a Scottish Exe-
cutive 10 éves Uzleti terve tartalmazza a tdorzshdldzat javitasara
vonatkozo tevékenységeket [9]. A kockazatelemzési stratégianak
fontos szerepet szannak. Harom éves id&szakra allitjdk 6ssze a
nagyobb felujitasi munkak projektjeinek listajat. Az utakat, meg-
bizas alapjan, magancégek tartjék fenn és Gzemeltetik, ugyane-
zek veszik fel a leltarjelleg( informacidkat is. Uzemeltetd cégekkel
kotott szerz&dés keretében torténik az automatikus méréeszkod-
z0kkel vald Utdllapotmérés, valamint a PMS mkodtetése. Jelen-
leg folyik informécids rendszerik tovabbfejlesztése. Az egész
élettartam alatti kdltségek kiszamitdsahoz nemcsak allapotada-
tokat elemeznek, hanem dllapot-hisztogramokat, valamint épité-
si és fenntartasi egységkoltségeket is.

Danidban 2007-re az Utlgyi adminisztraciét egyszerdsitik, a
megyei szintet kihagyjak [3]. Ennek kapcsan a Dan Kozuti Féigaz-
gatdsdg jelenleg vizsgélja Utburkolat-gazdalkodasi és hidgazdal-

kodasi rendszerének vagyongazdalkodasi rendszerbe torténd
bevondsat. A hidak és az Utburkolatok kezelésekor a rendelkezés-
re allo koltségkereten belll olyan elsébbségi soroldst hajt végre,
amely a kozlekedéstizemi és torlddasi koltségeket is figyelembe
veszi, igy tarsadalmi-gazdasagi megkdzelitésen alapszik. Hidak-
nél féleg az &llapotromlasbdl adédd, megndvekedett utazési
koltséget veszik tekintetbe, mig az Utburkolatoknal a felUjités
utan csokkend jarmdizemeltetési koltségeket szamitjak.

Ajelentés Esztorszag, Olaszorszag és Bangladesh kézuti vagyon-
gazdalkodasardl is kozol informacidkat.

2.3 A hazai el6zmények és bevezetést akadalyozoé koriil-
mények

A tanulmany a hazai elézmények kdzul emlitést tesz a lakossa-
gi forrdsoknak az 6nkorményzati tulajdont utak fenntartdsaba,
felljitdséba és fejlesztésébe torténd bevondsardl, az infrastruk-
tura-gazdélkodasi rendszerek lehetséges fejlesztési irdnyairdl, az
utak Uzemeltetése és a gépjarmiadd kozotti dsszefliggésekrdl, a
kozutakat hasznaldk igényeirél és kozlekedéssel szembeni elva-
rasairdl, a helyi kdzutak és mutargyak nyilvantartadsanak feltétel-
rendszerérél. Szol tovabba az Utburkolatokkal kapcsolatos 6sszes
koltség meghatdrozasardl, a kozuti beruhdzasoknak kulonbozé
vagyongazdalkodasi elemekre gyakorolt hatdsardl, haldzatvisel-
kedési modellek kidolgozasardl, az életciklus-koltségek szamitési
modszereirdl, a kdzutak allapotjavitd beavatkozdsainak tényleges
hatdsardl, a 10 éves idészakra tervezett Nemzeti Utfelujitasi Prog-
ramrol, az Utburkolatok felUletépségi adatainak grafikus feldolgo-
74sarol, az intelligens kozuti informacids rendszer kidolgozasarol.
Emlitést tesz az Utalappal kapcsolatos tarsadalmi kéz-megegye-
zésr6l, az Orszagos Kozuti Adatbankhoz kapcsolodd idésoros
nyilvédntartasi rendszer kialakitésarél, az Utfenntartdst tdmogatd
helyi rendszerek kidolgozasérdl, a hazai orszdgos kodzutkezeld
tarsasagok targyi eszkozeivel kapcsolatos nyilvéntartdsi rend-
szer kialakitasardl, az amerikai PONTIS hidgazdalkodasi rendszer
gyakorlati felhasznalhatdsdgardl, az Uzemmérndkségi szintnek
az UTINFORM megyei informéacios rendszerébe torténd bekap-
csolasardl. Szél tovabbdé az autdpalyadijak, a valds nemzetgazda-
sagi koltségek és a nehézgépjarmi- forgalom 6sszefliggéseird|,
a tulsulyos és a tulméretes jarmdvek szabdlyozasardl, ot éves
utfenntartdsi stratégiai tervrél, az orszagos kdzuthaldzat Utjainak
és hidjainak értékelésérdl, az érték karbantartasardl és nyilvan-
tartdsarol, az allapotjavitd beavatkozdsok helyhez rendelésérdl,
az orszagos kozuthaldzat mindségi jellemzbinek, forgalmi és
baleseti viszonyainak, fenntartasi koltségeinek és értékvaltoza-
sanak elemzésérél, az Uthasznaldk megelégedettségi szintjének
felmérésérél. Foglalkozik a kezel&i Uzemeltetési és karbantartd
feladatok finanszirozasénak elosztasara és végrehajtasara szolga-
|6 modellel, az dnkormanyzati utakhoz és kodzuti mitargyakhoz
értékelési mutatd készitésével, az orszagos kozuthaldzat mellék-
Utjainak igényszintjével, a korszerl Uthasznalati dij rendszerek
hazai alkalmazhatdsaganak feltételeivel. Emlitést tesz az orsza-
gos vagyonkezel6i ingatlan-nyilvantartd programhoz kezelési
Utmutatd osszedllitasardl, a magyar gyorsforgalmi Uthaldzaton
az Uthasznalok megelégedettségi szintjérél, a megyei kdzUtke-
zel6k tulajdondban szerepld gépi alldeszkdzok adatainak 6sszesi-
tésérdl és a 2006-2015-6s évekre vonatkozd Nemzeti UtfelUjitési
Program mellékut-haldzati elemének kimunkalasardl [10].

A kdzUti vagyongazdalkodas magyarorszagi bevezetését vizsgal-
va, felsorolt olyan akadalyokat is [11], mint a dontéshozok nehéz
meggydzhetdségét, a teljesitményen alapuld gazdalkodas hid-
nyét, a dontéshozé félelmét ,szabad” dontéseik elvesztésétd|,




a magantdke bevondasanak nehézségeit, az dllami és a magan-
szektor kockazatainak kivanatos mérték(i megosztasanak elma-
radasdt, a kedvezd tapasztalatok kodzkinccsé tételének hidnyzd
formdjat, az elktlonulten mUkodd gazdalkodasi rendszerek
integralasanak nehézségeit, illetve szdmos fontos tényezd nehe-
zen szamszerUsithetéségét.

2.4 Témajavaslat

A kdzuti vagyongazdalkodds hazai bevezetésének el6készitése”
témajavaslat két év alatt jelentds elérelépést igér a kdvetkezd ele-
mek mukoddképességének biztositasa tekintetében: technikai
elemek, haszndldi igények/tulajdonosi elvardsok, adminisztraci-
6s teenddk és az Uzlettel kapcsolatos feladatok. Tervek szerint, a
targykorhoz kapcsolddéd szakkifejezések magyar és angol nyelvi
meghatdarozésara is sor kerdl. A két éves tevékenység végrehajta-
sara 30 mFt-ot tartanak redlisnak.

3. Az uthalozat fejlesztésének és fenntartasanak aranya

A jelentés részletesen foglalkozik az orszagos kozuthalézat fej-
lesztésének és fenntartdsédnak helyes arédnyait megvalésitd koz-
Uti vagyongazdalkodasi politikdval. Ennek sorén kitér az Euro-
pai Bizottsag altal készitett Zold Kényv-re, amely a kozlekedés
kilsé (externdlis) koltségeivel foglalkozik [12]. Vizsgélja, hogy az
infrastruktura épitése és fenntartasa soran felmerdlé koltségek
hogyan fizettetheték meg az infrastruktlra hasznaldival. A dij-
fizetés bevezetése a magan és a teljes koltségek kozotti kilonb-
ség megszUlntetésére elényds lehet. Emellett a forgalomnagysag
csOkkenésével ndvelia jarmUvek atlagos sebességét, igy kedvezé
a tarsadalom szdmara. Az infrastruktura-koltségek raterhelésénél
harom kritériumot kell kielégiteni:

- a terheket a tényleges koltségekhez kell kdtni,

- a marginalis koltség alapon torténd arképzés 6sztdonzi a
hasznalokat koltségeik csokkentésére,

- az infrastruktura terheknek fedeznitk kell az aggregalt inf-
rastruktura koltségeket.

Eléfordul, hogy az infrastruktira-beruhdzéasra nem a kozleke-
déshez kapcsoldddan, hanem politikai okokbdl (pl. a regionalis
egyensuly fenntartasa céljabdl) kertl sor. llyenkor nem varhaté az
infrastrukturat igénybe vevéktdl, hogy utdijat fizessenek. A koz-
uti kiadasok atlagosan 1 %-o0s GDP-aranyt tesznek ki az Eurdpai
Unidban, mig az uthasznaloktdl szarmazdé dsszes bevétel a GDP 2
%-aval egyenld (Uthasznalati dijak, gépjarmdado és lzemanyag-
forgalmi ado). Féleg a nehéz tehergépjarmuivek addzasi szintje
marad el a szUkségestdl, a személygépkocsiké gyakran a realis
mértéket meghaladja.

Az egyik Utlgyi Vildgkongresszuson az Uthéaldzat optimalis
fenntartasi koltségeirdl hangzott el eléadés [13]. Hangsulyoztak
az elégtelen fenntartds balesetveszélyes voltat, valamint mas
tarsadalmi-gazdasagi koltségeit. Magyarorszagon az elmdlt
idészakban, évente az Uthaldzat bruttd értékének 0,5 %-at for-
ditottdk fenntartéasra. Ugyanakkor Nagy-Britannidban 1,8 %, mig
Danidban 1,7 % volt ez az arany. Optimalis szintnek 2,0-2,5 %-ot
tekintenek, amely az &ltaldnos és a téli Utfenntartdsi munkékat,
valamint a kdlonbozé feldjitasi tevékenységeket is magaban fog-
lalja (1. dbra).

Megfelelé szintl uUtfenntartasi politikdhoz megbizhatd forrds-
elosztasi mechanizmus szUkséges, az utakat vagyontdrgynak
tekintik, az Utmindség szintjét folyamatosan figyelemmel kisé-
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1. dbra: Az Utfenntartés fajlagos réforditasai, az Uthalézat bruttd
értékének %-os ardnyaban

rik, és a kulonbozé Utfenntartédsi technoldgidkhoz Utmutatdkat
hoznak létre. EgyértelmUen bebizonyitottak, hogy a folyamatos
fenntartas joval gazdasdgosabb, mint a feldjitas. Az Uthasznaldk
jovedelmének novekedésével a biztonsdgos kdzlekedés és a
jobb Utéllapot irdnti kereslet is ndvekszik. Nagyobb fenntartasi
réforditdsokkal a kdzlekedési koltségek csdkkentheték. Az elmult
évtizedben az Utlizemeltetés koltségei gyakorlatilag valtozatla-
nok voltak, ugyanakkor azonban a fenntartasi célu réforditasok
egyre inkdbb tdvolodnak az optimalis szinttél, csak az 1999. és
2000. évben sikerUlt ezen a helyzeten kismértékben javitani.
Kivanatos, hogy az Utvagyon kezelése és megdvasa ne az éves
koltségvetési kizdelmek dldozata legyen, hanem attél fuggetlen
alapbdl finanszirozzak.

A KTl szervezésében széles kord Uthasznaloi elégedettség mérés-
re kerUlt sor [14]. Ennek eredménye szerint a kdvetkezd tényezdk
jatszanak legnagyobb szerepet az utakrél alkotott minéség kiala-
kuldsaban: burkolat minésége, szintbeli keresztezések ateresztd
képessége és biztonsdga, szintbeli kdzut-vasuti keresztezések
dteresztd képessége és biztonsdga, valamint a palyaszélesséqg,
illetve a forgalmi sdv szélessége. A telepiilésenkénti 6sszehason-
litds szerint legrosszabbnak a févérosi utakat itélték, legjobbnak
pedig a megyei jogu varosokét. A régiok kdzotti dsszehasonlitds-
bdl az adddott, hogy a legrosszabb a helyzet K&zép-Magyaror-
szagon, a legjobb pedig a Dél-Alfoldon.

Az egyik magyar kutatds foglalkozott a kozlekedésnek az
dllamhéztartas folyamataiban elfoglalt szerepével. Meghaté-
rozta, kozlekedési aldgazatonként, az dllamhdaztartés kozleke-
désbdl szarmazod bevételeit és a kdzlekedésre forditott kiada-
sait (az 0sszehasonlitast a kilonbozd adok, természetesen,
torzitottdk). 2003-ban 714 millidrd Ft jutott a koltségvetésbdl
a kozlekedésnek. Ugyanakkor pedig 1337 millidrd Ft-ot tett
ki a kozlekedésbdl szarmazd bevétel. Részleteiben, a kdzuti
kozlekedés 696 millidrd Ft-os pozitiv egyenleggel zért, a vizi
kozlekedésnél ez kozel 5 millidrd Ft-ot tett ki, ugyanakkor a
vasut negativ egyenlege 77 millidrd Ft, a légi kozlekedésé
pedig 1 milliard Ft.

A KTl egyik kutatasi munkaja soran a kdzuthalozat-fejlesztési pro-
jektek prioritési sorrendjének meghatarozdsara maodszert dol-
goztak ki [15], amely elsésorban a beruhdzasi oldalrél kozelit, de
a fenntartasi oldallal is &sszevethetd. A kdzuthaldzatot egységes
rendszernek tekintve, az Uzemeltetés, a fenntartds és a fejlesztés
harmasanak olyan egyensulyban kell lennie, amely a folyamatos
Uzem és a javuld dllapotd uthalézat mellett a fejlesztés lehetd-
ségeit is megteremti. Ténylegesen a fenntartasi raforditasok hia-
nya a jellemzé hazankban, igy nem meglepd, hogy a fejlesztésre




fordithatd 6sszegek messze nem elegenddek a szikséges beru-
hazésok elvégzéséhez. A hazai Gorduld Infrastruktura-fejleszté-
si Tervben szerepld beruhdzasi koltségek vizsgalatabol lathato,
hogy a hazai beruhazésok zomét (53 %-at) a gyorsforgalmi Utha-
|6zat fejlesztése teszi ki. Ezek a fejlesztések sok embert kedvezéen
érintenek, bar az utak kdzelében a kornyezetet terheld externalis
hatasok is jelentkeznek. (Bar ezek még nagyobbak lennének, ha
nem kerdlne sor autdpalya épitésére).

A Magyar Kozlekedéspolitika 2003-2015 cimU dokumentum [16] a
beruhdzédsok rangsoroldsdhoz prioritasi sorrendet éllapftott meg,
olyan objektiv mddszertan alapjan, amely az Eurdpai Unié kove-
telményeit kielégiti. Ugy osztjak szét a fejlesztésre szant korlatos
0sszeget, hogy az dssztdrsadalmi haszon a leheté legnagyobb
legyen. Erre a célra a tdbb-szempontd un. Promethee-mddszer
latszik a legalkalmasabbnak. Eszerint a célt meg kell fogalmazni,
az alternativakat kivalasztani és az értékelési szempontokat meg-
hatérozni, majd pedig a szempontok sulyait kell kijeléIni, minden
alternativat minden szempont szerint értékelni kell, végul pedig
az értékeléseket és a sulyozasokat 6sszegezni.

Egy masik KTl-kutatds a kozuti kozlekedés kornyezet-kdrositd
hatdsainak koltségvetési kdvetkezményeit vizsgalja az utdllapot
fluggvényében [17]. Kimutattdk, hogy érdemes sokkal tébbet
forditani a kozlekedési kodrnyezetre, hogy a tarsadalmi koltsé-
gek jelentésen csdkkentheték legyenek. Szikségesnek latszik az
egységes kozutfejlesztési, -fenntartasi és -lzemeltetési stratégia
megalkotasa.

4. Teljesitmény elvii szerz6dések

Ateljesitmény elvl Gzemeltetési és fenntartdsi szerzédések hazai
alkalmazdsanak el6készitése volt a jelentés egy masik témaja. A
korlatozott Utligyi forrdsok hosszu tadvon gazdasagos felhaszna-
ldsa kiemelt nemzetgazdasagi érdek. Ezt a gazdasdgossagot az
érvényben levd szabalyozasok és az ezeken alapuld vallalkozasi
szerzédések jelentés mértékben befolydsolni tudjak. Vildgszerte
eréfeszitéseket tesznek annak érdekében, hogy a szakmai sza-
balyozdsokban az utburkolat viselkedésével (teljesitményével)
minél kdzvetlenebb mddon kapcsolatban levd minéségi para-
méterek szerepeljenek. Ennek sikere esetében lehetéség nyilik
arra, hogy a korszer( szabdlyozdsokon alapuld vallalkozoi szer-
z8dések a kivitelezdket a hosszu tavon is jo mindségl — igy tehat
nemzetgazdasagi szempontbdl ,optimalis” — termék eléallitasara
0sztdonozzEk [18].

Az utak fejlesztése-fenntartédsa tdbbszereplés tevékenység.
Legfontosabb szerepe a megbizénak és a vallalkozénak van.
A megbizd alapérdeke, hogy a leheté legolcsébban, a leheté
legjobbat allitsdk el6, mig a véllalkozd az elfogadhatd legmaga-
sabb dron és a még elfogadhatéd minéségben kivéan dolgozni. A
kozottuk levé hagyomanyos érdekellentét a teljesitmény alapu
szabdlyozasokkal, és a korszer( (nemcsak az épitésre vonatko-
70) szerz6désekkel csokkenthetd. Hagyoményosan modszere-
ken (recepturdkon) alapultak a szabdlyozdsok. Korszerlibb mér
a végtermék-szabalyozas, de az igazan kivanatos a teljesitmé-
nyi alapu véltozat. Az ezeken alapuld szerzédéses jogviszony
fontos eleme a teljesitményi kritériumok megbizé altal torténd
végrehajtédsa. A korszer( szerz6dés-tipusok kozé tartozik a PPP-
tipusu valtozat. Fenntartds és felUjitasi munkékndl ezek azon-
ban nehezen alkalmazhatok.

A 2. abra mutatja be a burkolatteljesitménnyel 6sszefliggé kove-
telmények ,piramisat’, amely a nyersanyag-tulajdonsagoktol
egészen a hasznaldi igényekig terjed. A jelentés javaslattal él,

Biztonsag, kényelem, utazasi idd,
elérhetdség stb.

Haszng -
I6i igények

Funkcionalis
kovetelmények

Egyenetlenség, zajcsokkentés, forgalmi
sav szam, stb.

Epitési

kévetelmények Teherbiras, tartdssag, stb.

Anyagtulajdonsag
kovetelmények

Faradasi szilardsag, alakvaltozas,
repedés, vastagsag, stb.

Osszetétel, szemeloszlas, hézag -

Nyersanyag -tulajdonsag kovetelmények tartalom, tdmorség, penetracio, stb.

2. dbra: A burkolatteljesitménnyel dsszefiiggé kovetelmények
(igények) piramisa

hogy a teljesitmény elvl szabdlyozdsokat milyen lépésekben
lehetne hazankban elékésziteni és elterjeszteni.

A teljesitmény elv( szerz&dések a kockazat megosztast is alap-
vetéen megvdltoztathatjadk, hagyomanyosan ugyanis a megbizé
viselte a létesitmény szinte egész kockazatat (csupan a szavatos-
sagi id6 alatt vallalt ebbdl at valamennyit a kivitelezd). A korszer(
szerz6dések kovetkeztében jelentésen megné a vallalkozd koc-
kdzata, kildondsen, ha a tervezést, a technoldgidk kivalasztasat
és a késébbi Uzemeltetést is 6 végzi. Ennek az Uj konstrukcidnak
egyik természetes kdvetkezménye, hogy a vallalkozéhoz dram-
lanak a kidlénlegesen jol kvalifikdlt szakemberek, ugyanis elsé-
sorban ezeknél az intézményeknél kerll sor a nagy szaktuddst
igénylé mérndki munkara [19].

Az egyik javasolt tématerv az Uthasznalok orszagos kdzuthalozat-
tal kapcsolatos megelégedettségi szintjének mérésére vonatko-
zik. Ennek 2000-ben a KTl kidolgozta mar a metodikajat, idékdz-
ben bekovetkezett folyamatok nyomon kovetéséhez azonban
Ujabb mérésre van szikség. Az itteni eredmények a dontéshozok
szamadara akar stratégiavaltast is okozhatnak [1].

5. Arossz utallapot nemzetgazdasagi kovetkezményei

Az elhanyagolt allapotu kdzuthaldzati vagyon nemzetgazdasag-
ra gyakorolt hatrdnyos hatdsanak kimutatésa alapvetd érdek. A
dontéshozo ilyen informéaciok alapjan dobbenhet ra az alulfinan-
szirozottsag tovabbi folytatdsanak ellehetetlentlésére. Az Utbur-
kolat rossz 4llapotabol eredd veszteségek egy része kdzvetlen,
ide sorolhaté a nemzetgazdasdg Utvagyondnak értékvesztése,
masrészt az a veszteség, amit az optimalist meghaladd hosszusa-
gu felujitasi ciklus esetében fellépd fokozott Utleromlasboél eredd
tobblet-feldjitasi koltség és megnodvekedett jarmUtzemi koltség
jelent. A kozvetett veszteségek kdzé sorolhatd az Utdllapottal
osszeflggésben ugyan, de méashol és nem feltétlendl pénzben
jelentkezé hatrany, mint a nagyobb balesetszdm, a megnoveke-
dett utazési id6 és kdrnyezetterhelés, a csokkend turizmus és a
romlé foglalkoztatottsag. Az Uthalézat (és a hozza kapcsolddd
hidallomany) bruttd és nettd értékének meghatéarozasara tdbb-
féle eljarast dolgoztak ki. Ezek némelyike az amortizacios elven
vezeti le az Utvagyon értékét [20]. Masok pedig nem ajanljak az
utak nettd értékének értékcsokkenési leirds jellegl meghataro-
zasat [21].

Egyik kutatds tébb olyan stratégidt modellez, amely a foko-
zott leromlds kdvetkezményeit méri fel [22]. Tobb KTl-kuta-
tés az Utburkolat-allapot balesetbiztonsagi kbvetkezményeit
értékeli [23-24]. Egy amerikai kutatdsi munka [25] részletesen
bemutatja, hogy milyen drasztikus nemzetgazdasagi veszte-




ségek kdvetkeznek be 20 éven keresztll torténd Utfenntarta-
si alulfinanszirozasbol (a veszteségek a megtakaritott pénzek
tObbszorosét teszik ki). A targyban javasolt kutatdsi téma,
13 mFt-os becsult koltséggel, a rossz utallapotbdl szarmazod
nemzetgazdasagi veszteség meghatdrozasara részletes sza-
mitast tervez [1].

6. Osszefoglalé megjegyzés

A javaslatok kozUl a vagyongazdélkodés alapjainak megteremté-
sét tartjuk legstrgésebb kutatdsi témanak, ezutédn a rossz bur-
kolatallapot nemzetgazdasagi veszteségeinek felmérése kdvet-
kezik [1]. A hazai kozuti vagyongazdalkodas hatékony mikodése
alapveté nemzetgazdaségi érdek. Enhez nydjthat érdemleges
segitséget, ha felkészult szakemberek minél hamarabb elékészi-
t6 kutatast végeznek a targykorben.
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State of the art and actual research needs in the field of
road asset management

The article summarizes the main results of the report compiled
for the support of the research-development programme for the
years of 2007-2008 in the topic of highway asset management. It
covers also the optimum ratio between highway development
and maintenance, the performance based contracts, as well as
the negative consequences of poor road condition for the nati-
onal economy.

Autépalyak fonédasi, csatlakozasi és szétvalasi sza-
kaszainak kapacitasbecslése elemz6 eljarasokkal

Analytical Procedures for Estimating Capacity of Freeway
Weaving, Merge and Diverge Sections

Hesham Rakha, Yihua Zhang

Journal of Transportation Engineering 2006. 8. p. 618-
628. &:8, t:1, h:24.

A cikk autopélydk fonoddési szakaszainak 34 kilénbozé valto-
zatdt azonositja, és mindegyik tipusra modellezi a tényleges
mukodési kapacitast. A vizsgalatokat az Integration szoftver-
rel végezték szamos eltéré fonddasi hossz és forgalmi arany
megoszlas figyelembevételével. A szimulacid eredményei
alapjan analitikus eljarasokat fejlesztettek ki a kulonféle tipusu
fonddasi szakaszok kapacitasanak becslésére. A javasolt elja-
rasok kikiszobdlik a Kozuti Kapacitds Kézikdnyve (Highway
Capacity Manual) e téren mutatkozé hidnyossagait. Kilon-
kulon vizsgaltdk a 150 m-nél révidebb fonddasi szakaszokat és
a hosszabb fonddasi szakaszokat. Harom fuggetlen bemend
véltozét alkalmaznak: a fonddasi szakasz hosszét, a fonddd
forgalom ardnyat a fonddasi szakasz teljes forgalmahoz kép-
est, tovabbé egy Ujként definidlt véltozot, a fonddasi aranyt.
Ez utobbi figyelembe veszi a fonddd forgalom eredetét és
megoszlasat. A modellben biztositottak, hogy a fonddo forga-
lom hidnya esetén a fonédasi szakasz kapacitasa a folyopalya
kapacitasaval azonos legyen. A modell képes az 6sszeolvadasi
és a szétvalasi szakaszok kapacitasanak megallapitdséra kulon-
b6z6 peremfeltételek mellett. A javasolt modell alkalmazésa-
val kapott becsult kapacitas értékek jo egyezést mutatnak a
helyszini adatokkal, mig a jelenlegi HCM eljardsok jelentésen,
esetenként 100% felett, tulbecsulik a fonddasi szakaszok kapa-
citasat.
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HELYZETKEP ES AKTUALIS KUTATASI FELADATOK AZ UTGAZDALKODAS
KORNYEZETVEDELMI FELADATAI TEMAKORBEN

1. Bevezetés

Akutatdsi téma érintette a tervezés, az épités, fenntartas és az Uze-
meltetés kdrnyezeti hatdsait. A nemzetkozi kitekintés keretében
az adott témakor a nemzetkdzi kutatdsokban betdltott helyze-
tét vizsgaltuk, figyelembe véve az EU kilonbdzé keretprogram-
jait, egytttmukodéseit; PIARC (World Road Association), COST
(European Co-operation in the Field of Scietific and Technical
Research), FEHRL (Forum of European National Highway Laborat-
ories), ECTRI (European Conference of Transport Research Institu-
tes), valamint az adott témakor nemzetkodzi irodalmat.

A keretprogramok és egyuttmukodési lehetéségek mellett atte-
kintettUk az egyes témakdrok Utgazdalkodassal kapcsolatos leg-
fontosabb nemzetkdzi irodalmat. A kutatas sordn a f& hangsulyt
a hazai helyzet, el6zmények — az adott témakodrben eddig elvég-
zett hazai kutatasok eredményeinek és az esetleg jelenleg folyd,
a témakorbe vagéd kutatdsoknak minél teljesebb korl feldolgo-
zésa kapott.

2. Tajvédelem, él6vilag-védelem

2.1. Nemzetkozi kitekintés

A kérdés kronoldgidjat vizsgalva azt lathatjuk, hogy nemzetkdzi
vonatkozasban meglehetésen roviddel (két évtized) az autdkdz-
lekedés beindulasa utén elkezdddtek az idevonatkozo vizsgala-
tok. Természetesen az elsé munkak az Egyesilt Allamok teriile-
tére vonatkozdan lattak napvildgot. EI6szor a kdzvetlendl 1athato,
direkt jelentkezé problémakra figyeltek fel, igy féként a forgalom
altal elgazolt gerinces dllatokra. A nagyobb eml&sallatokkal, elsé-
sorban a vadfajokkal torténd Utkdzések tlntek fel eldszor, mint
megoldandd problémak. A kérdés a vadfajokban gazdag orsza-
gokban jelentkezett elészér, igy az Egyesilt Allamokban, Kana-
ddban és a Svédorszagban, majd késébb Eurépdban. A francia
vadaszok tiltakozdséara kezdték el az 1960-as években a ,vadat-
jarok” épitését az autdopalyak felett ill. alatt. Az Ut-menti ndvény-
zet vonatkozasaban szamos vizsgalat folyt mind Eszak-Amerika,
mind Eurdpa terUletén. Az utak mellett a nem &shonos névények
terjeszkedése szamos problémat okoz.

2.2. Hazai helyzetelemzés

A kdzut dkoldgiai hatasat az adott tajra vizsgalhatjuk egy ponton,
azaz az Uttest egy metszéspontjan, vizsgalhatjuk egy szakaszon,
azaz parhuzamosan az Ut mentén, vagy az adott Ut teljes hossza-
ban. Okolégiai vonatkozasban az Ut hatassal lehet az atszelt kor-
nyezet, taj levegdjére, vizeire, talajara, az élévildgara (ndvényzetre
és az dllatvildgra), tovdbbd az emberre. Az Gzemeld Ut hatdsa a
levegdre, lehet vegyi szennyezés, amit a kipufogd gazok folya-
matosan, s egyes balesetek alkalmilag okozhatnak, példaul az
Uttestre 6mld vegyszerekkel. A légszennyezés lehet fizikai jelle-
gU, amit az Utpadkardl felvert por, s a gumiabroncs kopésabol
eredd anyagok jelentenek.

Az Ut hatdssal van a kdrnyezd vizekre, igy a talajvizre, az esévizzel
a felszinrél bemosddd szennyezd anyagok altal, a mozgd felszini
vizekre, folydkra, patakokra, hasonloképpen, de ugyanigy a kozeli
alldvizekre: tavakra, szikes técsakra is. A hatés kiterjedhet a talajra
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is a leveg&szennyezés és a vizek szennyezése dltal. Mindezek ter-
meészetesen kihatnak a talajban él6 mikroorganizmusokra, a tala-
jon és a talajban él6 gombdkra, a felszinen é16 novényzetre és
az adott éléhelyek allatvildgara, végsd soron magara az emberre
is. Az Uttest, mint az eredeti tajtol idegen ,fizikai test”, eltéréen
viselkedve a meteoroldgiai hatasokra, befolydssal lehet az adott
taj Ut-menti kornyezetének mikroklimajara, ezen keresztUl az ott
taldlhato élévildgra, annak faji sszetételére.

A fenti kedvezétlen hatdsok (az eredeti t4j dkoldgiai dllapotahoz
viszonyftva, a kdzUt hatdsai csak negativ eldjellek lehetnek a tajra és
avadonéld élévilagra) hatvanyozottabb mértékben jelennek meg az
Uttest kdzvetlen kozelében, s mérsékeltebben attdl tavolodva.

2.3. Az elmdlt 15 év néhany fontosabb hazai kutatasai
és felmérései:

-, Esettanulmanyok az utak és dkoldgiai folyosdk konfliktus
pontjaira” Kérnyezetgazdalkodasi Intézet, 1997.

- ,Kozutak éldhely feldarabold hatédsa eltérd vizellatottsagu
szikes terlleteken” Kdrnyezetgazdalkodasi Intézet, 1997.

-, Kozati kétéltl pusztulds felmérése és megoldasi javaslatok
kidolgozasa a Kelet Cserhat Tajvédelmi Korzet, a Méatra Téj-
védelmi Korzet és a Bukki Nemzeti Park teriletén Iévé utak
kornyezeti hatdsédnak mérséklésére” Varangy Akcidcsoport
Egyesulet, 1997.

- LA vadon él6 dllattal vald Utkdzések térképi feldolgozasa,
vadvédelmi javaslatok.” TRANSZIN, 1998.

- Jermészet és tajvédelmi szemléletl tdjtervezés, utak és
jarulékos létesitmények vonatkozasdban” Kornyezetgazdal-
kodasi Intézet 1999.

- Keétéltl és kisemlds populdciok felmérése meglévd és ter-
vezett kozutak mentén, kulonds tekintettel az okoldgiai
atjarok hatékonysaganak vizsgalatara.” MTA OBKI, 2002.

- ,Amagyarorszagi vadon él6 madarfauna kdzutakkal dssze-
fliggésben &llo veszélyeztetettsége” Természetvédelmi
Tanacsado Szolgalat Alapitvany 2005.

A tobb javasolt téma kozal végul az aldbbi témajavaslat tekinthe-
t6 a legatfogdbbnak.

A kozutak és kornyezetiik komplex terepbiologiai
vizsgalatanak megalapozasa

- Akozuti kérnyezet dllapotaval és mindségével kapcsolatos
igények megfogalmazésa egyrészt Utkezeldi, Utfelhasznaldi
és egyéb tarsadalmi, masrészt pedig dkoldgiai, természet-
védelmi szempontbdl.

- Az igények kielégitésébdl eredd, az éldvildgra gyakorolt
hatdsok megismeréséhez szikséges adatok, informaciok
korének meghatarozasa.

! okl. vegyész, okl. kornyezetvédelmi szakmérnok, tudomanyos fémunkatars, Kozlekedés-
tudomanyi Intézet Kht. A témajelentés kidolgozéi kozott voltak még: Dr. Gaspér Laszlo,
dr. Szentes Ervinné, dr. Merétei Tamds, Hajdu Sandor, Dr. Bankovics Attila




— A hatasfolyamatok feltardsahoz szikséges komplex terepbi-
olégiai vizsgalati program rendszerének kidolgozasa (vizsgé-
lati id6tav és modszertan, adatbazis épités kérdései stb.).

— A vizsgalati program végrehajtdsanak tesztelése a gyakor-
latban:

Florisztikai felvételek a kivalasztott utak mentén.

Gerinces dllatok &llomanyanak, mozgasanak havi
felvételezése.

-+ Rovartani vizsgdlatok az elUtésekkel és a populdci-

Atrendezédési vizsgalatok a természetes névény-
tarsuldsok kozel kotdtt, meghatérozott fajosszeté-
telében.

Invaziv novényfajok elétorése az utak mentén
(mivel a beteleptlt fléraelemek megviéltoztatjdk a
fajosszetételt).

—  Aterepivizsgalatok eredményeinek kiértékelése.

—  Javaslatok megfogalmazasa az 6koldgiai és a fent felsorolt
egyéb igények 6sszeegyeztetésére, a tovabbi terepbioldgi-
ai vizsgélatok meghatarozésa.

3. Zajvédelem

3.1. Nemzetkozi kitekintés

A csak cimmel felsorolt EU projektek a kornyezetvédelmi célu zaj-
kutatdsokat foglaljak dssze.

- HEAVEN (Healthier Environment through Abatement of
Vehicle Emission and Noise) (2000-2003.)

- CALM (Community Noise Research Strategy Plan) (2001-
2004.)

- HARMONOISE (Harmonised, Accurate and Reliable Predic-
tion Methods for the EU Directive on the Assessment and
Management of Environmental Noise) (2001-2004.)

—  ROTRANOMO (Development of a Microscopic Road Traffic
Noise Model for the Assessment of Noise Reduction Mea-
sures) (2002-2004.)

- CALM I (Coordination of European Research for Advanced
Transport Noise Mitigation) (2004-2007.)

- IMAGINE (Improved Methods for the Assessment of the
Generic Impact of Noise in the Environment) (2003-2006.)

- SILENCE (2005-2008.)
- QdITY (Quiet City Transport) (2005-2009.)

3.2. Hazai helyzetelemzés, aktualis hazai témak

3.2.1. Csendes utburkolatok

A zajkutatasok egyik sulyponti terllete jelenleg a csendes Utbur-
kolatokkal kapcsolatos kutatds. A bemutatott kulfoldi kutatasi
projektek jelentds részben tartalmaznak a kilonbdzé kopodréte-
gek zajhatdsanak a kutatasdra iranyuld részfeladatokat.

A kopdréteg maradd hézagtartalma alapvetéen befolyésolja a bur-
kolat hangelnyel® képességét. A maradd hézagtartalomnak 10%
felett kell lennie ahhoz, hogy az elnyelé hatds a forgalom okozta

zajterhelés mérséklédése révén egydltaldn kimutathato legyen, és
20% felett kivanatos ahhoz, hogy a burkolat hangelnyeld képessé-
ge érdeminek legyen tekintheté. A minél nagyobb maradd hézag-
tartalom tehéat akusztikailag elény6s, de nyilvanvaldan ellentétben
all a szilardséagi/éllékonysagi kdvetelményekkel. Optimalis, legna-
gyobb csillapitasi sdvszélességet a 10-11 mm-es szemcseméret ad.

A burkolat hangelnyelé képessége a frekvencia fliggvényében is
valtozik. NagysebességU forgalom esetén optimalis hangelnye-
|6 hatast eredményez az, ha a legnagyobb elnyeléshez tartozd
frekvencia 1000 Hz korul van, mig alacsonysebességl forgalom
esetében ez a frekvencia 600 Hz kornyékére esik. A maximalis
elnyeléshez tartozé frekvencia a rétegvastagsagtol figg legjob-
ban, javasolhaté a legaldbb 40 mm vastag réteg. KétrétegUl kopo-
réteg esetében is ugyanez az érték a kivanatos, amennyiben az
alsé réteg anyaga beton. Kivaléd eredménnyel alkalmazhaté az
olyan kétrétegU kopodréteq, ahol az alsé réteg durvaszemcsés, a
felsé finomszemcsés aszfaltkeverék. Ebben az esetben mindkét
réteg hatassal van az elnyelési tulajdonsagokra.

3.2.2. Stratégiai zajtérképezés

A kornyezeti zaj vizsgalatanak masik jelentds kutatasi terllete a
stratégiai zajtérképezés témakdrével kapcsolatos. Az 2002/49/
EK szdmu (Environmental Noise Directive) alapjan készilt el a
25/2004.(X11.20.) KWWM rendelet a ,stratégiai zajtérképek, valamint
az intézkedési tervek készitésének részletes szabdlyairdl’, mely
alapjan az alabbi intézkedéseket kell fokozatosan végrehajtani:

a)  atagallamok kozos értékelési modszereinek alkalmazasaval
készitett zajtérképek révén a kdrnyezeti zajnak valod kitett-
ség mértékének a meghatarozasa;

b)  annak biztositésa, hogy a kornyezeti zajra és annak hatésaira
vonatkozd informaciok a kdzvélemény rendelkezésére alljanak;

C)  intézkedési tervek készitése (a zajtérképek alapjan) a kor-
nyezeti zajnak a szikséges helyeken torténd megel&zése
és csokkentése érdekében, kulondsen ott, ahol az expozi-
Cids szintek karos hatdst gyakorolnak az emberi egészségre,
tovabba a kornyezeti zaj szintjének megdrzésére azokon a
helyeken, ahol az jelenleg megfeleld.

A stratégiai zajtérképekre vonatkozod kutatdsi terllet a szamitasi
modszerek fejlesztésére irdnyul, és a f6 cél az egységes szami-
tasi eljaras kidolgozéasa oly médon, hogy a szamitasi paraméte-
rek tkrozzék a tagéllamok nemzeti sajatossdgait. Ezen a ponton
lehet a hazai kutatésok céljt felvazolni.

Javasolt téma: Utburkolatok akusztikai minésitése
- Avizsgalanddé kopodrétegek kdrének felmérése.

- A nemzetkozi kutatdsokba torténd bekapcsolddés lehetd-
ségeinek attekintése.

- A kapcsolodo hazai és nemzetkdzi szabalyozdsok (szabva-
nyok, eléirdsok), egyebek mellett kdrnyezetvédelmi vonat-
kozasban.

- Amin&sité akusztikai vizsgélatok kulfoldi gyakorlata (prefe-
renciak, korldtozasok stb.)

- A nemzetkdzi gyakorlatnak megfeleld vizsgélati modszer-
tan kivalasztasa, kalonds tekintettel az MSZ EN 1SO 11819
,Az Utburkolatok kialakftdsanak a kozlekedési zajra gya-
korolt hatdsanak mérése. 1. Statisztikus elhaladasi mérési
modszer” vizsgdlati modszer alkalmazasara.



- Akijelolt koporétegek részletes akusztikai dllapotvizsgalata,
és a kilonbozd technoldgidval készult koporétegek jellem-
z8inek 6sszehasonlitadsa.

- Akapott eredmények értékelése a kdrnyezetvédelmi eldira-
sokhoz és az egészségligyi hatarértékekhez képest.

4. Vizvédelem

4.1. Nemzetkozi kitekintés

A 7. EU Keretprogram ,Kérnyezetvédelem” prioritdsa az aldbbi
témakkal foglalkozik, melyek kozil a kozuttal kapcsolatba hoz-
hatdakat kiemeljik:

A forrdsok fenntarthaté menedzselése

- Talajkutatas és elsivatagosodas

- Vizkészlet-gazdalkodas

Kornyezeti technoldgidk

—  Tiszta eljdrasok és a szennyezés csdkkentése
- A negativ kdrnyezeti hatdsok csdkkentése

Az autopalyakrol lefolyd csapadékvizek vizsgalata a vizi kdrnyezet
védelme érdekében az 1970-es évek elején kezd6dott az USA-ban
és mas eurdpai orszagban. A vizsgalati terllet irdnti érdeklédés
tovabb fokozédott elsésorban a tervezési paraméterek biztositasa,
az Uzemeltethet6ség és a tisztitasi eljardsok hatasfokdnak megalla-
pitdsa miatt. Szamos kutato foglalkozott a lefolyd vizek Osszetételé-
nek megdllapitdsaval, valamint az alkalmazhat tisztitasi eljarasok-
kal. A mai korszerdi tisztitasi eljarasok soran a fejlett orszagokban az
aldbbi megoldadsokat javasoljak és alkalmazzak: tdrozd medencék,
infiltracios tavak, épitett mocsarak, novénnyel betelepitett sz(ird
mezok, fUvesitett csapadékviz-elvezetd és tisztitd arkok.

4.2. Hazai helyzet

A kozuti kdzlekedés szennyezd hatdsat az elmult évtizedben
szamos hazai kutatdintézet, egyetem, hatdsdg vizsgalta; Kozle-
kedéstudomanyi Intézet Rt. (KTl Rt), Johan Béla Orszagos Kdz-
egészségiigyi Intézet (OKI), Talajtani Kutatd Intézet (TAKI), Allami
Kozuti Mdszaki és Informacios Kht. (AKMI).

Az Ut menti talaj, ndvényzet és viz lehetséges szennyezddései
az aldbbiak:

- Az 1/1988. sz. KM-EVM-BM-KVM egyiittes kdzleménye ren-
delkezik a kozterlleten (igy az utak) téli stkossdg-mentesité-
sére vonatkozo kévetelményekrdl.

—  Szildrd szennyezések az autdk kopadsabdl: kaucsuk-tipusy,
kéntartalmu szerves polimerek és vegytleteik korom, fémek
(pl. 6lom, cink, krém, réz és nikkel) az autdk olyan fém- és
egyéb alkatrészeibdl, amelyeknél az Uzemszerl mudkodte-
téshez nem hasznalnak kenéanyagot.

—  Folyékony halmazallapotu szennyezések: az autdkbdl cse-
pegd anyagok, melyek kozé tartoznak példaul a benzin,
gézolaj, motorolaj, hajtomdolaj, fékfolyadék, alvazvédd
készitmények, fagyalld hiitéfolyadék.

- Az Uutburkolat porladasabdl keletkezd por, mely féként old-
hatatlan szervetlen vegyUleteket tartalmaz.

Az utakrdl elfoly6 csapadékvizek vizsgalatanak eddi-
gi tapasztalatai

- Az utakrdl elfolyd csapadékvizek vizsgélatandl a legna-
gyobb bizonytalanség vizmintavételnél torténik. Altaldban
hianyozik a mintavétel pontos idépontja, a csapadék idétar-
tama, intenzitdsa, mennyisége (mm) a csapadék-mintavétel
elétti csapadékmentes napok szama.

- A kozuthaldzati monitor vizsgdlatok, valamint a vérosi csa-
padékcsatornak vizminéség-vizsgalati eredményei alapjan
jelentés kilonbség van a téli és nyari vizminéség kozott,
féleg a natrium és klorid koncentracié névekszik.

- Akritikus szennyezéanyagnak a joval hatarérték felett kimu-
tatott, olajszarmazékok (szerves-anyag extrakt, TPH), nehéz-
fém-szennyezés és a hatarértékkel nem szabalyozott klorid
ion tekinthetd.

Osszességében a kdzlekedési utakrol lefolyd csapadékviz altal szal-
litott szennyez&-anyagok kornyezeti hatdsainak hatdsagi kezelése
ajogi szabalyozas hidnyaban, illetve a létez szabalyozas hidnyos-
sdgai miatt, esetleges. Az Utpdlyardl elfolyd felszini vizbe torténd
asvanyolaj-szarmazékok (TPH) kibocsatasanak szabalyozasara
vonatkozo jelenlegi hatdsagi gyakorlat nem koltség-hatékony, a
kibocsatasok csokkentésére, a hatdsagi el6irasok alapjan forditott
beruhdzasok kornyezeti hasznosuldsa korldtozott, ezért az ilyen
réforditasok kornyezeti haszna csekély. Az Utpalyardl lefolyd csa-
padék okozta, felszini vizekbe jutd kibocsatasok szabalyozasanal a
jelenlegi hatarértékek felllvizsgalata, és az ellenérzéd mintavétele-
zés gyakorlatédnak kidolgozasa, a kornyezet védelmének fenntar-
tasa mellett, de az erre a célra forditott beruhazasok koltséghaté-
konysaganak novelése érdekében idd- és szikségszerd.

Az eddigi monitorozasi tapasztalatok, és az utdbbi években
készUlt tanulményok még nem tlnnek elegendének, ezért
tovabbi célzott vizsgélatok javasolhatok:

- az utpalyardl lefolyd csapadékvizek szennyezettségének
fontosabb meghatérozésara,

—  atalpérkok, tarozék, olaj-iszapfogodk vizsgélatara,

a kilonbozé talaj adszorpcios képességének meghataroza-
sara (elsésorban felszin alatti vizek)

Javasolt téma: A talaj, talajviz kdrnyezeti rendszer terhelhe-
t6sége autopalyakrol, kozutakrdl lefolyé csapadékvizzel.

- Annak meghatérozasa, hogy a forgalomtol fliggben a
kilonbozd fizikai és kémiai tulajdonsagu talajokban milyen
mértékl lesz az egyes szennyezék felhalmozddasa, a tala-
joknak mekkora e szennyezdékre a visszatartasi potencidlja,
azaz milyen telitédési értékekkel rendelkeznek, mikor val-
hatnak esetleg maguk is szennyezé forrdssd? Ez a feladat-
rész terepi méréseket igényel, amelyek sordn a palyakrol
lejutd csapadékok legaldbb egy éves liziméteres mérését
kell, tdbb helyszinen elvégezni.

- Hogyan szdmitanddk tervezési fazisban a terjedési folya-
matok, milyen szennyezd&re, milyen kimutatdsokat kell a ter-
vezének elkészitenie, hogy a hatdsagi engedélyt a tervezd
megkaphassa.

5. Légkor-védelem, levegémindség-védelem

5.1. Nemzetkozi kitekintés

A 7. EU Keretprogram ,Kérnyezetvédelem” prioritdsa az aldbbi
témakkal foglalkozik, melyek kozdl a kdzuttal kapcsolatba hoz-
hatdakat kiemeljuk:




Klimavaltozas

- Nagyvarosok, levegéminéség és klimavaltozas

- Klimavaltozas hatasai, foldhasznalat és 6koszisztéma
Kornyezet és egészség

—  Avdrosi kdrnyezet és az egészség integralt értékelése
- Kornyezeti szennyezdk és a rdkbetegség?

A kozuti 1égszennyezettség kérdésének megoldasdban a fejlett
uthaldzattal és jarmdallomannyal rendelkezé orszagok példat
mutatnak a gépkocsik fajlagos emisszidja hatékony csdkken-
tésében. Ezen kivil fontos szerepet kapnak a forgalomszervezési
és Utépitési megoldasok. A légszennyezettség lokalis csokkenté-
sére az EU t6bb tagorszdgdban a forgalom &ltaldnos korlatozésat,
az eléregedett (10-15 évnél idésebb) gépkocsik forgalméanak id6-
szakos tilalmat, valamint a hatdsos utdlagos emisszié-csdkkentd
berendezések felszerelésének kotelezettségét vezették be. Hos-
szabb tadvon (10-15 év) jelentds fajlagos kdrosanyag-kibocsatas
csOkkenés prognosztizdlhato, kuldndsen a személygépkocsik
esetében. Ez azért fontos, mert a kozuti levegétisztasdg-védelem
egyik alapvet6 feladata a korszer(tlen hazai gépjarmdallomany
mieldbbi kicserélése alacsony emisszidju jarmdvekre.

5.2. Hazai helyzet és el6zmények

A hazai helyi és orszagos Uthalézaton lebonyolddd gépjarmi-
forgalom légszennyezé hatdsa igen jelentés lokélis, regiondlis és
orszagos szinten is. A nagy forgalmu uUtvonalak kérnyezetében
kialakulé 1égszennyezettség a megengedettnél sok esetben
nagyobb, kilondsen a telepllések &tkelési szakaszai esetében.
A hazai jarmdallomany 6sszetétele (emisszids jellemzdi) és hasz-
nalata jelentds valtozadson ment keresztil az utébbi évtizedben.
Korszerlbb gépjarmUvekre cserélédott a régi nagy kdrosanyag-
emisszioju gépkocsik jelentds része, és ezek évifutasteljesitménye
is tobbszordse az elavult gépkocsikénak. A motorhajtdanyagként
hasznélt tuzel6anyagok minésége a vonatkozd egységes EU
eléirdsok bevezetése miatt szintén jelentésen javult az emlitett
idészakban. Uthaldzatunk, a kdzlekedési szokdsok, az orszagon
dthaladd tranzit-forgalom, a forgalom nagysdga ugyancsak
érdemben véltozott. A felsorolt valtozasok egyértelmten indo-
koljgk a hazai leveg&tisztasdag-védelmi tervezési moddszerek
tovabbfejlesztését és a globdlisan egyre inkdbb harmonizaldédé
eléirdsok, irdnyelvek figyelembe vételét.

Kulon fel kell hivni a figyelmet az elmult évtizedben végzett, a
kozati forgalomtdl szarmazd |égszennyezettség monitorozasa
és a kulonbozd szintd hatasvizsgdlatok keretében végzett |ég-
szennyezés mérések, mint adatbazis elemzésére és dsszefoglald
kiértékelésére. Uj és nemzetkdzi megitélésiink szempontjabol
igen fontos az Utgazdalkodas lehetéségeinek feltardsa a globalis
felmelegedést okozd emisszidk tekintetében.

A javasolt téma: A kozuti kozlekedésbdl szarmazo légszen-
nyezo hatas értékelésére szolgalé hazai médszertani javas-
lat 6sszedllitasa a 2020-ig terjed6 id6szakra vonatkozéan
(2007-2008.)

— A hazai és nemzetkdzi gyakorlatban alkalmazott emisszids
tényezbket tartalmazd tervezési segédletek attekintése, a
korszer(sités irdnyainak dsszedllitasa.

- Atervezésisegédlet Uj mddszertandnak kidolgozasa hazank
EU-hoz torténd csatlakozésa és a varhatd gépjarmu-techni-
kai fejlesztési irdnyok figyelembevételével.

- A szamitdgépes alkalmazas kdvetelményeit figyelembeve-
v6 emisszids tényezd adatbazis kidolgozasa a tervezdkkel
egyeztetett igények figyelembevételével.

6. Ipari melléktermékek, visszanyert épitési anyagok
utépitési felhasznalasanak vizsgalata

6.1. Nemzetkozi kitekintés

A nemzetkdzi gyakorlatban elsésorban a kohdsalakot, pernyét,
bontott aszfaltot, mdsodsorban szemétégetési hulladékot és
gumihulladékot  (sportpdlydk burkolataként) hasznosftanak
Utépitési célra.

Kulfoldon évtizedek 6ta hasznaéljak a kohodsalakot Utépitési célra,
szamos kutatést folytattak és kisérleti szakaszokat épitettek. Az
évek alatt felgydlt ismeretek megteremtették az alapjat annak,
hogy az EN-szabvanyok megjelentetésével a felhasznalhato-
sag kovetelményrendszere egységes legyen. Valamennyi allam
hangsulyt fektet a kdrnyezetvédelemre, féként az ivéviznyerd
kutak kornyezetére.

6.2. Hazai helyzet

Szadmos ipari melléktermék (igy elsésorban a kohdsalakok, az
erémvi pernyék, a bédnya-medddék) utépitésben-, feldjitadsban-
és fenntartdsban torténé hasznositdsa Magyar-orszagon mar
a 1960-as és az 1970-es években elkezd6dott. Eurdpai dssze-
hasonlitasban is hamar, komoly tudomanyos el6készitéssel és
nagy mennyiségben kerilt sor erre a tevékenységre. 1960 és
1981 kozodtt az orszag kulonbozé korzeteiben, kilonbdzé épi-
téstechnoldgia alkalmazésaval, kalonbodzé pélyaszerkezetek-
ben nagyszamu kisérleti munka készilt pernye alkalmazasa-
val. A kisérleti Utszakaszok szdma a 60-at meghaladja, 6sszes
felllete pedig mintegy 900 ezer m2. A jovébeni alkalmazas
szempontjabdl a még fellelhetd kisérleti Utszakaszok utdlagos
felllvizsgalata allékonysagi és kdrnyezetvédelmi szempontbdl
egyarant nagy jelentéségd. A szemétégetési (szemét-égets-
mui) salak felhasznaldsanak téargydban 1985-ben Mdszaki El6-
irdsok késziltek.

A burkolatjavitasok, korszerUsitések, megerdsitések kapcsan sza-
mos esetben elkerUlhetetlen az aszfaltrétegek felbontdsa. Az
utobbi években a legtdbb bontast a keréknyomvalyuk szana-
ldsa igényelte. Az aszfaltréteg(ek) eltavolitasat erre a célra gyar-
tott marogépekkel végzik. A felmart aszfaltot vagy a helyszinen
hasznaljak Ujra fel, vagy depodnidra szallitjak, ahol — a megfelel
elékészités utan — az Ujra torténd beépitésre alkalmassa teszik. A
visszanyert aszfalt Ujrafelhaszndlasanak a kovetkezd lehetéségei
vannak: helyszini meleg (meleg remix), helyszini hideg, telepen
vald meleg, telepen vald hideg, kétéanyag nélkuli Ujrafelhaszna-
l&s. A bontott anyagok kezelését kdrnyezetvédelmi rendeletek
szabalyozzak, igy az Utépités terlletén az UT 2-3.706 Bontott
Utépitési anyagok Ujrahasznélata és hasznositasa. Altalanos fel-
tételek targyd Utligyi MUszaki ElSiras tartalmazza a sziikséges
feltételeket.

Bontasi beton Iényegesen kevesebb mennyiségben képzd&dik az
Utépités terdletén, mint a bontott aszfalt. A régi betonburkolato-
kat aszfalttal burkoltak, ezek ma alaprétegnek minésuinek. Bon-
tasi beton képzédik az olyan telepiléseken (foként Budapesten),
ahol az alapréteget sovanybeton képezi és ezt, a kdzmUjavitasok
miatt, fel kell bontani. A bontott beton felhasznéalhato, mint javi-
toréteq, kotdanyag nélkdli alapréteg, hidraulikus kdtéanyagu és
beton alapréteg, beton pdlyalemez, betonelem.




Utépités céljara a bontési anyagok kdzil egyfeldl az Utpalyaszerkeze-
tek felbontasabol, méasfeldl az épiletek és a szerkezetek bontdsabadl
keletkezd anyagok hasznosithatok. Mindkét esetben a felhasznalha-
t6sdg maodja lényegesen kulonbozik egymdastol. Az Utpalyaszerke-
zetek megerdsitése vagy egyéb igény esetén sor keriilhet a palya-
szerkezet tobb rétegének egytittes felbontésara és Ujra beépitésére.
llyenkor a bontott rétegek aszfaltot, kdzetet, esetenként hidraulikus
kotdanyagot is tartalmazhatnak. Az Ujrahasznositas egyik médja a
helyszinen valé dtkeverés (mix-in-place, hideg remix).

Elterjedt az apritott gumiabroncs sportpalyak, jatszéterek burko-
latdban torténd hasznositasa, emellett gyakran cementgyéarak-
ban elégetik a gumihulladékokat. Ezeken tulmenden azonban
kilonbozd irdnyd Utépitési hasznositdsa is szdba johet, hataro-
zottan szabdlyozott korulmények kozott.

6.3. Aktualis kutatasi témak

Altalanossagban leszdgezhetd, hogy olyan fejlesztési kisérletekre
van szUkség, amelyek egyrészt a hulladékok felhaszndlasi korét
bévithetik, masrészt eredményeikkel erésithetik az eddigi tapasz-
talatokat, segitve a tervezési, engedélyezési és megvaldsitasi
folyamatot. Az azonnali feladatok kozé tartoznak a kdvetkezék:

- A magyarorszagi masodnyersanyagok deponalt és Ujra
képzddé mennyiségének meghatdrozasa. El kell késziteni a
vonatkozd katasztert és valamennyi potencidlis felhasznald
részére kdzzétenni. Ossze kell gydjteni az egyes anyagokra
vonatkozd anyagvizsgalati és alkalmazasi adatokat.

— A kordbban mésodlagos anyagok felhasznalasédval meg-
épult Utszakaszok utdellendrzésének elvégzése, a tapaszta-
latok beépitése a kisérleti folyamatba.

A nagymodell kisérleteket a leheté legrovidebb idén belll meg
kell kezdeni, hogy — azok eredményeinek figgvényében - a ter-
vezéseknél ezek kotelezd el6irdsként megjelenhessenek.

A javasolt téma: Utépitési célra hasznositott ipari mellékter-
mékek kdrnyezeti hatas-vizsgalata

- A kuloénb6zé ipari melléktermékek hazankban tarolt men-
nyiségének és évenkénti “termelésének” felmérése.

- Azipari melléktermékek (féleg utlgyi) hasznositasi lehetésé-
geinek attekintése, kilfoldi szakirodalomra is tdmaszkodva.

- A melléktermékek elmult id6északra vonatkozd hazai Utépi-
tési és -fenntartdsi hasznositasanak mennyiségi és mindsé-
agi jellemzdéi.

- Akapcsolddd hazai és nemzetkdzi szabalyozasok (szabva-
nyok, el6irdsok), egyebek mellett kdrnyezetvédelmi vonat-
kozasban.

- Az ipari melléktermékek utlgyi felhasznaldséanak kalfoldi
gyakorlata (preferencidk, korlatozasok stb.)

- Jellegzetes olyan (kozelmultbeli vagy kordbban készlt)
hazai Utlgyi létesitmények kivalasztasa, amelyekben ipari
melléktermékek jelentés mértékben felhasznaldst nyertek.

— A kijelolt projektek részletes mechanikai éllapotvizsgalata,
és az eredményeknek a hasonlé funkciéju, de hagyoma-
nyos (primer) nyersanyagok alkalmazasaval készult Iétesit-
mények hasonld jellemzéivel torténé 6sszehasonlitasa.

— A kivdlasztott projektek kdzvetlen kdrnyezetében talajviz-
és talajvizsgélat nehézfém-tartalom és egyéb potencidlis
szennyez&anyagok mennyiségének kimutatasa érdekében.

- Akapott eredmények értékelése a kdrnyezetvédelmi el8ird-
sokhoz és az egészségligyi hatarértékekhez képest.

7. Sikossagmentesité anyagok vizsgalata

7.1. Nemzetkozi kitekintés

Az Eurépai Unid szdmos terlleten irdnyelvben, vagy keretirany-
elvben meghatdrozza a tagallamok szdmdra a jogi kereteket
egy-egy szabalyozandd terlleten. A téli kdzlekedés és az utak
csuszasmentesitésének témakdre nem tartozik ezen terlletek
kozé. Az EU-ban egységes szabalyozas jelenleg nincs és nem is
tervezik ennek kidolgozésat. A tagéllamok feladata a sajat sza-
balyozasi rendszertknek a kidolgozésa a sajat kordlményeikhez
igazitva. Ennek f6 oka alapvetéen az, hogy a tagéllamok igen
eltéré éghajlati és uthalézati adottsdgokkal rendelkeznek és az
egységes szabalyozas nem felelne meg minden tagéllamnak.

A kulénb6z6 csuszdsmentesité anyagok talajra és az élévildgra
gyakorolt hatdsdt a kornyezetvédelmi mozgalmak felerésodé-
sével szamos orszagban vizsgaltédk. Sok tanulmany foglalkozik a
jégolvasztd sé kornyezetre gyakorolt hatésaval a felszini vizekre,
a novényzetre, allatvilagra, talajra, talajvizekre. Ezek a tanulma-
nyok az ellenérzé mérések alapjan javaslatokat tesznek kilonbo-
76 intézkedésekre, a kiszorandd sé mennyiségének korlatozasa-
ra, az Ut vizelvezetd rendszerének korszerUlsitésére, az Ut-menti
noévényzetnél s tlrd egyedek Ultetésére. Egyre nagyobb jelentd-
séget tulajdonitanak annak vizsgalatdra, hogy a kiszort sé milyen
hatast gyakorol a talajvizre, annak min&ségére. A mitragyahoz
hasonlé anyagok hatdsaval részletesebben foglalkozd tanulma-
nyokat nem taldltunk, a vonatkozé szakirodalom ezekkel — igy
a vinaszokkal is — mint tdpanyagokkal foglalkozik és 6kotoxikus
hatast a vizzel kapcsolatban emlitenek.

Egyre nagyobb jelent&séget tulajdonitanak annak vizsgalatéra,
hogy a kiszort sé milyen hatast gyakorol a talajvizre, annak miné-
ségére. Az USA-ban és Kanadaban is végeztek hasonld vizsgala-
tokat, azonban Eurdpa eltérd klimdja és véltozatos domborzati
viszonyai miatt ezek eredményét kdzvetlendl nem lehet dtvenni.

7.2. Hazai helyzetelemzés

A kozut Gzemeltetdk és a kdzuthasznalok jo egytttmUikodésével
érhet6k el azok a célok, amelyek a természetes és a mdvi kor-
nyezet védelmeként kerllnek megfogalmazasra és a kodrnyeze-
tet szennyezé vegyszerek kiszérasanak csokkentésében vagy
nélkulozésében mutathatok ki. Ez konkrétan azt jelenti, hogy a
kozuthaszndlok tudomasul veszik, hogy télen nem lehet és nem
is szUkséges mindenhol és minden idében az altaluk magas
igényként megfogalmazott ,fekete burkolatot” biztositani. A koz-
Utkezel6k viszont a jarmdforgalom nagysaga szerint, az Utvona-
lakon kiilénbdzé szolgéltatasi szinvonalat biztositanak, amelyrdl
az Uthasznalot idében és megfelelé modon tajékoztatjdk. Tore-
kednek arra, hogy gépeik alkalmasak legyenek az idéjarasi, az
Ut és a foldrajzi viszonyoknak megfeleld mennyiségl olvasztd
vagy érdesitd szer kiszordsara. A legkisebb, de a kordlményeknek
megfeleléen szikséges és ellendrizhetd mennyiségl olvaszto-
szert juttatnak a burkolat fellletére. (Csak annyit és ott, ahol és
amennyire éppen szikség van!)

Osszefoglalasként megéllapithato, hogy a téli Utlizemeltetés
megoldasi lehetéségei optimalizaldsi feladatot jelentek, amen-
nyiben a kozlekedésbiztonsdgot ugy kell megvaldsitani, hogy
a kornyezeti és a korrézios karok a lehetd legkisebb mértékdek
legyenek. Az eddigi kutatdsok-fejlesztések arra irdnyultak, hogy




20

a sfkossagmentesitésre alkalmas anyagok valasztékat noveljék
a kornyezeti és a korréziot eredményezd kedvezdtlen hatdsok
csOkkentése érdekében.

A javasolt téma: A téli atlizemeltetés atfogé gazdasagi elem-
zése, kiilonos tekintettel a kornyezeti és a korrézios karok-
ra, valamint a téli kézuti kozlekedés biztonsagara

- Asfkossdgmentesitésre alkalmazott anyagok valasztékdnak
részletes elemzése, fizikai-kémiai, dkoldgiai tulajdonsagok,
olvasztoképesség és olvasztd hatds idétartama, kiszort faj-
lagos mennyiség és beszerzési ar alapjan.

- Asikossagmentesitési technolégidk részletes elemzése, szi-
lard anyagszoéras, nedvesitett szords és folyékony olvaszté-
szerek gépészeti és a technoldgia egyéb paraméterei alap-
jan.

- Az UTMET (Utmeteoroldgiai) rendszer — amelynek jelentés
szerepe van a kiszért sikossag mentesité anyagok optimalis
mennyiségének adagoldsdban — alkalmassaganak felllvizs-
gélata, az alkalmazhatdsag elényei és a telepités koltségei-
nek dsszevetésével.

- Az ITS (Intelligens kozlekedési rendszer) alkalmazasa a téli
kozuti kdzlekedésben. A megoldésok tartalmi és formai ele-
meinek kidolgozasa.

State of the art and actual research needs in the field of
environmental protection in road management

The following environmental protection subjects of the road
management have been studied. In the planning phase: protec-
tion of landscape, habitat, noise-, water- and air protection and
technologies of protection. Construction and maintenance acti-
vities: reasonable limits concerning environmental and econo-
mic constraints, the use of industrial by-products and recycled
road construction and building materials. Operation: cost-bene-
fit analysis of de-icing substances less or not at all harmful to the
environment.

Varosi kerékparut biztonsagi értékelé6 modelljének
alkalmazasa Jersey Cityben

Urban Biycle Route Safety Rating Model Application in
Jersey City, New Jersey

Cheryl Allen-Munley, Janice Daniel

Journal of Transportation Engineering 2006. 6. p. 499-
507. &-, t:5, h13

A kerékparosok Utvonal-valasztasanal az egyik legfontosabb
szempont a biztonsag. A kdzlekedési kormanyzat csak akkor
érheti el a nem-motorizalt kozlekedés részaranydanak nove-
lését, mint kitlzott kozlekedéspolitikai célt, ha kényelmes és
biztonsagos kerékparutakat alakit ki. A cikk egy kisérleti vizs-
galatot ismertet, melynek célja adott pontok kdzott valaszt-
haté alternativ kerékparos Utvonalak relativ biztonsaganak
osszehasonlitdsa. Egy tobbvaltozéds logit modellt fejlesztettek
ki a varosi kerékparutak biztonsaganak értékelésére a Jersey
Cityben négy év alatt tortént kerékparos balesetek adatainak
figyelembe vételével. A modell 90%-o0s konfidencia szinten
becsuli a gépkocsival Utkdzd kerékparos baleseti sérilésé-
nek sulyossagat egy adott helyszinen. A modellben szémos
forgalmi és fizikai tényezé szerepel: a forgalom nagységa, a
savok szélessége, az Ut kategodridja, vonalvezetése, a forgalmi

rend, a nehéz forgalom ardnya, a sebességkorlatozas, a burko-
lat dllapota, valamint a népesség jellemzdi. A modellt Jersey
City varosban alkalmaztak javasolt kerékparos Utvonalak érté-
kelésére. Az alapfeltételezés szerint a legbiztonsdgosabb az a
kerékparut, ahol a legkevésbé valdszinl egy Utkdzésbél adddod
sulyos sértlés. A meglévé dllapotot és a javasolt fejlesztéseket
egyarant értékelték, és az eredményeket 6sszehasonlitottdk a
helyszini megfigyelésekkel. 4 kilonbozs, egyenként mintegy
1 km hosszd Utvonal dsszehasonlitdsaval kivalaszthatd volt a
meglévé dllapotban a legbiztonsdgosabb Utvonal. Feltételez-
ve az utak Ujraburkoldsat, egy masik Utvonal adédott a leg-
kedvezébbnek. A térség kerékparut térképén célszerl a leg-
biztonsdgosabb Utvonal megjeldlése.

G.A.

Id6ébeli-térbeli napléterv és a kikérdezés lebonyoli-
tasanak prototipusa egy fejl6d6 orszagban

Prototype Time-Space Diary Design and Administration
for a Developing Country

Bindhu Muralidhar, Tom V. Mathew, S. L. Dinghra

Journal of Transportation Engineering 2006. 6. p. 489-
498. &3, t:5 h:31

A kozlekedési igények tevékenység-alapu modellezése a
kdzelmultban az érdeklédés kdzéppontjdba kerllt, és ezért
jelentés kutatasok folynak a tevékenységi naplok tervezése
és adminisztracidja terén. A tevékenységek térben és idében
jelentkeznek, de a hagyomanyos szemlélet ez a két dimenzi-
ot kulon kezelte. Az id6é-felhasznélasi naplok kutatéi a tevé-
kenységek egymas utdni sorozatat vizsgaltak, mig az utazasi
naplok elemzdi a helyvaltoztatasokra féokuszéltak. Az idébel
és térbeli naplok kombinaldsa Uj lehetéségeket ad, és alterna-
tiv naplotervezési megoldédsokat tesz lehetévé. A cikk bemu-
tatja egy id6beli-térbeli naplé kifejlesztését, és a pilot felvétel
tapasztalatai alapjan meghatdrozza a legjobb adatgyujtési
technikat. A lebonyolitas legjobb mddjanak a személyes kikér-
dezés bizonyult. A felvételt Mumbai nagyvérosi 6vezetének
egyik térségében végezték, melynek népessége 1 millié f6. A
naplo elsé részében a haztartds, masodik részében a valaszold
személy adatai szerepelnek, ezt kdveti egy munkanap és egy
pihendnap tevékenységeinek és helyvaltoztatdsainak részletes
id6beli és térbeli lefrdsa. Kilonos figyelmet forditottak a nem
valaszolok és a hidnyos adatok problémadira. Gazdasagossagi
és hatékonysagi elemzést is végeztek. Az eredmények alapjan
valtozdsokat javasoltak a tényleges vizsgalat tervezésében és
lebonyolitdsaban. Az Uj kialakitasu idébeli-térbeli napld job-
ban szerepelt, mint a hagyomanyos utazasi napld. A naplok
tervezésénél figyelembe kell venni a projekt céljat és az ebbdl
levezethetd adatigényt, az adatok elvart minéségét és az alkal-
mazott modellek érzékenységét a hibds adatokra, a kdltségek
alakuldsat és a valaszolok megterhelését.

G.A
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HELYZETKEP ES AKTUALIS KUTATASI FELADATOK A HIDAK TEHERBIRASI
MEGFELELOSEGE, ELETTARTAM-KOLTSEGELEMZESE ES ALLAPOTFELVETELENEK
DIAGNOSZTIKAI ELJARASAI TEMAKORBEN

DR. FARKAS GYORGY'-

Cikktnk a kozuti hidak fenntartési-korszerUsitési témakodrében
javasolt harom kutatdsi irdnyra tett javaslatokat foglalja 6ssze:

az orszagos kozuti hidallomany EUROCODE terhek szerinti
megfeleléségének és az esetleges megerdsités szikséges-
ségének meghatdrozasa,

a meglévé OKA és PONTIS adatbézisét felhasznéld, a hidak
teljes élettartamra vonatkozo koltségelemzésének eldallitad-
sa,

a hidak allapotfelmérését szolgald diagnosztikai eljarasok
alkalmazasi lehet&ségei targyaban.

A meghirdetett harom vizsgélati témakor szervesen osszetar-
tozik: az élettartam ,végét” jelzé kockazati szint meghatdrozdsa
a teherbiradsi megfeleléség vizsgdlatanak témakorében rész-
letezett eljardsokkal lehetséges, az azok megbizhaté alkalma-
z4sdhoz szUkséges allapotelemzés pedig nem nélkildézheti az
objektiv, ismétl6dd diagnosztikai eljardsok alkalmazasat, a ,tel-
jes élettartam” pedig nem is definidlhatd a mUszakilag indokolt
allapotkritériumok és a komplex mUszaki-gazdasagi elemzések
nyoman meghatdrozott teherbirdsi kockazati szint ismerete
nélkal.

A kutatési irdnyok meghatdrozasa sordn azt is figyelembe kellett
vennlnk, hogy a Megrendeld a fenti kérdésekre nem(csak) egy-
egy hid vonatkozasdban, hanem (a halézatos adatfeldolgozas
lehet&ségeit-korlatait értelemszerlien elfogadva) a kezelésében
lévé teljes dllomanyra vonatkozéan keres valaszt (1. dbra).

ADATKARBANTARTAS

allomanyvaltozas,

rendszeres éllapotvizsgélat,

mtiszeres diagnosztika i

egységarak aktualizala -
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1. dbra: A kutatasi témak helye a hiddllomany kezeldi ciklusaban

1. A hidak teherbirasi megfelel6sége

Az eddigi gyakorlatban kialakult hagyomanyos eljarassal elvég-
zett 6sszehasonlitd erétani szamitasok, illetve kutatasok eredmé-
nyei alapjan a tanulmany megallapitja, hogy az 1949. évet kdve-
téen tervezett, épllt és fellgyelt hazai hidallomany biztonsagi
szintje az Eurocode-ban rogzitett és igényelt kdvetelményekhez
képest altaldban kisebb.

A 2. dbrdban az egyes vonalak jelentése a kdvetkezé:
“EC" az EC eredeti el6irdsanak megfeleld vonal

“EC*1" és "EC*2"  az er6tani kovetelmények részletes ellen-
6rzése esetén alkalmazott EC* kombinacioknak megfeleld
vonalak

KH'86 és KH 2000 az 1986. évi, illetve a 2000. évi KH-nak
megfeleld vonalak
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2. dbra: A KH és EC biztonsagi tényez&inek dsszehasonlitasa

G=0

A 2. dbra szerinti, a KH 2002-ben megjelend — a KH'86-hoz képest
megemelt biztonsagi tényezdk az EC biztonsagi szintjéhez vald
kozelités szandékat mutatjak.

Az eddigi kutatdsok eredményeit ismerteté tanulmany szerint
a hidallomény egyes egyedeinek erétani allapotara vonatkozd
felllvizsgélat elvégezheté a KH, és/vagy az EC szerint a terve-
zésben altaldnosan alkalmazott osztott (a tervezés soradn hasz-
nalt értékekhez képest némileg csokkentett értékd) biztonsagi
tényezbs, vagy a tanulmanyban 6sszefoglalt MSZ EN 1990-1:2004
Eurocode: A tartdszerkezeti tervezés alapjai szerinti megbizhato-
sagi modszer alkalmazésaval.

A parcidlis tényezds rendszer alkalmazésaval kapott eredmények-
hez képest hidjaink megbizhatdsagi eljards alapjan torténd erd-
tani felUlvizsgalata az esetek jelentds részében, az eddigiekhez
képest, varhatdan jelentds teherbirdsi tartalékot tud igazolni.

A tanulmanyban ismertetett megbizhatdsagi eljaras elvi alapjain
kimutathato tartalék akar arra is elegendd lesz, hogy a hidak egy
jelentds részének dllapotat az EC szerinti kdvetelmények teljesité-
séreis alkalmasnak lehet nyilvanitani, vagy esetenként az azonnali
beavatkozas kisebb mértékl lehetne, vagy az késébbi idépontra
halaszthato. A kordbban épult hidak esetében korszer( szamitasi
modszerekkel tobbletteherbirds mutathatd ki. Ez a tobbletteher-
birds esetenként felhasznalhatd a tengelyterhelés 10 t-rél 11,5 t
torténd novelés esetében.

A féuti hidak esetében a tengelyterhelés ndvekedésén tul, eset-
leges mas okbdl is hasznosithatd a korszer( szamitdsi modszer
miatt kimutathatd teherbirdsi tobblet. A kordbban esetlegesen
csak komoly koltségkihatdssal elképzelt beavatkozas elhagyhatd,
vagy csokkenthetd lesz. Ennek jo példja volt néhény éve a Keleti
F&csatorna hidjain tortént beavatkozas elemzése. Az 6tven éve
épllt hidak eredeti szerkezeti megoldaséban szikségesnek itélt
keresztkotései kozdl az alsd/szélsé dsszekdtd gerendak miatt a
forgalom ndvekedésével egyre tobb, veszélyes kimenetell Gtkd-
zést regisztréltak. A balesetveszélyes hid teljes elbontésa és Ujja-
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épitése helyett a BME Hidak és Szerkezetek Tanszéke kihasznalta
az idékdzben korszerUsitett szamitasi modszerben rejlé elényd-
ket és a hid teherbirdsat és allékonysagét igazolta a veszélyforrast
jelentd alsé keresztkdtések nélkil is. A szamitas alapjan a baleset-
veszélyes két also keresztkotés elbonthatd volt, a balesetveszély
megszlnt. A beavatkozas révén a megtakaritas (2006. évi arszin-
ten) becsléstink szerint meghaladta az 1,2 Mrd Ft-ot.

Az egyes hidak, vagy hidcsoportok esetében végrehajtott felll-
vizsgalat eredményei alapjan a beavatkozds mértékét tekintve
kilonbozd valtozatok lehetségesek. llyen véltozatok: 1) fellleti,
esztétikai jellegl, a forgalom csekély mértékU korldtozasa; 2) a
forgalom részleges, révid idejy, I. szintl, (egy forgalmi sév leza-
résaval jard) korlatozésa; 3) a forgalom hosszabbidejd, Il. szintd
korlatozasaval jard (adott esetben két forgalmi sévra kiterjedd,
vagy hosszabb idejl forgalom idészakos) beavatkozés; 4) a hid
forgalmanak teljes kiiktatasa a javitas idejére. A kutatds tovabbi
fazisdban kell pontositani a besoroldst és annak tartalmi szem-
pontjait.

A tanulmany kitér a meglevd hidak erétani felllvizsgalati eljara-
sara is. Ennek keretében felhivja a figyelmet arra, hogy az Uj és
a meglévd hidak erétani ellenérzése mas szempontok figyelem-
be vételét és tobb szempontbdl eltéré megkozelitést igényel.
Az er6tani kdvetelmények bizonyithatok: 1) hasznalati tapaszta-
latokkal; 2) erétani szamitassal; 3) probaterheléssel; 4) a fentiek
harom csoportba sorolhaték: 1) megfeleld; 2) tlrhetd; 3) veszé-
lyes dllapotu.

A felUlvizsgalat alapjdn a megerdsités helyett a hidallomany
jelentds részénél (legaldbb 50%-nal) igazolhatd lesz az EC szerin-
ti megfeleléség, ami a kdvetkezd 10 évben szikséges, féutakra
koncentralt beavatkozasok koltségét jelentésen csdkkenti (meg-
felezi). A megtakaritas becsult dsszege (@ megerésitések elhagya-
sa 100-120 db hid esetében) a kovetkezd 10 évben legaldbb 10-12
millidrd Ft &sszeget tesz ki. A kutatas varhato idétartama 2-3 év, a
fenti megtakaritast eredményezé becsilt koltsége 150-200 millid
forint, amelynek részfeladatonkénti szakaszoldsa is elképzelhetd.

2. A hidak élettartam-koltségelemzése

A hidallomany attekintésével leszogezhetd, hogy azok eltérd
jelentéségére vald tekintettel a tovabbi kutatds keretében cél-
szer( hidkategdridk kialakitdsa. A javasolt hidkategoriak:

. egyedileg kezelendd, kiemelt fontossdgu szerkezetek (pl.:
Duna-hidak);

. hidtipusokban kezelendd, fontos, azonos szerkezeti kialaki-
tasu szerkezetek (pl.: EHG-tartds hidak);

. kisebb forgalmi jelentéségU hidak;

. teherbirdsvaltozasra kevéssé érzékeny szerkezetek (pl.: bol-
tozatok).

A kutatds elsé fazisdban e hidkategoéridk hidtipusainak részletes
dllapotfelvételi, diagnosztikai, teljes élettartamra vonatkozé kolt-
ségelemzési, erétani felllvizsgalati modszerének kidolgozasa
lenne szikséges.

A ,teljes élettartam” fogalmdnak bevezetése a koltségelemzésbe
a gazdalkodasi rendszer id6taviatanak kiterjesztését, ennélfog-
va az dsszegzett nemzetgazdasagi raforditdsok optimalizaciojat
segiti. A komplex feladat célkitlizése csak tdbblépcsés kutatassal-
fejlesztéssel érhetd el (@ nemzetkdzi szakirodalmi hivatkozésok

is csak az elsé Iépéseket ismertetik). Ennek sordn az élettartam
(tervezési élettartam, fizikai élettartam) fogalmanak, az ezekhez
rendelhetd kockazati szint(ek)nek a meghatarozasa az elsé fel-
adat. Javasolhato, hogy ezek a kockdzati szintek az ismertetett
hidcsoportokra kertljenek meghatéarozasra (3.4bra).
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3. dbra: Egy hidszerkezet szUkitett életciklusa

HA AZ ELEGTELEN SZOLGALTATASI

Az dllapotfelvétel, a teljes élettartamra vonatkozd koltségelem-
7és és a teherbirds megfeleléségi vizsgélat adatkorét a kutatés
els¢ fazisdban meg kellene hatdrozni. Itt donteni kell az OKA
2000-ben tarolt, ill. tarolandd és a PONTIS-H adatbéazisdban fel-
lelhet, ill. felveendd adatokrol.

Az élettartam koltségszamitasnal (@z egyes jellemzé hidtipusok-
ra) meghatdrozandok a varhaté élettartam-fliggvények, ame-
lyekben a szerkezet leromlasi folyamatat, az egyes szerkezetti-
pusok dregedését, a szolgaltatasi szint emelkedését, tovabba a
beavatkozasok hatasat is figyelembe kell venni. A leromlasi lla-
potvéltozas matematikailefrdsdra tobb modszer is megvizsgalan-
do (idésoros, mlszaki becslés, dtmeneti valdszinliségi matrixok,
leromlasi fUggvények, a paraméterek fuzzy-rendszer( kezelése).

A teljes élettartam”ra 6sszegzett koltségek a tervezési-épitési-
Uzemeltetési-fenntartasi-felujitasi koltségek egylttesét jelentik.
Ehhez szlkség van a megépult szerkezetek ,bekertlési” koltsé-
geinek, és a fenntartasi-feldjitasi tényleges raforditdsok beavatko-
zasfajték és beavatkozasi idépontok szerint indexelt kdltségeinek
gyUjtésére. Javasolhato, hogy a rendszer kimunkalasat (a halozati
elv PONTIS-hoz igazodva) olyan hidszerkezeteken inditsuk,
amelyek azonos, vagy nagyon hasonld tervezési modszerrel,
gyartasi-épitési technoldgidval nagy szamban épultek, mert igy
a csoporton beldl kivalasztott néhany szerkezet elemzési ered-
ménye (jo kozelitéssel) extrapoldlhatod a részhalmaz egészére.

A teljes élettartam” koltségeiben a kulfoldi kutatd-fejleszték is
(kilonbozd mértékben, de) szerepeltetik a szorosan vett (intéz-
ményi) kdltségek mellett a nemzetgazdasag mas tertletein rea-
lizdl6dd Un. Uthaszndlodi koltségeket-hasznokat is. E terlleten a(z
elvi) lehetéségek hatartalanok, a kutatds feladata kivalasztani
azokat a terUleteket, amelyeken a hidalloméany szolgaltatési szint-
véltozdsanak hatdsa a legjelentésebb, és kimunkdlni az ezen
hatédsok koltségvonzatainak megjelenithetéségét.

A hosszabb idétaviatban értelmezett koltségek esetében az
bsszehasonlithatdsdg igen fontos, és igen nehezen megoldha-
td probléma. A koltségelemzés sordn az épités ota eltelt évek
forgalomfejlédési fliggvényei, inflacios trendjének (diszkontréta)
és makrogazdasagi prioritadsainak ismerete mellett becslést kell
adni az élettartam hatralévé részére vonatkozd (@ nemzetkdzi
politikai-gazdasagi kordlmények altal is determindlt) trendekre
is. Ez csak erés egyszerUsitések figyelembevételével lehetséges,
és mindig magaban hordozza az aktualizalds (esetleg jelentds)
véltoztatd hatdsdnak megjelenését. Mindezek alapjan javasolha-
t6, hogy a ,teljes élettartam™ra 6sszegzett koltségekben a kolt-
ségelemeket megjelenési idépontjuk szerint is sulyozni érdemes,




hiszen a tévoli jovében aktudlissé valé beavatkozdsoknak nem-
csak a mértéke, hanem a koltsége is csak sokkal nagyobb széras-
sal becsulhetd 4. abra).
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4. dbra: Egy szerkezet ,teljes élettartam” kdltségdiagramja

A teljes élettartam”™ra Kkiterjesztett elemzés algoritmusanak
kifejlesztése (akdr egy hidszerkezet-tipusra kimunkélva) nemcsak
a szigoruan vett hidgazdalkodasi eredmények megbizhatdsdgat
noveli, de szdmszer(sitheté megallapitasaival (pl.: hidallapot-
index) hozzdjarul a(z egyelére még legnagyobbrészt részfolya-
mat-optimalizadcioként kezelt) tervezési-épitési-Uzemeltetési-

fenntartasi folyamatok komplex szemléletének kialakitaséhoz,
olyan tervezési gyakorlat kialakitdsahoz, amely a szerkezet meg-
valosuldsi feltételeivel egytt a fenntartasi szempontokat is meg-
feleld sullyal kezeli (5. dbra).
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5. dbra: A teljes élettartam gazdasagi vége: bar az athaladas
lehetséges, a szerkezet kivanatos szolgadltatdsi, ill. kockazati

szintje gazdasagosan nem allithato helyre

A nemzetkdzi irodalomban elfogadott adat, hogy a hidak fenntar-
tasara-korszerdsitésére évente ezek bruttd értékének 2 %-at kelle-
ne forditani, azaz 50 évente a hid épitési koltségét még egyszer
ré kellene forditani a fenntartésra-korszerdsitésre. A teljes élettar-
tamra torténd koltségelemzéssel ezen arany optimalizalhatod kb.
1,5 %-ra, azaz évente a hidak bruttd értékének 0,5 %-a megtaka-
rithatd, amely a 800-1000 millidrdos orszagos kozuti hidvagyon
esetén 4-5 millidrd Ft/év. Ha figyelembe vessziik, hogy az dnkor-
manyzati, ill. vasuti hiddllomany is egyenként kozel ekkora bruttd
értékd az éves megtakaritds a 12-15 millidrd Ft-ot is elérheti.

3. A hidak allapotfelvételének diagnosztikai eljarasai

A jelenlegi hidellen&rzési, -vizsgalati rendszer felllvizsgalando: a
hidvizsgalatok éven bellli idépontja rogzitendd; a févizsgélatra
kotelezett hidak kore pontosan definidlandé, idépontja flexibilis-
sé teendd; a hozzaférés, a megkozelités lehetésége minden vizs-
galati szinten biztositand; a hidtipusok csoportos felllvizsgala-
tanak bevezetési lehetdsége dttekintendd, az éves hidvizsgalatot
végzdéket is egyszerl eszkdzdkkel fel kell szerelni.

A hidvizsgalatok éllapotfelvételi rendszere felllvizsgalando: don-
tés a PONTIS-H éllapotfelvételi rendszer mellett (az OKA 2000
rendszere elvetendd); az éllapot- és mennyiségfelvétel sordn az
dllapotelemzéshez, kdltségelemzéshez és teherbirds megfelels-
ségi vizsgalathoz felveend® adatok korének meghatérozasa; az
adatok megbizhatdsagdnak ndvelése (pl. hasonldsagi modszer-
rel); a hidelemek 85 darabos PONTIS-H rendszerének mdédositasa,
az atfedd hidelemek, kdrosodéasok szétvélasztésa; részletesebb
pontosabb, hidkategéridkra szabott dllapotkritériumok definiala-

se; a vizsgald személyzet rendszeres felkészitése, tréningje.

Megépllt vasbeton, feszitett beton és acél hidszerkezetek részle-
tes er6tani felUlvizsgélata elétt elvégzendd helyszini vizsgalatok.
A roncsoldsmentes, vagy kissé roncsold eljdrassal csak a szerkezet
felllet-kozeli részeirdl lehet informaciot szerezni. Az elkdvetkezd
id6szakra fontos célkitlizés lehetne a diagnosztikai mddszerek
hazai alkalmazésanak fejlesztése a nemzetkdzi tapasztalatok fel-
hasznalasaval.

A vasbeton és feszitett beton hidszerkezeteken alkalmazhaté
vizsgdlati modszerek.

Roncsolasmentes vizsgalatok:

— a beton szildrdsdganak meghatdrozdsa Schmidt-
kalapacsos vizsgalattal;

— a vasalds helyének meghatdrozdsa magneses
elven mkodd vaskeresé modszerrel;

- afeszit6kdbelek helyének meghatarozasa radaros
mUiszerrel,

— infravords termografiai vizsgalat;

— a kdbelszakadds helyének bemérése remanens
magneses eljarassal;

— felszinkdzeli Uregek felderitése Impact-Echo vagy
ultrahangos maodszerrel,

—  korroézids vizsgalatok.

A vasbeton hidszerkezetek kismérték( roncsoldsat okozd
vizsgalati médszerek:

- magminta vétel;

— endoszképos vizsgaélat furatkészitéssel;

felszakité szildrdsag vizsgalata;

— a betonacélok korrézids allapotdnak megallapita-
sa feltarassal, pormintavétellel.

Az acélszerkezet( hidakon alkalmazhaté roncsoldsmentes vizs-
galati modszerek:
— repedésvizsgalat folyadékpenetracioval, rontgen-
nel, ultrahanggal;

- festékréteg-vastagsdg mérés;




— szbgecs-, csavarvizsgalat;
— acélkeresztmetszet csdkkenésének mérése.

A dinamikus probaterhelés soran rogzitett id6-gyorsulds adatso-
rokbdl kétféle dinamikus jellemzé allithatd eld:

. a rezgés alapfrekvencidja
. a csillapitasi tényezé (logaritmikus dekrementum).

lly médon a hidszerkezet idébeli leromlasa kdvethetd, ha rendel-
kezésunkre 4ll egy, az dtadast kovetd dinamikus prébaterhelés
vizsgalati eredménye, tovdbbd az ezt kdvetd — tdbbé-kevésbé
rendszeres — févizsgélatok eredménye.

A kovetkezé években javasolhaté a kdvetkezd Uj, mUszeres méré-
si eljarasok kutatésa, kifejlesztése:

. egyszer(, lehetdleg roncsoldsmentes, elére beépitett helyi
érzékeldk (pl.: sokorrdzid mérésére);

. ismert mérdeszkdzok miniatlrizalasaval, telemetrikus adat-
atvitellel mikoddé telepitett, automatizalt mérérendszerek;

. Uj, fizikai-kémiai analdgidk felhasznéldsaval eddig nem mért
jellemzék vizsgalata.

A prébaterheléssel elérhetd mérési adatok (lehajlasok, fajlagos
nyuldsok [feszlltségek], sajatfrekvencidk, kereszteloszlasi érté-
kek) a szamitasi eredményekkel jol dsszevethetdk, igy a tényle-
ges szerkezet és a szamitasi modellt viselkedési eltérései megal-
lapfthatok.

A hidgazdalkodasi rendszerek alapadata a hid szerkezeti eleme-
inek aktudlis allapotanak, ill. még inkdbb: a vizsgalati ciklusban
bekdvetkezett allapotvaltozasanak regisztraldsa. A jelenleg itt-
hon is, és a nemzetkdzi gyakorlatban is alkalmazott szemrevé-
telezési vizsgalat mér az éllapot rogzitésében is tartalmaz jelen-
t6s személyi szubjektivitast (bar ez a vizsgalati szintkritériumok
pontositasaval, a vizsgalati technika szigorubb szabdlyozaséval
csokkenthetd), de az egy vizsgalati ciklusban bekovetkezé alla-
potvéltozadsok detektdlasdra egy-egy konkrét szerkezeten csak
igen korldtozottan alkalmas. Ez a hidnyossag féleg a nagyfor-
galmu, a kornyezeti-terhelésismétlédési hatdsokra érzékeny
acélszerkezetU hidakon teszi bizonytalannd a szemrevételezéses
dllapotfelvételi adatokat. Ezeken a kiemelt fontossagu szerke-
zeteken (Duna-hidak, Tisza hidak, 50-60 m fesztav feletti, f6leg
a kis rddkeresztmetszetekkel készUlt racsos szerkezet(l hidak)
javasolhatd egy muszeres automatikus mUkodésti monitoring
rendszer kiépitése, amely az adatokat telemetrikusan tovébbitja
a kdzponti adatgyUjté szerverre, és ott a szerkezet vizsgalt para-
métereinek véltozésa folyamatosan kdvethetd, és folyamataban
megjelenithetd. A rendszer nem teszi feleslegessé a szerkezet
egészét mindsitd szemléleti vizsgalatot, de alkalmazasaval annak
szubjektiv hibai jelentésen mérsékelheték, ill. gyakorisdga is
csokkenthetd.

A diagnosztikai eljardsok sikeres alkalmazasanak fontos feltétele a
hasznald személyzet (hidvizsgald mérnok) megfeleld képzettsé-
ge, rendszeres tréningje. A vizsgalati rendszer attekintése révén
a varhaté hibak szolgaltatasi szint mddosuldst okozd hatdsdnak
elemzése alapjan a hidallomany kevésbé fontos hidjain a vizs-
galati rendszer egyszerUsithetd, olcsdbba tehetd; mig a kiemelt
jelentdségU hidakon részletesebb, rendszeres (monitoring rend-
szer() vizsgalatokat kell végezni.

A hidvizsgdlat, a hidallapotfelvételi rendszer, a hiddiagnosztikai
eljaradsok, médszerek fejlesztésével elérhetd hasznok nagy része

kozvetett: a szerkezetek terhelésfliggd viselkedésének naprakész,
st extrapoldlhatd ismerete, a szUkséges beavatkozasok tervez-
het&sége, a teherbirast érinté karosodasok gyors-azonnali detek-
taldsa, esetlegesen a tul igénybevételt okozd azonositdsa, 1dsd az
I. és II. témakor hasznaindl. A kodzvetlennek tekinthetd hasznok
is a fentiekkel fUggnek 6ssze: a sziikséges beavatkozasok idébe-
ni felismerése és idébeni elvégzése; a diagnosztikai eljarasokkal,
maodszerekkel pontositott, részletes adatok megbizhatdsaganak
novelésével a beavatkozasok, a szikséges erétani felllvizsgala-
tok is pontosabbak, megbizhatdbbak, s csak a feltétlentl szik-
séges mértéklek, koltségliek lesznek. A kozvetett hasznok a
hidak teherbiras felUlvizsgalata és teljes élettartamra vonatkozd
koltségelemzése sordn realizalddnak, a kdzvetett hasznok évente
0,5-1 millidrd Ft-ot tesznek ki.

State of the art and actual research needs in the field
of bridge load bearing capacity suitability, life cost
analysis and diagnostic methods of bridge condition
surveys

The efficient and economic provision of the appropriate ser-
viceability level of the road network together with its bridge
stock can be considered as an important precondition for the
development of a national economy. For the preparation of the
necessary strategic decisions in the field, the knowledge on the
condition, as well as the load bearing capacity, structural and
traffic reserves of the bridge stock is indispensable. The present
research combines the diagnostic methods for the determina-
tion of the actual condition of bridge structures, the computa-
tional procedures for the determination of actual load capacity
based on known condition parameter levels, as well as the life
expectancies considering the actual condition data and techni-
cal-economic tendencies. The risk level identifying the end of
life can not be estimated without the condition evaluation nee-
ded for the load capacity sufficiency survey. The “whole life” can
not be defined without the knowledge on the load capacity risk
level calculated using technically based condition criteria and
the results of comprehensive technical-economic analyses.

Hazafi Judit (MK Kht): Mult — jelen — jové. Riportfotd kategdria
. helyezett




El6zetes megjegyzés

Kdzismert, hogy az EU Fehér Konyv a kdzuti balesetek kdvetkez-
tében meghaltak szémdanak felére csokkentését tlzte ki célul
a tagorszagok szdmdra, a 2001-2010 kozotti iddszak alatt [1]. A
magyar kozlekedéspolitika ugyanezen idészakra - a redlisabb-
nak tind - 30 %-os csokkentést hatdrozta meg [2]. A megjeldlt
10 éves id6szak félidejében jarunk, célszerd attekinteni hol tart
Magyarorszag a célkitlizések megvaldsitas Utjan és milyen kilata-
sok vannak a ,masodik félidére”.

Az aldbbiakban néhdny adatot ismertetek, a bazisadathoz viszo-
nyftott valtozdsokat mutatom be, de nem foglalkozom a tényle-
ges biztonsagi helyzet jellemzésével, vagy a nemzetkdzi rangsor-
ban elfoglalt helylink bemutatasaval, a célom csupédn az elmult
ot évben tapasztalhatd néhany trend figyelemmel kisérése.

Kozuti kozlekedési halalos aldozatok szama Magyaror-
szagon

A 2001-2006 évek kozotti iddszakban — kozuti kozlekedési baleset
kovetkeztében — meghaltak, megsértiltek szamat az 1. tablazat-
ban foglaltam 6ssze. A bazisévnek vélasztott 2001-ben a teljes
magyar uthaldzaton 1239 f6 vesztette életét, 2006-ban 5,1 %-kal
tobb, 1303 6. A sulyosan sériltek szdma 6,4 %-kal, a kdnnyen
sérlltek szama pedig 20,4 %-kal volt tdbb, mint a bazisévben,
vagyis kilonbozé mértékben, de a szébanforgd idészak ,félide-
éig", az idézett adatok egyértelmd névekedése figyelheté meg.

A bézisadathoz viszonyitott valtozdsokat az 1. dbra mutatja.
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1. dbra: Kozuti kozlekedés balesetek kdvetkeztében meghaltak
szamanak véltozésa a teljes magyar Uthalézaton

A bdazisnak valasztott 2001. évet kdvetd évben a meghaltak
szama 15%-al ndvekedett, majd ezutdn folyamatosan csok-
kent 2006. évig, amikor 64 fével kdvetelt tobb dldozatot a
hazai kdzuti kdzlekedés, mint 2001-ben.

2002. év utan a meghaltak szama csdkkend tendencidjy, ha
ezt az évet vennénk béazisnak, akkor 2006-ra 8,8 %-0s csOk-
kenést dllapithatnank meg. Ugyanakkor mind a sulyosan
mind a kénnyen sériltek szdma folyamatosan névekszik a
béazisévet kovetd idészakban. (Id. 1. tablazat)

A baleseti adatok értékeléséhez dltaldban a forgalmi korilménye-
ket is célszer( figyelembe venni. (Figyelemre méltd ugyanakkor,

KOZUTI BIZTONSAG MAGYARORSZAGON
(ROVID HELYZETJELENTES ,FELIDOBEN")

DR. JANKO DOMOKOS'

1. tablazat. Kozuti kozlekedési balesetek kdvetkeztében
meghaltak, megsériltek szama Magyarorszagon. (Forras: KSH)

v weonur SN NN O
2001 1239 7920 16229 25388
2002 1429 8360 17618 27408
2003 1326 8299 18328 27953
2004 1296 8521 19528 29345
2005 1278 8320 19185 28783
2006 1303 8431 19546 29280

Osszesen 7871 49851 110434 168157

hogy mind az EU mind a hazai célkitizés semmilyen forgalmi,
infrastrukturdlis vagy egyéb feltételt sem hatdrozott meg, sét azt
sem vette figyelembe, hogy az EU kilénbdzd orszégaiban kilon-
b6z6 a biztonsagi helyzet a bazisidészakban és féleg kulonbdzd
a fajlagos GDP értéke, valamint a gazdasagok teljesitéképessége.
A cél kitlzése tehdt a lehetd legegyszerlbb volt, az dldozatok
szdma - mindentdl flggetlenll - legyen 50 %-kal, ill. 30 %-kal
kevesebb!)

A hazai kozuti forgalomra vonatkozd adatokat a www.kozut.hu
honlapon taldljuk, ahol az aldbbi 6sszefoglald megéllapitas olvas-
hato:

LAz utolsé 5 évet tekintve a személygépkocsi forgalom 29,1 %-
kal, a tehergépkocsi forgalom (jkm/nap) 25 %-kal nétt, az auto-
busz forgalom 6,5 %-kal, a motorkerékpar forgalom 6,6 %-kal
nétt, a kerékpar forgalom 28 %-kal csokkent. Utkategoriak szerin-
ti bontasban az elmult évben az autdpdlydk és autdutak forgalmi
teljesitménye 16,5 %-kal nétt, mig a tobbi féuté csak 1,8 %-kal, az
Osszekotd és mellékutaké pedig 1,2 %-kal csokkent.”

A forgalom ndvekedését a hazai gépjarmuallomany bévilése is
magyarazza, a KSH statisztikai adatai szerint a hazai gépjarmu-
allomany a fenti idészakban gyakorlatilag 18 %-kal ndvekedett.
(2001-ben 2,97 millio, 2006-ban 3,5 millid gépjarmu.)

Célszerl lenne a forgalom novekedése és a baleseti adatok
véltozdsa kozotti Osszefliggéseket részletesen elemezni, annyi
azonban elsé pillantasra is megallapithatd, hogy az orszagos koz-
utakon mért forgalomnovekedés kisebb mértékben a sulyosan
sérlltek és nagyobb mértékben a kdnnyen megsérultek szama-
nak ndvekedését eredményezte. (A személygépjarm forgalom
29 %-kal nétt és a kdonnyen sérlltek szama 20 %-al volt tobb a
bazisévhez viszonyitva.)

Halalos kozlekedési baleseti aldozatok szama lakott
teriileten beliil

A 2. téblazatban foglaltuk &ssze az alapadatokat. A 2. dbran dbra-
zoltuk a hazai Uthaldzat ,lakott terlleten beldli” (orszégos kdzutak
atkelési szakaszai és dnkormdnyzati utak) szakaszain meghaltak,

! irodavezetd, Biztonsagkutatd Mérnoki Iroda, roadsafety@chello.hu



2. tdblazat. Kozuti kozlekedési balesetek kdvetkeztében meghaltak, megsériltek szama, a baleset helye szerint, Magyarorszagon.
(Forras: KSH)

EV MEGHALT SULYOSAN SERULT KONNYEN SERULT OSSZES SERULT
Lakott Lakott t. Lakott Lakott t. Lakott Lakott t. Lakott Lakott t.
terleten kival terlleten kivul terlleten kival terUleten kival

2001 544 695 4704 3216 10747 5482 15995 9393

2002 524 905 4993 3366 11667 5950 17184 10222

2003 478 848 4848 3451 11967 6361 17293 10660

2004 476 820 4868 3653 12541 6987 17885 11460

2005 502 776 4926 3394 12358 6827 17786 10997

2006 508 795 4945 3486 12357 7189 17810 11470
Valtozas%:
2006/2001 -6,6 + 143 + 5,1 +38,3 +14,9 + 31,1 +11,3 + 22,1
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2. dbra: Lakott terlleten megsériltek szdma Bazis = 2001. év

sulyosan illetve kdnnyen megsériltek szdmanak valtozasat. A
bazisévhez viszonyftva a meghaltak szdma 7 %-kal kevesebb volt
2006-ban, ami pozitivan értékelhetd (joszerivel ez az egyetlen
kedvezd jelenség a vizsgalt adatok kozott), bar a csdkkenés csak
2004-ig volt folyamatos, az utdna kovetkezd két évben egyértel-
mUen novekedés tapasztalhato.

A sulyosan és konnyen megsériltek szama minden évben a
bazisvonal felett volt és 2006-ban az elébbiek 5 %-0s, az utdbbi-
ak pedig 15 %-0s ndvekedést mutatnak.

Halalos k6zlekedési baleseti aldozatok szama lakott
terileten kivil

A 3.4brén a hazai kdzuthéldzat lakott terlleten kivul (gyakorlati-
lag az orszagos kozutak kilséségi szakaszain) tortént kdzlekedési
balesetek sériltjeinek adatait &brazoltuk.? A 2. dbradhoz képest
lényegesen eltéré képet kapunk. Mindhdrom goérbe pontjai a
bazisvonal felett vannak, vagyis 2001. év utdn minden évben,
minden sérilési kategdridban tobb a sérilt, mint a bazisévben.

Kulonosen figyelemre méltd a meghaltak szamanak valtozasa.
2002-ben a bazisévhez képest ,ugrasszerl” (30%-0s) ndvekedést
latunk, utana viszont folyamatos a csokkenés 2005.-ig. Ezutan
ismét né a meghaltak szdma és 2006-ban 14 %-kal tébb, mint
2001-ben.

Ugyanezen id&szak alatt a sulyosan és kdnnyen sériltek szama
gyakorlatilag folyamatosan névekszik és 2006-ban az el¢bbi 8%-
kal, az utébbi pedig 31 %-kal tdbb mint a bazisévben.

3. dbra: Lakott terUleten kivil megsériiltek szama Bazis = 2001. év

2007. els6 8 hénapjanak adatai

Az elmult tél és az azt kdvetd tavasz szokatlan idéjarast hozott
és kdzben riasztod hireket hallhattunk a kézutakrol is. Altalanos-
sagban egyre romld kdzlekedésbiztonsagi helyzetrél olvastunk,
hallottunk az elsé negyedévben, amelynek egyik okaként az
id6jarast jelolték meg. Kulonbdzé részadatokkal taldlkoztunk
(sulyos hétvégi balesetek, egyre tdbb motoros baleset, disco
balesetek stb.), atfogd képet ezek alapjan nehéz alkotni, minde-
nesetre érzékelhetd volt a hazai kdzuti biztonsdg kedvezétlen
dllapota.

Jelenleg csak 2007. év elsé 8 havi adatai dlinak rendelkezésre.
Nézzik meg, milyen tendencidk figyelheték meg az elmult 7 év
(nyolc havi) adatai alapjan. (Id. 3 tdblazat). A 4. dbra a lakott terdile-
ten belll és azon kival kézuti balesetek sordn meghaltak szama-
nak valtozasait mutatja. A bazisévhez viszonyitva 2007-ben 15 %-
kal tobben haltak meg lakott tertleten kivil, mig lakott terlileten
belll gyakorlatilag ugyanannyian.

Osszes meghalt és sulyosan sériilt személyek szama

Az 5. dbradn a kozuti balesetek kdvetkeztében meghaltak és
silyosan sérlltek szdmdnak (pontosabban 6sszegének) alaku-
ldsat mutatjuk. Az évi (8 hdnapi) adatokat 3 tagl mozgd atlag-

2 AKSH adatbézisban a helyazonositas sajnos pontatlan, emiatt esetenként nem lehet
megdllapitani, hogy ,lakott terlileten belUl” a baleset az orszagos kdzut atkelési szaka-
szan vagy onkormanyzati kezelés(i Gton tortént. Hasonlé a helyzet ,lakott tertleten kivil”
tortént balesetek esetén is, bar itt pontosabbak az adatok.



3.tdblazat. Az év elsd 8 honapjaban kozuti kozlekedési balesetek kdvetkeztében megsériltek szama a baleset helye szerint. (Forras:
KSH elézetes)

EV (HO) MEGHALT SULYOSAN SERULT KONNYEN SERULT OSSZES SERULT
Lakott Lakott Lakott Lakott
Lakott = Lakott = Lakott = Lakott =
" terlleten " terlleten " terlleten . terlleten
terlleten Kiviil terlleten Kivil terlleten Kivil terlleten Kiviil
2001 (1-8) 326 414 3027 2018 6988 3488 10341 5920
2002 (1-8) 310 556 3223 2177 7513 3848 11046 5681
2003 (1-8) 276 545 3025 2121 7619 4044 10920 6710
2004 (1-8) 302 494 3146 2168 7970 4454 11418 7116
2005 (1-8) 311 513 3107 2157 7911 4425 11329 7095
2006 (1-8) 283 478 3130 2163 7894 4551 11307 7192
2007 (1-8) 317 477 3214 2207 8071 4512 11602 7196
Atlag 304 497 3125 2144 7709 4189 11138 6830
gal simitottuk. A lakott terlleten bellli atlagértékek kozott 1,7 %
eltérés van, vagyis gyakorlatilag sem csokkenés, sem ndvekedés 4000
nem tapasztalhato. Ezeken az utakon a kozuti balesetek kdvet- 1500 s
keztében meghaltak és sulyosan megsériiltek szamanak dsszege N 345
meglepden dllandd volt az elmult 7 év alatt. 5 3000
2 &l —o0- O— O —0O 2665
Lakott teriileten kivill (Iényegében az orszagos kozutak kiilséségi | 3 %
szakaszain) kevesebb a meghaltak és megsériltek szama, mint § 2000
lakott terlleten beldl. Ha csak a haldlos dldozatok szamdt néz- —% 1500
zUk, forditott a helyzet, lakott terlleten belll kevesebb aldozata %
van a kozuti kozlekedésnek, mint a kilséségi Utszakaszokon. (3. §’ 1000
tablézat) "~ 500
A mozg¢ atlagok egyértelmlen mutatjék, hogy a meghaltak és 0
megsériltek szamaban, sem lakott teriileten kivil, sem lakott 200118 200218 2003018 2004018 200501°8) 2006018 2007(1-8)
terlileten nem tapasztalhato az elvart folyamatos csokkenés. —0—mozg atlag lakott teriileten  —O—mozg atlag lakott t. kivil

Megallapitasok, javaslatok 5. dbra: (Meghaltak +sulyosan sérultek) szamanak mozgo atlaga

A 2001. évet kovetd 10 éves iddszak ,elsé félidejében”, 2006-
ig, a hazai kozuti biztonsagi helyzet javuldsanak semmilyen
jele sem tapasztalhatd, nem csokken a haldlos dldozatok
szama, sét a sulyos és kdnny( sériltek szamanak folyama-
tos névekedése figyelhetd meg.

Az elmult 7 évben az évek elsé nyolc havi adatait dbrazol-
va, megallapithatd, hogy a meghalt és stulyosan megsérult
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4. 3bra: Az év elsé 8 honapjiban kdzuti baleset sordn meghaltak
szamanak valtozasa. (Bazis= 2001.)

(3), az év elsé 8 havi adatai alapjan.

személyek szamdnak dsszege 2001 utan — értékelhetd mér-
tékben - nem csdkkent, (igaz nem is ndvekedett). Ezek az
adatok meglepé dllanddsdgot mutatnak.

2001. évet kovetden, a kitlizott cél elérése érdekében nem
torténtek meg a szikséges nagyobb Iéptékd, orszagosan
atfogd intézkedések a biztonsagi helyzet javitasara, igy nem
is érthetd, hogy a politikai, szakmai vezetés mitél varja a
balesetek, haldlos dldozatok és sulyosan sériltek szdmanak
csokkenését. Nyilvéanvald, hogy a helyzet - csak igy magatol
- nem fog kedvez&en valtozni. (El kellene oszlatni végre azt
a tévhitet, hogy a gyorsforgalmi Uthalézat fejlesztése, bévi-
tése egyuttal megoldast jelent a kedvezétlen hazai baleseti
helyzetre is) Evek &ta nincs nemzeti kdzlekedésbiztonsagi
program, de nincsenek attekintheté — publikus - éves akcio-
tervek sem, nincs atgondolt és kell§ intenzitasu megel&zési
tevékenység és sajnalatosan nincs 6sszhang a kilonbdzé -
érintett - szaktertletek kozott sem. Helyi, ad hoc intézkedé-
sek, kampanyszerU ellendrzések, lényegtelen KRESZ mddosi-
tasok idénként torténnek, de ezektdl a helyzet tartds javulasa
nem varhato, dsszességében nem is érzékelhetd a hatasuk.

2007 oktéberében végre biztatd hirek jelentek meg. A
kormany két — a kozuti biztonsdg szempontjdbdl nagyon
fontos, de évek 6ta megoldatlan — kérdésben jelentés jog-
szabdly modositast kezdeményezett. Egyik az alkoholos
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befolyasoltsdggal, masik pedig az ,objektiv felel6sségge
és a szankcionadlas szigoritasaval kapcsolatos. Még nem
tudhaté elfogadja-e az orszaggyUlés a két emlitett és a
megelézési munkara varhatdan pozitivan hatd jogszaba-
lyi modositast. Mindenesetre ez a jo irdnyba tett jelentds
lépésnek tekinthetd.

. A KTI &ltal a GKM részére készitett biztonsagi programter-
vezetben, illetve az ORFK-OBB &ltal készitett kdzlekedés-
biztonsagi koncepcidban pontosan és egyértelmien meg
vannak hatdrozva a teenddk, érthetetlen miért nem tortén-
nek meg a szikséges intézkedések [3], [4].

. Nem nehéz megjdsolni, hogy ha ilyen az ,elsé félidd” ered-
ménye, milyen lesz a ,végeredmény”, vagyis valésziny, ha
minden igy marad, 2010-re semmivel sem lesz kedvezdbb a
hazai kozuti biztonsagi helyzet a jelenleginél és nem, vagy
alig kozelittink a kitlizott célhoz.

. A fentebb emlitett két szakanyagban (tervezetben) nagyon
sok javaslat taldlhatd, nem akarom ezeket megismétel-
ni vagy szamukat szaporitani, egy megjegyzésem és két
javaslatom azonban van.

o Nyilvanval6, hogy Magyarorszag szamdra az EU ,50
%-0s" célkitlizése — figyelembe véve a hazai tarsa-
dalmi, gazdasagi kortlményeket, az egy fére jutd
hazai GDP értékét, a koltségvetés ismert problé-
mait stb. — teljesen irredlis volt. Hasonldan irredlis,
semmilyen elemzéssel vagy hatastanulmannyal
meg nem alapozott, egyszerlen légbdl kapott a
magyar kozlekedéspolitikai koncepcié ,30 %-0s”
célkitlizése is.

o Javaslom, hogy készlljon egy szakszer( és meg-
alapozott elemzés (minél tobb hozzdértd szak-
ember részvételével), amely figyelembe veszi az
Osszes hazai tarsadalmi-gazdasagi kortlményt,
valamint ezek varhato jovébeni alakuldsat, az érvé-
nyes 6sszefliggéseket, tovabbd a rendelkezésre
allo targyi, személyi adottsagokat és ennek alap-
jan redlis, megvaldsithatd kozlekedésbiztonsagi
célt jeldl meg Magyarorszag szamara, 5 — 10 évre
eldre.

o Javaslom baleseti helyzetink folyamatos moni-
torozésat, azaz legyen kotelezd félévente, évente
a hazai baleseti helyzet aprélékos elemzése, az
Uj adatok értelmezése, a valtozédsok magyarédza-
ta, lassuk a helyzetet befolydsold negatiy, illetve
pozitiv hatdsokat és ebbe tartozzon bele a bal-
eseti alapadatok megbizhatdsaganak vizsgalata
is, hogy nyugodtak lehesslink, baleseti adataink
megbizhatdak és az ezek alapjan tett megallapita-
saink, kovetkeztetéseink helyesek.

Forras:

[11 Fehér Kdényv. Eurdpai kdzlekedéspolitika 2010-ig: itt az idd
doénteni. 2001.

[21 Magyar Kdzlekedéspolitika 2003-2015. www.gkm.gov.hu

[31 ,A nemzeti kozlekedésbiztonsagi program (NKP) meguiji-
tott véltozatanak kidolgozasa, az EU &ltal meghatarozott 50 %-0s
mértékl kozuti kozlekedési baleseti halal-csdkkentés érdekében
szUkséges nemzeti intézkedések meghatérozasara” KTI kutatasi

jelentés (Nem publikélt). 2006. december. Témafelelds: Dr. habil.
Holld Péter

[4] Az ORFK-OBB baleset megel&zési koncepcidja. www.poli-
ce.hu

Road safety in Hungary (a short mid-term report)

The EU White Paper set a goal to decrease the number of fata-
lities by 50% from 2001 until 2010. The Hungarian government
decided on a less ambitious target, i.e. by 30%. The paper analy-
ses accident trends in Hungary from 2001 to the first 8 months of
2007. It comes to the conclusion that the number of fatalities as
well as serious and light injuries showed no decrease but rather
an increase over the given years. The paper gives recommenda-
tions, including the launching of a comprehensive road safety
program.

Evszaktényez6k hozzarendelése a varosi mintavé-
teles forgalomszamlalasban fuzzy dontési fa alkal-
mazasaval

Assignment of Seasonal Factor Categories to Urban
Coverage Count Stations Using a Fuzzy Decision Tree

Min-Tang Li, Fang Zhao, Lee-Fang Chow

Journal of Transportation Engineering 2006. 8. p. 654-
662. a:6, t:3, h:34.

A mintavételes forgalomszamlélasban fontos szerepet jatszik
az évszaktényezd, mert ennek segitségével lehet meghata-
rozni az éves atlagos napi forgalmat. Szamos munka foglalko-
zott mar az évszaktényezék (havi tényezék) megallapitasaval,
de kevésbé ismert terllet a tényezék hozzarendelése a révid
ideig mUikodd mintavételes forgalomszamlald dllomasokhoz.
A jelenlegi gyakorlatban az évszaktényezé hozzarendelésével
el6alld csoportokat az Utkategdria, az dllandd forgalomszam-
1416 &llomas tédvolsdga és mas mérndki meggondolasok alap-
jan képzik. Erés elméleti megalapozas hianydban az dtlagos
napi forgalom becslésének pontossdga gyakran nem kielé-
gitdé. A cikk egy valds adatokon alapuld mdédszert ismertet az
évszaktényezd hozzérendelésére, mely szerint a rovid idejd
mintavételes forgalomszamlalé hely terllet-felnasznalasi jel-
lemzdit 6sszehasonlitjak az dllanddan miikédé forgalomszam-
1416 allomas hasonld jellemzdivel. Az alkalmazott matematikai
maodszer a fuzzy dontési fa, melyet harom floridai megye for-
galomszamlaldsi adataival hasznaltak fel az évszaktényezék
megallapitasara és hozzarendelésére. A fuzzy logika megen-
ged bizonyos dtfedést a csoportok kozott, ezzel jobban lefrja a
valdsagot, a fuzzy dontési fa pedig segiti a bizonytalan esetek
helyes besoroldsat. Az alkalmazott valtozok a konkrét esetben:
az Udulsék és az allando lakdsok ardnya, a szallévendégek sza-
ma, az alkalmazottak és a népesség aranya, valamint a magas
jovedelmU nyugdijas haztartdsok széma (ez utdbbi helyi
sajatossag). Az alkalmazott fuzzy dontési fa 7 kimenetébdl 5
évszaktényezd csoportot alkottak, és ezeket rendelték hozza a
vizsgalt 26 roévid idejl forgalomszamlalé allomashoz. Az ered-
mények igazoltédk a terllet-felhaszndlasi alapu elvardsokat,
példaul a tengerpart vonalaban taldlhaté forgalomszamlaléd
allomasok azonos csoportba kerdltek.

G.A.
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Vizsolyi Gabor (Fulgar Kft.) — Kéroshegyi hid — Sorozat kategéria
Il. helyezett

Virdg Mihély (MK Kht.) — Egy kis harmdnia (taldn észre se ves-
szUk) — Sorozat kategdria lll. helyezett
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